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ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliegende Handbuch enthilt auBer den Gebrauchsanweisungen auch
eine Lists der Wartumgsarbeiten und periodischen Inspektionen sowie

die Leistungsdaten des Baumusters Reims/Cessna F 172 .

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkeitszeugnis

(2) FEintragungeschein

(3) Funkanlagenzulassung

(k) Bordbiicher

(5) TFlughandbuch *

TYPSCHILD UND FARBCODESCHILD

Im Schriftwechsel beziglich Ihres Flugzeugs mull stets die Flugzeug-
Werknummer angegeben werden. Werknummer, Muster, Eintragungszeichen
und der Buchstabe D sind aufl dem Typschild angegeben, das sich am un-
teren Teil des linken vorderen Tirpfostens befindet. Heben dem Typ-
schild befindet sich ein Farbcodeschild, das einen Code fiir den Farb-
ton der Kaliinenauskleidung und der Auflenlackierung des Flugzeugs ent-
halt. Der €cde kann in Verbindung mit dem einschlégigen Teilekatalog
benutzt werden, wenn Angaben iiber Lackierung und Kabinensuskleidung
benbtigt werden.
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMTABMESSUNGEN

Spannweite: 10,97 o (mit gewolbten Fliigelrandbogen und Warnleuchten)
Maximale Linge: 8,20 m
Maximale Hohe: 2,68 o

TRAGWERK

Fliigelprofil: NACA 2412
Fliigelfliicha: 16,16 me .
V-Stellung: 19372

Einstellwinkel, Fliigelwurzel: +0°47'
Fliigelspitze: -2950°
QUERRUDER
Fliche: 1,66 m2
Ausachlag, nach oben: 20° +1°
nack unten: 159 +1°
FLUGELKLAPPEN
Art der Betitigung: Elektrinsch iiber Seilziige

Fliche: 1,97 m2
Ausschlag: 0° bie 40° +0° -2°

HOHENFLOSSE UND HOHENRUDER

Flosseufliche: 2,00 n?
Einatellwinkel: -3930" :
Ruderfliche! 1,55 m° (einschlieBlich Trimgklappe)
Ausschlag nach oben: 280 410 nach unten: 23 &1

s o o

-0 -0

HOHENRUDERTRIMMKLAPPE
Ausschlag, uach oben: 289 .1°© nach unten: 13% 410

-0° -0°
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SEITENFLUSS: UND SEITENRUDER

P 2
Flossenfléche: 1,26 m°
Huderfidcoe: 0,69 m°
Ausschlag, links: 1794k 2
UTBenLaE ::22 r:ch:S' i%th' % 10; senkrecht zur Drehachse
FAHRWERK
Typ: Festes Dreibeinfahrwerk

Federbein, Bugfahrverk: G1 - Luft
Hauptfehrwerk: FRohrfeder
Spurveite: 2,55 m
Abstend zwischen Hauptfahrverkrédern und Bugfahrverkrad: 1,65 m

Bugradreifen und Druck: 5,00-5, 3} psi (2,180 kp/:ﬂi)

Hauptradreifen und Druck: 6,00-6, 29 psi (2,039 kp/em®)

Bugfahrverkfederbeindruck: 4s psi (3,16k kPJCmE}

THIELBWERKANLAGE

Triebwerk-Hersteller: Avec Lycoming

Triebwerk-Baumuster: 0-320-H2AD, 160 EHP (119,3 kW)
Kraftstoff: Zuléssige Kreftstoffsorten (und -farben):

Eleiarmer Flugkraftstoff von 100 Okten (Blau).
Flugkraftstoff von 100 (frither 100/130) Oxtan (Grin).

ol: Empfohlene Viskositat flir die einzelnen Temperaturbe-=
reiche:
Bei einfachem Mineraldl MIL-L-6082 fir Flugtrieb-
werke:

SAE 50 iber + 16 °C
SAE LO zwischen - 1 °C und + 32 %
SAE 30 zwischen - 18 °C und + 21 %C
SAF 20 unter - 12 °C
Bei rickstendfreien HD-O1 MIL-Lz22851:
SAE L0 oder SAE 50 ﬁger + 16 °C 5
SAE 40 zwischen - 1 C und + 32 °C
SAE 30 oder SAE MO zwischen - 18 °¢ und + 21 °c
SAE 30 unter - 12 °C

Vergaservorvirmung: Handbedienung
PROPELLER
Hersteller: McCauley Accessory Division
Baumuster: 1C160/DIMT 55T
Anzuhl der Blatter: 2
Maximaler Durchmesser: 1,91 m
Mipdestdurchmesser: 1,88 m

Typ: Feste Steigung
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10.

12,
13.
ik,

15.
16,
17.
18.
19,

20,
21.
22,

Amperemeter
Unterdruckmeaser
Gltemperatur- und Oldruckmesser
Kraftstoffvorratanzeiger fir
linken und rechten Tank
Borduhr

rehzahlanzeiger
Flugiiberwachungainstrumente
Flugzeug-Eintragunga-Nr.
Hohenmesser (Zweitgerdt)
Hdhenmesser mit Codiereinrich-
tung
ADF-Peilrichtungsanzeiger
VOR-Kursanzeiger
Transponder
Magnetkompa8
Markierungsfunkfeuerleuchten
und -schalter
Riickspiegel
Funkgeridte-Wahlschalter
Funkgerite
Flugreglerbediengerat
Platz fiir zusatzliche Instru-
mente
ADF-Anzeiger
Flugstundenzihler
Kartenfach

23.

2k,
25.
26.
aT;

28,

29,

30.
.

32.
33.
3k,
35.
3€.
3T.
38.
39.
Lo.
41,
Lz,

Bedienknipfe fir Kabinenheizung
und ¥abinenbelliftung
Zigarettenanziinder
Fligelklappenschalter
Gemischbedienknopf
Gasbedienknopf (mit Reibungs-
sperre)

Notventil fir statischen
Druck

Bedienknépfe fir Rheostate
der Instrumenten- und Funkgeridte-
skalenleuchten

Mikrofon ;
Bedienknopf fir Tenkwehlven-
til

Seitenrudertrimmhebel
Hohenrudertrimmrad
Vergaservorwirmknopf
Elektrische Schalter
Schutzschalter

Parkbremshebel
Avionik-Netzschalter
Ziindschalter

Hauptschalter
Hilfamikrofenbuchse
AnlaBeinspritzpumpe
Kopfhirerbuehse

LLEL

2

"By 'y fumaenuy

ranwdsny

1aq1ag
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SCHEMA DER KRAFTSTOFFANLAGE

TankverschluB

Eoblafteter Tankverschlu

jde Tedks mf foe
tart wad landasg

Ent-

1if tung i
Linker Kraftstoff dank Rechter Xraftetof flank
Wahlventil. |- .
wd . H] ¢ Dasit bei der Betankung das Fassungs-
Braadhaha veradgen voll ausgenvtzt wird, ist
das Tankvahlventil entweder avf LINKS
oder RECHTS 7u stellen, um nin (ber-
lsufen des Krafistoffs in den arderen
Tank suszuschlieBen,
lua
Tristverk Kraftstoffsied
vimpritpeepe I
Coda :
Gan-
D Kraftstoff l badienknopf
(7 e D)
___ Tachmisches v y
Ges tinge e e E
gl S-luh-
lua bedienknopf
Triebuerk

Abb. 1-3 Schema der Kraftstoffanlage
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KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugefilihrt, von denen
sich je einer in jedem Fliigel befindet. Bei auf Stellung BEIDE stehen-
dem Tankwahlventil betrigt der bei allen Flugbedingungen ausfliegbare
Kraftstoff fiir Standardtanks insgesamt 151,4 1 (L0 US gel).

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

Beim Start, Steigflug, bei der Landung und bei Flugmansdvern mit ldnge-
rem Slippen oder Schieben sollte das Tankwahlventil auf BEIDE stehen.
Die Kraftstoffentnahme aus dem linken oder rechten Tank (Stellung
LINKS oder RECHIS) bleibt dem Reiseflug vorbehalten.

Anmerkung
Wenn das Tankwahlveptil im Reiseflug auf

Stellung BEIDE steht, kann die Kraftstoff-
entnahme aus den Tanks ungleichmEfig sein,
sofern nicht die Fliigel genau waagerecht
gehalten werden. Die daraus resultierende
Querlastigkeit kann allamihlich  beseitigt
werden, indem man das Wahlventil auf den
Tank im "hdngenden' Fliigel schaltet.
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Kraftstofivorrat
Gesamter ausflieg- |Gesawter nicht Bus-
Tanks barer Kraftstoff, |fliegbarer Kraittl— |Gesamtinhalt
alle Flugbeding. stoff
2 Standard-Tanks: Lo US gal 3 US gal L3 US gal
e 21,505 gal = 81,4 1 =151,k 1 = 11,k 1 = 162,8 1
2 Lungstteckeananks 50 US gal L US gal 54 US gal
(Sond.): - g 1 - 151 ek o
Je 27 US gal = 102 1 = : - e
Abb. 1-4  Kraftstoffvorrat
Anmerkung -
Es 1st nicht angebracht, die zum Leerfliegen

eines Tanks erforderliche Zeit 2u bestimmen und
nach dem Umschalten auf den anderen Tank diesel-
be Flugzeit fiir den restlichen Kraftstoff zu er-
warten, Die Hohlrdume in beiden Kraftstofftarks
sind pHmlich durch eine Entliiftungsleitung (Abb.
1-3) miteinander verbunden und es ist daher an-
zunehmen, daB etwas Kraftstoff von dem  einen
Tank in den anderen iberlduft, wenn die Tanks
nahezu voll sind und die Fliigel nicht waagerecht
liegen.

Angaben iber die Wartung der Kraftstoffanlage sind in Abschnitt VI
unter "Wartungsvorschriften" zu finden.

SCHNELLABLASSVENT ILE DER KRAFTSTOFFTANKSUMPFE

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

LANGSTRECKEN-KRAFT STOFFTANKS

Zur Erhthung der Flugdauer und Reichweite sind Sonderfliigel mit grifie-
ren Kraftstofftanks erhidltlich, gegen die die Standardfliigel und
-tanks anusgetauscht werden konnen. Bei Einbau der Langstrecken-Kraft-
stolftanks betrdgt die bei allen Flugbedingungen ausfliegbare Kraft-
stoffmenge insgesamt 189 1 (50 US gal).
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Epnergie filr das 28-V-Gleichstromnetz (siche Abb. 1-5) wird
durch einen triebwerkseitig angetriebenen 60-A-Wechselstromgenerator und eine
24-V-Batterie mit einer Kapazitit von 1L Ah (cder 17 Ah je nach Einbau) ge-
liefert; die Batterie ist auf der linken Seite des Brandschotts eingebaut.
Die Stromversorgung der meisten allgemeinen elektrischen und aller elektro-
nischen Stromkreise erfolgt ilber die Primdrschiene und die Avionikschiene,
die iiber einen Avionik-Netzschalter miteinander verbunden sind. Die Primar-
schiene steht unter Spannung, wenn der Hauptschalter eingeschaltet ist, und
wird weder beim Einschalten des Anlassers noch bei Verwvendung einer Fremd-
stromquelle abgeschaltet., Beide Schienen stehen unter Spannung, wenn der

Hauptschalter und der Avionik-Netzschalter eingeschaltet sind.

Achtung

Vor dem Ein- oder Ausschalten des Hauptschal-
ters, vor dem Anlassen des Triebwerks oder vor
dem Anlegen einer Fremdstromquelle ist dermit
AVN NETZ gekennzeichnete Avionik-Netzschalter
auszuschalten, um 2u vermeiden, dal StoBspan-

nungen die Avionikgerdte beschiadigen.

HAUPTSCHALTER

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

Ein~ und Ausschalten des Wechselstromgenerators.
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Normalerveise sollten beide HAlften des Schalters gleichzeitig eingeschaltet
werden; bei Gerdteprifungen am Boden kann jedoch die mit "BAT" veschriftete
Hélfte des Schalters such allein auf EIN gestellt werden. Bei Prufung oder
Verwendung der Avionik- oder Funkgerite am Boden muf zusitzlich der Avionik-
Hetzschalter (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 suf der Batterie. Bel lange-
rem Betrieb mit dem Schalter des Wechselstromgenerators in Stellung AUS wird
der Batteriestrom so weit verringert, dall das Batterieschiitz éffnet, der
Stroem von der Generatorfeldwicklung veggenommen und ein Wiedereinschalten

des Generators verhindert wird.

AVIONIK-NETZSCHALTER

Die Stromversorgung der Avionikschiene erfolgt von der Primiirachiene uus lber
einen mit AVN NETZ gekennzeichneten Schutzschalter, der als Wippschalter aus-
gebildet uni links auf der Schutzschaltertafel eingebaut ist. Bel eingedrick-
tem Oberteil ist er eingeschaltet und bei eingedriicktem Unterteil susgeschal-
tet. Bel ausgeschaltetem Avionik-Netzschalter gelangt kein Strom zu den
Avionikgeriten, und zwar unabhingig davon, ob der Hauptschalter oder die ein-
zelnen Gerdteschalter ein- oder ausgeschaltet sind. Der Avionik-Netzschalter
dient ferner als Schutzschalter. Wenn eine elektrische Stdrung den Schutz-
schalter &ffnet, wird der elektrische Strowm zu den Avionikgerdten unterbrochean,
und der Wippschalter kippt asutomatisch ip die Stellung AUS. In diesem Fall
muf der Schutzschalter zwecks Abkithlung ungef@hr zwel Minuten susgeschaltet
bleiben, bevor der Wippschalter wieder in die Stellung ETH gebracht wird.
Offnet der Schutzschalter von neuem, darf{ er nicht wieder zuriickgestellt,
d.h. eingeschaltet werden. Der Avionik-Netzschalter kann anstelle der einzel-
nen Avionikgerateschulter verwendet werden; er ist vor dem Ein- oder Aus-
schalten des Hauptschalters, vor dem Anlassen des Triebwerks oder vor dem

Anlegen einer Fremdstromquelle suszuschalten.
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AMPEREMETER

Das Amperemeter zeigt den Stromflu8 vom Wechselstromgenerator zur Batterie
oder von der Batterie zum Bordnetz in Ampere an. Bel laufendem Triebwerk und
cingeschaltetem Hauptschalter zeigt das Amperemeter die Grofle des Ladestromes
fiir die Batterie an. Falls der Generator ausgefallen ist oder die elektrische
Belastung die ausgsngsléistung-des Generators ibersteigt, zelgt das Ampere-

meter die Stromentnahme aus der Batterie an.

UBERSPANNUNGSWARNGEBER UND -WARNLEUCHTE

pas Flugzeug ist mit einer Uberspannungsschutzanlage nusgeriistet, die aus
einem Uberspannungswarngeber hinter dem Instrumentenbrett und einer roten,

mit UBERSPANNUNG beschrifteten Warnleuchte neben dem Amperemeter besteht.

Bei Auftreten einer Uberspannung schaltet der (berspannungswvarngeber den
Wechselstromgenerator dureh Wegnahme der Stromzufuhr zur Generatorfeldwick-
lung autcmatisch ab. Darsufhin leuchtet die rote Warnleuchte aufl und zeigt
damit dem Piloten an, daB der Wechselstromgenerator nicht mehr arbeitet und

der gesamte elektrische Strom von der Bordbatterie geliefert wi-:

per Uberspannungswarngeber kann dadurch zuriichgestellt, d.h. wiersr in Be-
triebsbereitschaft versetzt werden, daB nach dem Ausschalten dec Avionik-
Ketzschalters der Hauptschalter anus- und dann wieder eingeschaltet wird.
Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder auf, so hat der Generator wieder die
normele Stromerzeugung Sufgenommen. Leuchtet jedoch die Leuchte wieder auf,
s0 liegt eine Stdrung vor, und der Flug sollte so bald wie mdglich beendet
uurﬁén. In beiden Fdllen kann der Avionik-Netzschalter bei Bedarf wieder

eingeschaltet werden.

Eine Prifung der {berspannungswarnleuchte kann durch kurzzeitiges Ausschal-
ten der mit GEN beschrifteten Halfte des Hauptschalters erfolgen, wvahrend
man die Schalterhdlfte BAT eingeschaltet 1aBt.
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE
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SICHERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druek-Schutz-
schalter links unten am Instrumentenbrett geschiitzt. Zusdtzlich zu den ein-
zelnen Schutzschaltern schiitz ein mit AVN NETZ gekennzeichnete Schutzschal-
ter, der als Wippschalter ausgebildet und links auf der Schutzschaltertafel
eingebaut ist, die Avionikenlagen. Der Zigarettenanzinder wird durch einen
von Hand rickstellbaren Schutzschalter hinter dem Anzinder und durch eine
Sicherung hinter dem Instrumentenbrett geschitzt. Die Handrad-Kartenleuchte
(falls eingebaut) wird durch den Schutzschalter POS LEU und eine Sicherung
hinter dem Instrumentenbrett geschiitzt. NHiecht durch Schutzschalter ge-
schiitzte Stromireise sind der SchlieBstromkreis (AuBenbordstromversorgung).
des Batterieschiitzes sowie die Stromkreise der Borduhr und des Flugstunden-

zdhlers, fiir die Sicherungen in der Nihe der Batterie vorhanden sind.
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BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und iiber dem Seitenruder befinden sich die ubli-
chen Positionsleuchten. Eir Landescheinwerfer oder ein kombinierter
Lande/Rellscheinwerfer ist in der Triebwerkfrontverkleidung und eine
Zusammenstofwarnleuchte oben auf der Seitenflosse angebracht. Zu-
sitzliche Beleuchtung steht mit je einer Warnleuchte (Strobe Light) an
jeder Fliigelspitze und je einer Einstiegleuchte unter jedem Fliigel
direkt auBerhalb der Kabinentir zur Verfigung. Die Einstiegleuchten
werden mit einem Schalter am linken hinteren Tiirpfosten ein- und
ausgeschaltet. Alle anderen Aulenleuchten werden iiber Wippschalter
auf der linken Schalttafel bedient. Die Schalter sind bei eingedriicktem
Uperteil ein- und bei eingedriicktem Unterteil ausgeschaltet.

Die ZusammenstoBwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbe-
absichtigt!) durch Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder
Teilchen in der Atmosphiire reflektierte Warnlicht kann besonders bei

Hacht Schwindelgefiihl und Verlust der Orientierung verursachen.

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

Nebel oder Dunst ausgeschaltet werden.

INNENBELEUCHTUNG

Die Releuchtung des Instrumentenbretts und der Bediengerite erfolgt
durch Flutleuchten, eingebaute Leuchten und Eirzelleuchten (falls
eingebaut). Zwei konzentrisch angeordnete RegelknBpfe auf der linken
Schalttafel mit der Beschriftung INSTR.-BRETT und FUNK dienen zur
Lichtstdrkeregelung der Beleuchtung fir Instrumentenbrett und Be-
diengerdte. Ein an der Deckenkonsole angebrachter Schiebe-

schalter {falls eingebaut) mit der Beschriftung INSTR.-BREIT er-
moglicht in der Stellung FLUT das Einschalten der Flutbeleuchtung,
in der Stellung EINZEL das Einschalten der Einzelleuchten und in der

Stellung BEIDE die Kombiration von Einzel- und Flutbeleuchtung.
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Die Flutbeleuchtung des Instrumentenbretts uné der Bediengeriite besteht
aus einer einzelnen roten Flutleuchte im vorderen Teil der Deckenkonsole.
Zur Einstellung der gewiinschten Lichtstirke ist der Regelknopf INSTR.-

BRETT im Uhrzeigersion zu drehen.

Das Instrumentenbrett kann mit Einzelleuchten ausgestattet werden, die
jeweils am Rand der zu beleuchtenden Instrumente oder Bedienorgane ange-
bracht werden undé somit eine direkte Beleuchtung gewidhrleisten. Zur Be-
nutzung der Einzelleuchten ist der Wahlschalter INSTR.-BRETT in die
Stellung EINZEL zu legen, und die Lichtstirke mit dem Regelknopf INSTR.--
BRETT einzustellen. Legt man den Wahlschalter INSTR.-BRETT in die Stel-
lung BEIDE, sc kdnnen Einzel- und Standardflutleuchten gemeinsam be-

nutzt werden.

Die Triebwerkiiberwachungsinstrumente, Kraftstoffvorratanzeiger, Funkge-
rite und der MagnetkompaB haben eingebaute Leucht?n, die unabhidngig von
den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein- und ausgeschaltet werden.
Die Lichtstirkeregelung der Beleuchtung der Triebwerkiiberwachungsinstru-
mente, Kraftstoffvorratanzeiger und Funkgerdte erfolgt durch den Regel-
knopf FUNK. Die Lichtstirke der KompaBleuchte l#Bt sich s~ dem Regel-
knopf INSTR.-BRETT einstellen.

Eine Kebinen-Deckenleuchte im hinteren Teil der Deckenkon-:_e wird durch
einen Schalter neben der Leuchte ein- und ausgeschaltet. Zum Binschal-

ten dieser Leuchte ist der Schalter mach rechts zu legen.

An der Unterseite des Handrades des Piloten kann eine Kartenleuchte
eingebaut werden. Sie beleuchtet den unteren Teil der Kabine unmittel-
bar vor dem Piloten und ist bei Nachtflligen zum Lesen von Karten und
anderen Flugunterlagen sehr nitzlich. Zum Gebrauch dieser Leuchte ist
zuerst der Schalter POS LEU einzuschalten und dann ihre Lichtstérke mit
dem gerdndelten Regelknopf einzustellen, der sich auf der Unterseite

des Handrads befindet.
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Eine Kartenleuchte kann am linken vorderen Tirpfosten eingebeut werden. Sie
besitzt rote und weille Lampen und kann vom Piloten so Verstellt werden, dad
jeder gewiinschte Bereich beleuchtet wird. Die Leuchte wird durch den unter
ihr befindlichen Schalter mit der Beschriftung ROT, AUS und WEISS ein- una
nusgeschaltet. Legt man den Schalter in die obere Stellung, so erhalt men
rotes Licht, in der unteren Ste¢llung normales weiBes Licht. Die Mittelstel-
lung des Schalters ist die Aus-Stellung. Die LichtstArke wird mit dem'ﬂegel-
knopf des mit INSTR.-BRETT beschrifteten Rheostaten eingestellt.

Die wahrscheinlichste Ursache fiir den Ausfall einer Leuchte ist eine durch-
gebrannte Gliinlampe. Falls jedoch simtliche Leuchten einer Beleuchtungsan-

lage beim Einschalten nicht aufleuchten, 1st der betreffende Schutzschalter
zu {iberpriifen. Falls der Schutzschalter gedffnet ist (weiBer Knopf herausge-
sprungen) und kein eindeutiges Anzeichen fiir einen KurzschluB (Rauch oder

Geruch von verschmorter Isclierung) vorhanden ist, ist der Schaltler der be-
troffenen Leuchten auszuschalten, der Schutzschalter wiedereinzudriicken und
der Schalter fiir die Leuchten wiedereinzuschalten. Falls der Schutzschulter

sich vieder &ffnet, darf er nicht wiedereingedrickt werden.
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FLUGELKLAPPENANLAGE

Die Fliigelklappen sind Einfachspaltklappen, die auréh Stellen des Fligelklap-
penbedienhebels auf den gewlinschten Klappenenschlag ein- cder ausgefahren wer-
den. Der Bedienhebel vird in einem Schlitz im Instrumentenbrett, der bei den
Stellungen 109 und 20° mechanische Anschldge hat, nach oben oder unten ge-
schoben, Fir Klappenausschlige iiber 109 ist der Bedienhebel zum Ungehen der
Anschlige nach rechts zu driicken und in die gewiinschte Stellung zu bringen.
Der Kleppenausschlag wird durch einen Zeiger auf einer links vem Bedienhebel
angebrachten Skele in Grad angezeigt. Ein mit KLAPPEN beachrifteter 15 A-
Schutzschalter suf der rechten Hidlfte des Instrumentenbretts schiitzt den

Stromkreis der Fligelklappenanlage.
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KABINENHEIZUNGS —, BELUFTUNGS— UND
ENTEISUNGSANLAGE

Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann
in jedem gewinschten Hal durch Zieher bzw. Driicken der mit KABINENHEIZ
und KABINENLUFT bezeichneten EKnopfe geregelt werden.

Zur Beliiftung der Kabine ist der Bedienknopf KABINENLUFT herauszuzie-
hen. Zur Erhchung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag
ist der Bedienknopf KABINENHEIZ um etwa 0,5 bis 1,0 c¢m herauszuziehen.
Weiteres Herausziehen des Knopfes erhdht die Heizleistung, die bei
vell herausgezogenem Bedienknopf KABINENHEIZ und voll eingeschobenem
Bedienknopf{ KABINENLUFT am grofiten ist. Ist keine Beheizung der Kabi-
ne erwinscht, so bleibt der Bedienknopf KABINENHEIZ in der voll ein-

geachobenen Stellung.

Die Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- und Frisch-
luft erfolgt durch Ausléisse an einem Kabinenluftverteiler unmittelbar
vor den Fiien des Piloten und Copiloten. Der hintere Teil der Kabine
wird durch zwei vem Verteiler ausgehende Leitungen versergt, wobei auf
jeder Kabinenseite je eine zu einem AuslalB sm vorderen Tirpfosten in
der Nihe des Fufbodens fiihrt. Warmluft zur Enteisung der Windschutz-
scheibe wird ebenfalls durch eine vom Kabinenluftverteiler ausgehen-
de Leitung geliefert. Zweli BedienknOpfe betidtigen Schieber im Ent-
eisungsluftauslaB und gestatten eine Regulierung der Enteisungsluft-

zufuhr.

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

Fluggiste auf den Ricksitzen mit Frischluft versorgen.
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SCHULTERGURTE

Schultergurte sind als Standardesusriistung fir den Piloten und den Frontsitz-
Fluggast und als Sonderausrlistung fir die Fluggdste auf den Kicksitzen vorge-

sehen. Sitzgurte gehdren zur Standardausriistung fiir slle Fluggiste.

Jeder Frontsitz-Schultergurt ist wm hinteren Tiirpfosten etwas oberhalb des
Fensters befestigt und wird hinter einer Halterung iiber jeder Kabinentiir
verstaut. Die zur Sonderausriistung gehdrenden Schultergurte der Ricksitze
verden direkt hinter den unteren Ecken der hinteren Seitenfenster befestigt.
Jeder Riicksitz-Schultergurt wird hinter einer Halterung lber dem hinteren
Seitenfenster verstaut. Pir den Kindersitz wird kein Schultergurt geliefert.
Zum Gebrauch der Schultergurte der Front- und der Ricksitze ist zuerst der
Sitzgurt zu schlieBen und einzustellen. Dann Linge des Schultergurts durch
gleichzeibiges Ziehen am Verbindungsstiick am Gurtende und am schmalen Aus-
ldsegurt wie erforderlich einstellen. Nun das Verbindungsatiick in den Auf-
nahmezapfen an der Sitzgurtverbindungshilfte fest einsetzen und dann die
Linge des Gurtes anpassen. Ein richtig angepaBter Schultergurt erlaubt es
zwar dem Insassen, sich so weit vorzubeugen, da8 er vollkommen aufrecht
sitzt, doch verhindert er eine zu starke Vorwirtsbewegung und damit ein
Aufprallen suf Gegensténde bel einer pldtzlichen Fahrtverminder:- -. AuBer-

dem mufl sich der Pilot so frei bewegen kdnnen, daB er alle Bedi: rgane
leicht erreichen kann.

Zum Entfernen des Schultergurtes ist der schmale Auslésegurt ho: :uziehen
und dann das Schultergurtverbindungsstiick vom Aufnahmerapfen der Sitzgurt-
verbindungshdlfte auszuriicken. In einem Notfall kann men sich vom Schul-
tergurt dadurch befreien, daB man zuniichst den Sitzgurt 13st und dann den
noch in die Sitzgurtverbindungshilfte eingesetzten Schultergurt seitlich
vom Sitz herunterfallen 1aBt.

KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPAKNNTROMMEL

Far den Piloten und den vorderen Fluggast sind kombinierte Sitz- und Schul-
tergurte mit Spanntrommeln als Sonderausriistung erhiiltlich. Die Sitz- und
Schultergurte fihren von den an der Kabinendecke angebrachten Spanntrommeln
zu den Befestigungspunkten an der Innenbordseite der beiden Frontsitze. Eine
gesonderte Sitzgurthélfte mit SchloB befindet sich an der AuBenbordseite der
Sitze. Die Spanntrommeln ermdglichen eine vBllig freie Bewegung des Ober—
kGrpers. Bei plétzlicher Fehrtverminderung verriegeln asie jedoch amutomatisch

und schiitzen so die Sitzinhaber vor einem Aufprall.
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Anmerkung
Die Spanntrommeln aind so angeordnet, daB

sie groftmigliche Bequemlichkeit der Schul-
tergurte gewshrleisten -und den Sitzinhatern
sicheren Halt bieten. Diese Anbringung macht
es erforderlich, daf sich die Schultergurte
oben kreuzen, so daB die rechte Spannralle
dem Piloten und die linke Spanntronnel dem
Fluggast auf dem Vordersitz dient. Beim An-
legen des Gurtes sich vergewissern, daB der

richtige Schultergurt verwendet wird.

Zum Gebrauch des Site- und Schultergurtes ist die MetallschloBhilfte

am Gurt hoch genug einzustellen, damit der Sitzinhaber ihn quer iiber
seinen Leib ziehen und am Schlol des auBenbordseitigen Sitzgurtes be-
festigen kenn. Die Spannung des Sitzgurtes istl einsustellen, indem der
Schultergurt nach oben gezogen wird, %um Abnehmen des Sitz- und Schul-
tergurtes .st zunlichst das Sitzgurtschlof zu &ffnen. Dann liBt wan die

Spanntromm=1 den Gurt auf die Innenbordseite des Sitzes ziehen.

FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT (SOND.)

Als Ersatz fiir den Standard-Fahrtmesser kann in Ihr Flugzeug ein die
wahre Fluggeschwindigkeit anzeigender Fahrtmesser eingebaut werden.
Dieser besitzt einen kalibrierten drehbaren Ring, der in Verbindung mit
der Fahrtmesserskala eine dhnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt.

Un die wahre Fluggeschwindigkeit zu erhalten, ist der Ring so zu drehen,

dafl die Druckhthe mit der AuBenlufttemperatur in °F iibereinstimmt. Dann
die wahre Fluggeschwindigkeit am drehbaren Ring gegeniiber der Fahrtmes-

sernadel ablesen.
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Die Druckhohe darf nicht mit der angezeigten
Hohe verwechselt werden. Erstere erhdlt man
durch Einstellen der barometrischen Skala

am Hohenmesger auf 1013 mb und
Ablesen der Druckhdhe am HGhenmesser. Nach
dem Ablesen der DruckhShe darf nicht ver-
geesen werden, die Skale des Héhenmessers
vieder auf den urspriinglichen barometrischen

Kinatellwert zuriickzustellen.

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER ( SOND .)

Um Vereisungsbedingungen am Vergaser leichter feastatellen zu kinnen,
kann ein Vergaser-Lufttemperaturmesser in Ihr Flugrzeug eingebaut wer-
den. Der Temperaturmesser ist zwischen -15 °C und +5 °C mit einem gel-
ben Bogen markiert. Dieser kennzeichnet den Temperaturbereich der Ver-
gasereintrittsluft, in dem sich am Vergaser Eis bilden kacl. Ein Schild
um Temperaturmesser lautet wie folgt: "BEI MOGLICHKETIT VON " SREISUNGS-
BEDINGUNGEN ZEIGER AUSSERHALB DES GELBEN BOGENS HALTEN'" (Kesn needle
out of yellow arc during possible icing conditions).

Sichtbare Feuchtigkeit oder hohe Luftfeuchtigkeit kiénmen, besonders im
Leerlauf oder bei geringer Leistung, zu Eisbildung i= Vergaser filhren.
Unter Reiseflugbedingungen geht die Eisbildung fiir gewdhnlich nur
langsas vor sich, so deb man genligend Zeit hat,einen auf das Eis zuriick-
zufiihrenden Drehzahlabfall zu arkennen. Beim Start kommt eine Vereisung
des Vergasers nur selten vor, da bei Vollgas die Gefahr einer Verstop-

fung des Vergasers infolge Eisansmtzes weniger groB iat.

Bawegt sich der Zeiger des Vergaser-Lufttemperaturmessera unter Bedin-

gungen moglicher Vergaservereisung in den Bereich des geiban Bogens
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oder fdllt die Drehzahl des Triebwerks aus unerkldrlichen Griinden ab,
s0 ist die Vergaservorwirmung voll einzuschalten. Nuch Wiedererreichen
der urspringlichen Drehzahl (Vergaservorwdrmung ausgeschaltet) ist
durch entsprechendes Ausprobieren zu bestimmen, wie stark die Verga-
servorwidrmung mindestens sein muB, um vereisungsfreien Betrieb zu er-

zielen.

Anmerkung

Die Vergaservorwirmung sollte wihrend des
Starts our benutzt werden, wenn dies fir
eine gleichmifige und stofifreie Erhdhung
der Triebwerkdrehzahl unbedingt erforder-
lich ist (normalerweise nur bei Tempera-

turen unter dem Gefrierpunkt).

OLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRUSTUNG)

Als Ersatz ‘ir den AblaBstopfen in der ClsumpfablaBoffnung wird als
Sonderausristung ein Schnellablaflventil angeboten. Mit diesem Ventil
ist ein schnelleres und saubereres Ablassen des Triebwerkéles mdglich.
Zum Ablassen des Ules mit diesem Ventil ist ein Schlauch ilber das Ende
des Ventils zu schieben, der Schlauch in .einen geeigneten Behilter zu
filhren und dann das Ende des Ventils nach oben zu driicken, bis es in
die offene Stellung einschnappt. Federbiigel halten dann das Ventil
offen. Nach dem Ablassen des Ules ist das Ventil mit einem Schrauben-
zieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die herausgezogene
{geschlossene) Stellung zu schnappen und der AblaBischlauch zu entfer-

ner.
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Diese Seite wurde absichtlich freigelassen
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ABSCHNITT Il
B - [ —

BETRIEBSGRENZEN

EINLEITUNG

In diesem Abschnitt sind die Betriebsgrenzen, die Instrumentenmarkierungen
sowie die wichtigsten Hipveisschilder engegeben, die fUr den sicheren Be-
trieb des Plugzeugs, seines Triebwerks sowie der Anlagen und Gerdte der

Standardausriistung erforderlich sind. *

Anmerkung

Den in Abb. 2-1 (Fluggeschwindigkeitsgrenzen)
und Abb. 2-2 {Fahrtmessermerkierungen) ange-
gebenen Fluggeschwindigkeiten liegendie inder
Abb. 5-1 (Seite 1 von 2) enthaltenen Werte fir
korrigierte Fluggeschwindigkeiten bei Benut-
zung der normalen Stetikdruckoffnungen rugrun-
de.

Bei Benutzung des Notventils fir statischen
Druck sind zur Berlcksichtigung der Abweichun-
gen (siehe Abb. 5-1, Seite 2 von 2) gegenuber
den Werten der korrigiertec Fluggeschwindig-
keit bei Benutzung der normalen Statikdruck-
6ffoungen eusreichend grofe Sicherheitsspanren

einzuplanen.

*Die Betriebsgrenzen fiir Sonderausriilstungsanlagenoder —teile sind ggt.
in Abschnitt VIII zu finden.
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FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN

Die Fluggeschwindigkeitsgrenzen und ihre Bedeutungen beim Betrieb des Flug-
zeugs sind in der nachstehenden Abb. 2-1 wiedergegeben. Die angegebenen Ma-
advergeschwindigkeiten gelten Tir den Betrieb als Normelflugzeug. Die Mand-
vergeschwindigkeiten fir den Betrieb als Nuteflugueug sind aus dem Betriebs-
grenzenschild ersichtlich.

{ndiskei kn Yn/h ;
Geschwlndlgkelf_ (TAs) ( TAS ) Bemerkungen

Vae |Zuldssige Hichstge— 160 296 Diese Geschwindigkeit in kei-
schwindigkeit nem Falle iiberschreiten

¥no |Hochstzuléissige Reise— 128 237 Diese Geschwindigkeit nicht
geschwindigkeit Uberschreiten, suBer in ruhiger|

Luft und auch dann nur mit Vor-| -
sicht.

Va Mandvergeschwindig- Bei hdherer Geschwindigkeit
keit: ' keine vollen oder sbrupten
Fluggewicht: 1043 kp Q7 180 Steuerbetdtigungen ausfilhresn.
Fluggewicht: 885 kp a9 165
Fluggewvicht:  T26 kp 850 148

Vre |HOochstzuldssige Ge- Diese Geschwindigkeit bei aus-
schwindigkeit bei BS 158 gefahrenen Fligelklappen nicht
ausgefahrenen Klappen Uberschreiten.

Hochstzuldssige Ge- Diese Geschwindigkeit bei ge-
schwindigkeit bei 160 296 | offneten Fenstern nicht iiber—
gedffneten Fenstern schreiten.

Abb. 2-1 Fluggeschwindigkeitsgrenzen
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Die Pahrtmessermerkierungen und die Sedeutung der einzelnen Farben sind in

der nachstehenden Tabelle 2-2 wiedergegeben.

“kn IAS Einzelwert

oder Bereich Bedeutung

Markierung

WeiBer Bogen b1-85 Betriebsbereich "Fliigelkl. voll aus-
gefahren”. Die untere Grenze ist die
Uberziehgeschwindigkeit bei hdchst-
zuldssigem Gewicht in Landekonfigu-
ration (Vsg). Die obere Grenze ist
die hdchstzuliassige Geschwindigkeit
bei ausgefahrenen Fliigelklappen.

Grilner Bogen L7-128 Kormaler Betriebsbereich. Die unte-
re Grenze ist die Uberziehgeschwin
digkeit {Vs) bei hichstzuldssigem
Gewicht, vorderster Schwerpunktlage
und eingefahrenen Klappen. Die obere|
Grenze ist die hochstzuldssige Rei-
segeschwindigkeit (Vr-). »

Gelber Bogen 128-160 In diesem Geschwindiz: itsbereich
ist nur bei ruhiger Lv t zu fliegen;
Steuersefnahmen sind =:t Vorsicht
suszufihren.

Roter Strich 160  Zulissige Hochstgeschvindigkeit fir
. alle Betriebsarten.

Abb. 2-2 Fahrtmessermerkierungen

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

Triebwerkhersteller: Avco Lyeoming

Triebwerkbaumuster: 0-320-H2AD

Triebuerkhetriebsgrenzen'fﬁr 8tart und Dauerbetrieb:
Hchstleistung: 160 BiP (119,3 kW}
Hachstzulissige Drehzahl: 2700 U/min
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Anmerkung

Der Standdrehzehlbereich bei Vollgas (Verga-
servorwidrmung ausgeschaltet und Gemischbe-
dienknopf auf voll reich) liegt bei 2280
bis 2L00 U/min.

Hochstzuldssige Oltemperatur: 118 %¢ (245 °p)
Mindestdldruck: 25 psi (1,723 b)
Hichstzuldssiger Oldruck: 100 psi (6,890 b)
Propellerhersteller: McCauley Accessory Division
Propellerbaumuster: 1C160/DIMT 55T
Propellerdurchmesser: max. 1,91 m

min., 1,88 m

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
Instrument "
. Normaler Vorsichts~ Hochstzulassiger
Mindeatyert Betr.bereich{ bereich Wert
Drehzahlan- ——— 2200 - 2700 e © 2700 U/min
zeiger U/min
O1temperatur— —— 100-245° o o
anzeiger (38 - 1187¢) —_ 24s “F (118 “C)
Oldruckmesser 25 psi 60 - 90 psi]. ~--— 100 psi (6,890 b)
(1,723 b) (b,13k - -
6,201 b)
Vergaserluft— 1 é
temperatur- e s -15 "C bis s
anzeiger + 5 oC

Abb. 2-3 Markierungen der Triebwerkinstrumente
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HOCHSTZULASSIGE GEWICHTE

Als Normalflugzeug:
Hochstzulhssiges Startgewicht: 1043 kp
Hoehstzuldssiges Landegewicht: 1043 kp
HoehstzulBssiges Gewicht in den Gepdckraumen:

Gepickraum 1 (oder Fluggast suf Kindersitz), Sta. 208 bis 27h cm: 54 Kp;
siehe Anmerkung unten.

Gepiickraum 2, Sta. 274 bis 361 cm: 23 kp; siehe Anmerkung unten.

Anmerkung
Das hachstzuldssige Gewicht fiir beide Gepdck-

riaume zusammen betrAgt 5k kp.

Als Nutzflugzeug:
Héchstzuldssiges Startgewicht: 307 kp
'Hochstzuléssiges Landegewicht: 90T kp

Hchstzuldssiges Gevicht im Gepickraum: Beim Einsatz als Hutzflugzeug
diirfen Gepickraum und Ricksitz
nicht belegt sein.

SCHWERPUNKTGRENZLAGEN

Als Normal flugzeug:
Schwerpunktbereich:

Vordere Grenzlage: 0,89 m hinter Bezugsebene bei 885 kp oder weniger,
nit linearer Verinderung bis 0,98 m hinter Bezugs-
ebene bei 1043 kp.

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

Schwerpunktbezugs-
ebene: Unterteil der Vorderseite des Brandschotts.

Als Nutzflugzeug:
Schwerpunktbereich:

Vordere Grenzlege: 0,89 m binter Bezugsebene bei 885 xp oder weniger,
mit linearer Veranderung bis 0,90 m hinter Bezugs—
ebene bei GOT kp.

Hintere Grenzlage: 1,03 m hinter Bezugsebene flr alle Gewichte.

Schwerpunktbezugs—
ebene: Unterteil der VYorderseite des Brandgchotts.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N
Seite: 2-8
Ausgabe 2, Sept. 1976

ZULASSIGE FLUGMANOVER

Als Normalflugzeug:

Dieses Flugzeug ist als Normal- und Nutzflugzeug zugelassen. In die Ketegorie
Normalflugzeug fallen Flugzeuge, die fiir normale Flugmandver (nicht Kunstflug)
ausgelegt sind., Dazu gehdren alle bei normalen Fligen suftretenden Mandver,
Ulberziehen (ausgenommen Hochreifien), Lazy Eight, Chandelle und Kurven mit einem
Querneigungswinkel unter GDD.-Kunttflugmanéver einschlieBlich Trudeln sind
nicht erlasubt.

Als Nutzflugzeug:

Dieses Flugzeug ist nicht fir den reinen Kunstflug ausgelegt. Fir den Erwerb
verschiedener Zeugnisse und Berechtigungen wie etwva als Berufspilot, Pilot
mit IFR-Flugberechtigung und Fluglehrer sind jedoch bestimmte Flugmanbver er—
forderlich. Alle diese Mandver diirfen mit diesem Flugzeug susgefiihrt werden,

wenn es als Hutzflugzeug eingesetzt wird.

Bein Einsatz els Hutzflugzeug dirfen der Gepickraum und der Ricksitz nicht

belegt sein. 2ulé&ssig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmandver:

Mandver Bupfohlene Geschwindigkeit

. bei Finleitung des Mandvers

Chandelle 105 kn IAS
Lazy Eight 105 kn IAS
Steilkurve 9% kn IAS
Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen
{iberziehen (muagenommen HochreiBen) Lengsam Fahrt wegnehmen

= s : 4
Abruptes Betdligen der Steuerorgane isl bel Ge-

schwindigkeiten Uber 97 kn verboten.

Kunstflugmendver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, dirfen nicht aus-
gefiihrt werden. Bei der Ausfiihrung von Flugmandvern mul man sich stets vor Augen
halten, daB des Flugzeug stromlinienfdrmig gebmut ist und bei kopflastigen
Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine entsprechende Konstrolle der Geschwindig-
keit ist daher bei allen Flugmandvern unerléBlich, und eine zu hohe Geschwin-

digkeit, die wiederum iibernhte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter
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allen Umstdnden sorgfiéltig zu vermeiden. AuBerdem cirfen bel wllen Flugmané-
irern Xeine abrupten BetAtlgungen der Steuerorgane vorgenommen werden. Ab-

sichtliches Trudeln mit susgefahrenen Fliigelklappen ist verboten.

HOCHSTZULASSIGE FLUGLASTVIELFACHE

Als Rormalllugzeug:

Fluglsstvielfache (Fluggewicht TOL3 kp)s:
‘Klippen eingefahren L +3,8¢g,-1,5¢g-
.Iﬂ.nppen ausgefahren + 3,0 g

‘Die Bemessungsfluglastvielfachenbetragen 150%
der oben angegebenen Werte, und die Zellen-
festigkeit entspricht in jedem Falle den Ee-
messungslasten oder liegt dariber.

Als Nutzflugzeug:

Fluglastvielfache (Fluggevicht 9Q7 kp):
“
Klappen eingefahren + L g, -1,76¢
.Klappen ausge fahren + 3,0 g

¥ . :

Die Bemessungsfluglastvielfachen betragen 150%
der oben angcgeb'eneu. Kerte, ond die Zellen-
festigkeit eatsprieht in jedem Falle den Be-

messungslasten oder liegt dariiber.
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ZULASSIGE FLUGARTEN

Das Flugzeug ist fiir VFR-Tagfliige ausgeriistet, kano aber auch far VFR-Nacht-
[liige bzw. fiir IFR-Fliige ausgeriistet verden. Die Mindestausriistung an Instru-
menten und Gerdten fir diese Fliige ist den einschldgigen Vorschriften zu ent-
nehmen, Die Eintragung der zugelassenen Flugarten suf dem Hinweilsschild fiir
die Betriebsgrenzen 1iBt erkennen, welche Ausriistung zum Zeitpunkt der Er-—

teilung des Lufttiichtigkeitszeugnisses im Flugzeug eingebaut war.

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen verden.

MAXITWALE KRAFTSTOFFMENGEN

2 Standardtanks: Je 21,5 US-gal = B1,4 1
Gesamtfassungsvermbgen: L3 US-gal =162,8 1
AusTliegbare Menge (alle Flugbedingungen): Lo US-gal = 151,41
Nieht susfliegbare Menge: 3 US-gel = 1,k 1

2 Langstreckentanks: Je 27 US-gal =102 1
Gesemtfassungsvermgen: 54 US—gal =20k 1
Ausfliegbare Menge (mlle Flugbedingungen): 50 US-gal = 189 1
Nicht ausfliegbare Menge: 4 US-gal = 151
Anmerkung

Damit bei der Betenkung des Fassungsvermdgen voll
gusgenutzt wird, ist das Tankwehlventil entweder

guf LINKS oder RECHTS zu stellen, um ein Uberlau-
fen des Kraftstoffs in den anderen Tenk auszu—

schlieBen.

. Anmerkun
Bei Start und Landung Tenkwshlventil euf BEIDE
stellen.

zuléssige Kraftstoffsorten (und -farben):
Bleiarmer Flugkrafistoff (blau) von 100 Oktan.
Flugkraftstoff (grin) von 100 Oktan (frither 100/130 Qktan}.
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HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND
HBchste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit beim Start 15 kn
15 kn

Hochste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit bei der Landung

HINWEISSCHILDER ™

Folgende Informationen sind aus zusammengefaBten oder einzelnen Hin-

weisschildern ersichtlich:

(1) Im vollen Blickfeld des Piloten (Die Eintragung “"Tagflug, Nacht-
flug, VFR- und IFR-Flug", die im unten stehenden Beispiel angege-

ben ist, #ndert sich entsprechend der Ausristung des Flugzeugs) :

Dieses Flugzeug muB innerhalb der in Ferm von Hinweisschildern,
Markierungen und im Flughandbuch angegebenen Betriebsgrenzen be-

trieben werden.

Hchstwerte
Als Normalflugzeug Als . tzflugzeug
Manovergeschwindigkeit . . . . 97 kn IAS 97 k IAS
Fluggewicht . . . . . . « « .. 1043 kp 910 ip
Fluglastvielfaches . . . . . .- Klappen eingefahren Klappen eingefahren
+3,8, -1,52 4,4 1,76
Klappen ausgefahren Klappen ausgefahren
+3,0 +3,0
Normal flug-
zZeug: Kunstflug einschlieBlich Trudeln nicht erlaubt.
Nutzflugzeug: Gepﬁckraﬁm und Riicksitz diirfen nicht belegt wmein.
Zuldssig sind nur die nachstehend genannten Kunst flugma-
nover: .
Mangv Empfohlene Geachw. MEHGY Empfohlene Geschw.
—2ncter bei Binleitung e bei Binleitung
Chandelle 105 kn Trudeln Langsam Eahrt weg-
Lazy Eight 105 kn nehmen
Steilkurve 35 kn Dberzie- Langsam Faehrt weg-
hen (aus- nehmen

genommen Hoch-

reiflen)
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ldhenverlust beim Herausnehmen des Flugzeugs aus dem lberzogenen Flugzu-
stand: 180 ¢,
Abruptes Betdtigen der Steuerorgane ist bei Geschwindigkeiten Uvber 97 kn

verboten.

Beenden der Trudelbewegung: Seitenruder entgegengesetzt ausschlagen, HE-
henruder driicken, Steuerorgane in Hullstellung bringen. Absichtliches
Trudeln bel susgefahrenen Klappe ist verboten. Unter bekannten Vereisungs—»
bedingungen darf nicht getlogen werden. Dieses Flugzeug ist ab dem Datum
des Original-Lufttiichtigkeitszeugnisses fur folgende Flilge zugelassen:
Tagflug, Nachtflug, VFR-Flug, IFR-Flug {je nach Ausristung).

(2) Vor dem Tankwahlventil:

Beide Tanks auf fir Stert und Landung.

(3) Am Tankwahlventil:

Bei Standardtanks:

Beide Tanks auf, 151,4 1 (40 gal). in allen Fluglagen ausfliegbar.
Linker Tank 75,7 1 (20 gal) nur im Horizontalflug susfliegbar.
Rechter Tank 75,7 1 (20 gel) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
Beide Tanks zu,

Bei Leangstreckentanks:

Beide Tanks auf, 189 1 (50 gal) in ellen Fluglegen ausfliegbar.
Linker Tank 4,5 1 (25 gal) nur im Horizontalflug susfliegbar.

Rechter Tank 94,5 1 (25 gal) nur im Horizontelflug ausfliegbar.

Beide Tenks zu.

(4) 1In der Ndhe der Kraftstofftankverschlisse:

Bel Stendardtanks:

“ 81,4 1. Bleiarmer Flugkraftstoff von 100 Oktan /
Flugkraftstoff von mindestens 100 Oktan

Bei Langstreckentanks:

102 1. Bleiarmer Flugkraftstoff von 100 Oktan /
Flugkraltstoff von mindestens 100 Oktan.
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(5) Am Fligelklappenstellungsanzeiger:

8lips bei ausgefehrenen Klappen sind zu vermeiden.

(6) Im Gepickraunm:
Hbchstzuléssiges Gewicht f{lir Gépack und/oder Fluggast vor dem Gepack-
rauntiirschloB 5L kp.

Hichetzuldssiges Gewicht hinter dem GepidckraumtiirschloB 23 kp.
Hochstzuldssiges Gepickgewicht insgesamt 5L kp.

Weitere Beladungsanweisungen siehe Abschnitt VII dieses Flughandbuches.

(7) Am Instrumentenbrett in der Nihe der lberspannungsvernleuchte:.

Hochspannung

(8) Am Oleinfiillstutzen baw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:

5,71 (6 qt). Nur HD-Ole gemiB Continental-Motors-Spec. MHS-2LA ver-

wenden.
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HWNHALTSVERZEICHNIS

STURUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Aufleuchten der Uberspannungswarnteuchte
Entladungsanzeige des Amperameters

Zu hcher Ladestrom

Unzureichender Ladestronm

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

Eisbildung im Vergaser
Verschmutzte Zindkerzen
Zindmagnetstorungen
Niedriger Oldruck

( Forts.)
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ABSCHNITT I
e [ —

NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

WAHREND DES STARTLAUFES (MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLANGE VORAUS)
. ~.gtartabbruch - S . aaE - R S
{1} Gasbedienknopf - Leerlauf

(2) Bremsen bet&tigen.

{3} Fliigelklappen - einfahren (falls ausgefahren), um beim Ausrollen suf

der Starlbahn die Bremswirkung zu erhdéhen.
() Gemischbedienknapf - ganz herausziehen (Schnellstapp).
(5) Zimd- und Hauptschalter - AUS.
NACH DEM ABHEBEN
- Startabbruch -

Bei einer Triebwerkstodrung nach dem Start ist als erstes sofort _er Bug abzu-
senken, um die Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleitfluglege iiberzu-
gehen. In den meispen Fdllen ist die Landung geradeaus durchzufilhren, wobei
nur kleine Richtungs@nderungen zum Ausweichen vor Hindernissen vorzunehmen
sind. Flughthe und Fluggeschwindigkeit reichen nur selten sus, um die fir eine
Riickkehr zum Flugplatz notwendige 180°-Kurve im Gleitflug ausfilhren zu kénnen.
Bel den folgenden Verfahren wird angenommen, daB vor dem Aufsetzen noch geni-
gend Zeit fir das Abschalten der Kraftstoffzufuhr und der Zindung zur Ver-
filgung steht.
(1) Geschwindigkeit -~ 65 kn IAS (Fliigelklappen eingefahren)

60 kn IAS (Fliigelklappen ausgefahren)
(2) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
{3) Tankwahlventil - 2U ’
(L) Zinschalter - AUS.
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(5) Fligelklappen - wie erforderlich (4k0° werden empfohlen)
(6) Hauptschalter -~ AUS

WAHREND DES FLUGES

- Wiederanlsssen des ausgefallenen Triebwerks -

Wihrend des Gleitfluges zu einem geeigueten Laendeplatz ist zu versuchen, die
Ursache der Triebverkstdrung festzustellen. Falls es die Zeit erlaubt und
ein Wiederanlassen des Triebwerks mdglich ist, ist wie folgt vorzugehen;

| (1) Geschwindigkeit - €5 kn 1A3
(2) Vergaservorwirmung - einschalten
(3) Tenkwehlventil - BEIDE
(&) Gemischbedienknopf - reich

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

(6) AnleBeinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt.

® Geschwindigkeit: A5 kn (IAS)
e Propeller im Fahrtwind mitdre-
MAXIMALE GLEI’TFUJG-'F heid
: STRECKE " e Klappen eingefahren, Windstille

12000

Héhe iiber Grund (fi)

0 5 10 15 20 25 30

Strecke iliber Grund (km)

AbbL. 3-1 Maximale Gleitflugstrecke
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BRANDE

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

Unsachgemdfies Anlassen bei schwierigem Anspringen in kaltem Wetter kann

zu Flammenriickschlag und zu nachfolgender Entziindung von im Ansaug-

schacht angesammeltem Kraftstoff flihren. In einem sclchen Fall ist wie

Tolgt zu verfahren:

1)

(2)

(3)

(L)

(5)

(6)

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

te Kraftstoff durch den Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden.

Wenn das Anlessen gelingt, Triebwerk ein paar Hinuten mit 1700
U/min laufen lassen, dann abstellen und auf entstandene Schiden

untersuchen.

Gelingt es nicht, das Triebwark zum Anspringen zu bringen, dano
zvei bis drei Minuten bei gedffneter Drossel (Vollgea) weiter durchdrgheh.

wihrend puBenstehende Helfer FeuerlGscher bereil macz’ en.

Wenn alles zum Lémchen bereit ist, Triebwerk nicht w:: ser durchdrehen,

Haupt- und Ziindaschalter ausschalten, Tankwahlventil chlieBen.

Flammen mit Feuerloscher, Wolldecken oder Sand ein-
dimmen. Nach Héglichkeit versbchen, das Vergmserluftfilter zu ent-

fernen, wenn dieses in Flammen steht.

Griindliche Untersuchung der Brandschiden vornehmen und beschidigte

Peile vor dem nidchstem Flug instandsetzen oder asustauschen.

TRIEBWERKBRAND IM FLUG

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

gende MaBnahmen zu treffen:

(1)

Gemischbedienknopf ganz—herausziehen {Schnellstopp).
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(2) Tankwahlventil - ZU
(3) Heuptschalter - AUS

(L) Kebinenheizung und -beliiftung - AUS (mit Ausnshme der Frischluftdiiser

an der Decke)

(5) Fluggeschwindigkeit - 100 xn IAS. Falls der Brand nicht erloschen ist,
Gleitgeschwindigkeit erhohen, um eine Geschwindigkeit zu finden, bei

der ein nicht bremnbares Gemisch entsteht.

(6) Notlendung durchfilhren (wie im Absatz "Notlandung mit stehendem Trieb-
werk" (S, 3-9) beschrieben).

KABINENBRAND
(1} Hauptschalter - AUS

(2) Prischluftdiisen, Kabinenheizung und ~beliiftung - schlieBen (um Zugluft

zu vermeiden).

(3) Feuerldscher - einsetzen (falls vorhanden)

"

n-Vorsicht &

Beg—m—=c===

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

entliften,

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

FLUGELBRAND
(1) Positjonsleuchtenschalter - AUS
(2) Pitotrohrheizungsschalter (falls eingebaut) - AUS

{(3) Schalter fir Warnleuchten (Strobe lights)(falls eingebaut) - AUS
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Anmerkung
Einen Schiebeflug bzw. Slip durchtihren, um
die Flammen von Kraftetofftunk und Kaoine
fernzuhalten, und so bald wie mdglich lan-
den, vobei die Fliigelkleppen nur soweit er-
forderlich fir den Endanflug und das Auf-

setzen zu verwvenden sind.

KABELBRAND IM FLUG

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

varzugehen:

(1) Hauptschalter - AUS

(2) Avionik-Hetzschalter - AUS

{3) Alle anderen Schalter (auBer Ziindschelter) - AUS

(L} Frischluftdilsen, Kabinenbeliiftung und -heizung - schlieBe

{5) Feuerldscher - einsetzen (falls vorhanden)-

FEEEs=u=zo=g
" "
w Vorsicht ¥
Eﬂ:::::%:::&

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

entliiften.

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

Fortsetzung des Fluges bendtigt wird:

(6) Hauptschelter - EIN

{7) Schutzschalter - auf schadhaften Stromkreis priifen, aber diesen nicht

wieder einschalten.

b iR §
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(8) Fupkgerdteschalter - AUS
(9) Avionik-Netzschalter - EIN

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

einschalten, bis der Kurzschlu8 gefunden ist.

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

sich vorher vergewvissert hat, da8 das Feuer vdllig erloschen ist.

LANDUNG

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

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

mit Hilfe der Querruder vom Boden abhalten.

LANDUNG MIT AUSGEFALLENER HOHENSTEUERUNG

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

kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkl sich die auf die verringerte Leistung zurilick-
zufithrende Kopflastigkeit nachteilig aus, und es besteht die Mdglichkeit,

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

fluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das Gas ganz wegzunehmen.



Flughanibuch
Reims/Cessna F 172 N
Seive: 3-9
Ausgabe: 2
Tderang 1, Aug. 1977

NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

Vor dem Versuch einer Landung auBerhalb eines Flugplatzes bel verfligbarer
Triebwerkleistung sollte man das Landegebiet langsam in sicherer Hdhe, je-
doch tief genug lberfliegen, um das Geliénde auf Beschaffenheit und Hinder-

nisse zu iberpriifen. Dabei ist wie folgt zu verfahren:

(1) Fligelklappen - 20°

(2) Fluggeschwindigkeit - 60 kn IAS

(3) GCewdhltes Gebiet - tiberfliegen und dabei auf Beschattenheit und Hinder-
nisse uberpriifen. Dann nach Erreichen einer sicheren [dhe und Geschwin-

digkeit die Klappen einfahren.
(4) Aviomik-Netzschalter und elektrische Schalter - AUS
(5) Fligelklappen — LO° {beim Endanflug)
(6) Fluggeschwindigkeit - 60 kn IAS
(7) Hauptschalter - AUS
(8) Kabinentiiren - vor dem Aufsetzen entriegeln
(2) Aufsetzen'— in leicht schwanzlastiger Fluglage
(10) Ziindschalter - AUS

(11) Stark bremsen

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

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

wie folgt zu verfahren:

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

(2) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen {Schnellstopp)
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(3} Tankwahlventil - ZU

(k) Zindschelter - AUS

(5) Fllgelklappen - vie erforderlich (L0® werden empfohlen)
(6) Hauptschalter - AUS

(7) Kabinentiiren - vor dem Aufsetzen entriegeln

(8) Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage

(9) Stark bremsen

HOTWASSERUNG

Zur Vorbereitung der Rotwasserung schwere Cegenstinde im Gepdckraum sichern
oder abwerfen. Fir den Schutz der Gesichter der Insassen beim Aufsetzen zu-
sammengefaltets Mantel zusammenholen. Notrufe "Mayday" mit Angabe der Posi-
ticn und der Absichten auf Frequenz 121,5 MHz senden. Keinen Abfangvorgang
versuchen, da es schwierig ist, die Hohe des Flugzeugs iber Wasser zu schit-

zen.

(1) Funk - Notrufe "Meyday" mit Angabe der Position und der Absichten auf
Frequenz 121,5 MHz senden.

(2) Schwere Gegenstinde (im Gepickraum) - sichern oder sbwerfen

(3) Anflug - bel starkem Wind und starkem Seegang - gegen den Wind
~ bei leichtem Wind und starker Diinung - parallel zur Dilnung

(L) Fligelkleppen - 20° bis L0®°

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

einstellen.

Anmerkung
Falls keine Leistung verfigbar ist, Anflug

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

durchfihren.
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(6) Kabinentiiren - entriegeln

(7) Aufsetzen - in horizontaler Fluglage und bei gleicnméBiger Sinkge-
schwindigkeit

(B) Gesicht beim Aufsetzen mit gefalteten Miinteln schiitzen.

(9) Flugzeug durch die Tiiren verlassen. Wenn ndtig, Fenster 8ffnen, um Was-

ser in die Kabine hereinzulassen, so daB sich der Druck ausgleicht und

die "Tiir gedffnet werden kann.

(10} Schwimmwesten und Schleuchboot - aufblasen. —

FLUG BE] VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist verboten. Bei

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

(2) Umkehren oder Flughdhe &ndern, um in AuBentemperaturen zu gelangen,
die fiir Vereisung weniger forderlich sind.

(3) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen und Enteisungsluftauslab
6ffnen, um maximale Warmluftzufuhr fir die Windschutzscheibenent~

eisung zu erhalten. Kabinenbeliiftungsknopf so einstellen, dafl die
Warmluftzufuhr fiir Bnteisungszwecke am groBten ist.

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

Propellerblattern moglichat gering zu halten.

(5) Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Vereisung achten und Ver-
gaservorwirmung je nach Erfordernis betitigen. Ein unerkldrlicher
Abfall der Priebwerksdrehzahl kann durch Eisansatz am Vergaser

bzw. am Laftansaugfilter verursacht werden. Falls die Vergaser-
vorwirmung dauernd benutzt wird, Gemisch fiir maximale Drehzahl
entsprechend arm einstellen.
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(6) Landung auf dem niéchstgelegenen Flugplatz planen. Bei HuBerst
schueller Eisbildung ein gesignstes Gelinde fiir eine "Aufenlan-
dung" suchen.

(7) Bei einem Bisansatz von 0,5 cw oder mehr an den Fliigelvorderkanten
muf mit einer -bedeutend hoheren Uberziehgeschwindigkeit gerechnet
werden.

(8) Fiigelklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisensetsz am HShen-
leitwerk kdnnte die Richtungsédnderung des Tragfliigel-Nachlaufstro
mes durch die susgefahrenen Klappen zu einem Verlust der Hbhenru-
der-Wirksamkeit fiihren.

(9) Linkes Fenster offnen und, falls mioglich, das Eis von einem Teil
der ¥Windschutzscheibe abkratzen, um eine SichtmOglichkeit fiir den

Landeenflug eu erhalten.

(10) Landeanflug erforderlichenfalls mit einem Vorwirts-Slip ausfilhren, -

um bessere Sicht zu haben.

(11) Anflug je nach Stirke dea Bisansatses mit 65 bis 75 kn IAS durchfiih

Toha

(12) landung in Horlzontalfluglage durchfiihren.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Spllte das Flugweug in eimen Spiralsturzflug ge}aten, sa ist wie folgt

zu handeln:

{1) Gas gant wegnehmen.

{2) Durch koordinierte Anwendung von Quer- und Seitensteuer das Flug-
zeugsymbol am Kurvenkoor@inator auf die Horizontbezugslinie aus-

richten und so die Kurve beenden.
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Hohensteuer vorsicntig ziehen, um die angezelgte Geschwindigkeit langsam
g & g 4

auf 80 kn IAS zu verringern

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

rechterhalten wird.

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

um das Seitenruder von asymmetrischen Kraften zu entlasten.
(6) Vergaservorwdrmung einschalten.
“(T) GelegentTich Zwischengas gebén, jedoch nicht §5 viel,; daB der ausge-
trimmte Gleitflug beeintrichtigt wird.

(B) HRach Austritt aus dem Spiralsturzflug auf normale Reiseleistung gehen

und Flug fortsetzen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

AUFLEUCHTEN DER UBERSPANNUNGSWARNLEUCHTE
(1) Avienik-Netzschalter — AUS
(2) Hauptschalter - AUS (beide Halften)
(3) Hauptschalter - EIN
(4) Uberspannungswarnleuchte - AUS
(5) Avionik-Netzschalter - EIN
Bei erneutem Aufleuchten der Uberspannungswarnleuchte:
(6) Flug so bald wie mdglich beenden.
ENTLADUNGSANZEIGE DES AMPEREMETERS
(1) Generator - AUS
(2) Wicht unbedingt erforderliche Funk- und elektrische Gerdte — AUS

(3) Flug so bald wie mdglich beenden.
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Stérungen in der Strowverscrgungsanlage konnen durch periodisches Uberwachen
des Amperemeters und der Uberspannungswarnleuchte festgestellt verden. Die
Ursache solcher Storungen ist Jedoch fiir gewdhnlich schwer zu bestimmen. Die
wahrscheinlichste Ursache fiir einen Ausfall des Wechselstromgenerators sind
ein gerissener Generatorkeilriemen oder durchgebrochene Leitungen, cbwohl
hier auch andere Faktoren im Spiel sein kdnnen. So kann zum Beispiel ein be-
schadigter oder falsch eingesteilter Spannungsregler Storungen hervorrufen.
Elektrische Stérungen dieser Art schauffen einen "elektrischen Notfall", bei
dem sofort gehandelt werden mufi. Stromversorgungsstdrungen fallen gewdhnlich
in zwei Kategorien: zu hoher Ladestrom oder nicht ausreichender Ladestrom.
Die pachfolgenden Absédtze beschreiben die empfohlenen Abhilfsmabnehmen fir

heide Stdrungsfélle.

ZU HOHER LADESTROM

Nach dem Anl:ssen des Triebwerks und starker elektrischer Belastung beil nie-
driger Triew:erkdrehzahl (z.B, bei léngerem Rollen) wird die Batterie so weit
entladen se.., daB sie in der ersten Zeit des Fluges einen héheren als den
-normalen Lad:zstrom aufnimmt. Nach dreiBig Minuten Reiseflug sollte jedoch das
Amperemeter weniger als zwel Zeigerbreiten Ladestrom anzeigen. Wenn die An-
zeige suf einem langen Flug lber diesem Wert bleibt, wiirde sich die Batterie
berhitzen und der Elektrolyt ilibermiBig schnell verdampfen. Elektronische
Bauteile in der elektrischen Anlage kdnnen durch die iiber dem Normalwert lie-
gende Netzspannung in Mitleidenschaft gezogen werden, wenn die Uberladung der
Batterie auf falsche Einstellung des Spannungsreglers zuriickzufiibren ist. Um
diese Mdglicnkeiten auszuschlieBen, schaltet ein Uberspannungswarngeber den
Wechselstromgenerator -ab, und eine Uberspannungswaernleuchte leuchtet auf, wenn
die Ladespannung etwa 31,5 V erreicht. Unter der Annahme, daB die Stdérung nur
voriibergehend war, sollte man versuchen, den Generator wieder einzuschalten.
Hierzu ist zundchst der Avionik-Netzschalter auszuschalten, danach sind beide
Halften des Hauptschalters aus- und dann wieder einzuschalten. AnschlieBend

ist der Aviounik-letzschaiter wieder einzuschalten. Ist die Stérung inzwischen
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behoben, so nimmt der Generator wieder seincn normalen Ladebetrieb auf, und
die Warnleuchte erlischt. Leuchtet hingegen die Leuchte wiedoer aufl, so ist
dies eine Bestdtigung fiir die Stoérung. In diesem Fall sollte der Flug beendet
verden und/oder die Stromentnahme aus der Batterie auf ein Minimum verringert
verden, da die Batterie die elektrische Anlage nur eine begrenzte Zeit ver-
sorgen kann. Wenn dieser Notfall wihrend eines Nachtfluges guftritt, mufl
Strom fiir den spateren Gebrauch des Landescheinwerfers und der Fligelklappen

wihrend der Landung aufgespart werden.

_UNZUREICHENDER LADESTROM

Wenn das Amperemeter im Flug eine andauernde Entladung anzeigt, so 1aBt das
erkennen, daB der Generator die Anlage nicht mit Strom versorgt. Er ist dann
auszuschalten, de der Generator-Feldwicklungskreis eine unnétige Belastung
fiir das Bordnetz bedeuten kénnte. Alle nicht unbedingt erforderlichen Anlagen

sollten ausgeschaltet und der Flug so bald wie mdglich beendet werden.

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERL: ST

EISBILDUNG IM VERGASER

Allmdhlicher Drehzahlabfall und rauher Triebwerklsuf kénnen auf Eisbildung im
Vergaser zuriickzufithren sein. 2Zum Entfernen des Eises ist Vollgas zu geben
und der Vergaservorwirmknopf ganz herauszuziehen, bis das Triebwerk wieder
ruhig l@uft. Dann die Vergaservorwirmung abschalten und den Casbedienknopf
neu einstellen. Falls die gegebenen Bedingungen den stdndigen Gebrauch der
Vergaservorwidrmung im Reiseflug erforderlich machen, ist nur die zur Verhin-
derung von Eisbildung unbsdingt erforderliche Vorwdrmung zu benutzen und das

Gemisch [lir ruhigsten Triebwerklauf etwas drmer einzustellen.

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Ein leicht rauher Triebwerkleuf im Flug kann durch eine oder mehrere ver-
kohlte oder verbleite Ziindkerzen verursecht werden. Die Bestitigung fir diese
Méglichkeit kann man erhalten, wenn man den Ziindschalter kurz von Stellung

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



etfall he: Betrieb aufl einem Zindmagneten 1st ein Anzelchen fur eine herzen-
oder Magnetstdrung. Da eine Kerzenstdrung ala wahrscheinlichere Ursache an-
genommen werden kann, sollte man das Gemisch auf den fiir Reiseflug normalen
armen Wert einstellen. Schafft dies innerhalb einiger Minuten keipe Abniife,
so sollte man versuchen, ob ein etwas reicheres Gemisch einen ruhigeren Trieb-
werkslauf bringt., Wenn nicht, ndchsten Flugplatz zur Unlersuchung anfliegen
und dabel Zindschalter-Stellung BEIDE verwenden, sofern nicht auBerst rauher

Lauf zur Verwendung nur eines Zilndmsgneten zwingt.

ZUNDMAGRETSTORUNGEN

Plétzlicher rauvher Triebwerkslesuf oder Fehlzimdung ist gewdhnlich ein Anzei-
chen fir Zindmagnetstdérungen. Umschalten des Zindschalters von BEIDE auf ent-
weder LINKS oder RECHTS wird erkennen lessen, welcher der beilden Zindmegnete
nicht in Ordnung ist. Man wahle unterschiedliche Leistungseinstellungen und

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

magneten (Stellung BEIDE) adglich ist. Ist dies nicht der Fall, auf den ein-
wandfreien Ziindmagneten umschalten und nédchsten Flugplatz zur Instandsetzung

anfliegen.

NIEDRIGER ULDRUCK

Tritt zu niedriger Oldruck zusemmen mit normalen-ﬂltemperaturen auf, so deu-
tet dies muf die Mdglichkeit einer Stérung des Uldruckmessers oder des Uber-
druckventils hin. Eine Undichtigkeit in der Leitung zum Instrument ist nicht
unbedingt Grund fiir eine scfortige vorsorgliche Landung, weil eine Diise in
dieser Leitung einem plétzlichen Ulwerlust aus dem Triebwerkdlsumpf verhin-
dert. Jedoch ist eine Landung am niichstgelegenen Flugplatz ratsam, um die Ur-

sache der Stdrung festzustellen.

Tritt ein vElliger Verlust des Oldruckes zusemmen mit einem Anstieg der Ultem-
peratur auf, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden Triebwerksusfall zu
vermuten. Die Triebverkleistung sofort verringern und nach einem geeigneten
Gelande fiir eine Notlandung suchen. Wihrend des Anfluges das Triebverk mit ge—
ringer Leistung laufen lassen, d.h. nur die zum Erreichen der gewvahlten Lande-—

stelle wirklich erforderliche Mindestleistung verwenden.
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Achtung

Wihrend des Rundgenges das Flug-
zeug nach Sicht auf seinen allge-
meinen Zustand priifen. Bei kaltem
Wetter selbst kleine Ansammlungen
yon Schnee, Eis oder Rauhreif an
den Fliigeln, Flossen und Rudern
entfernen. Auferdem sicherstellen,
da8 die Ruder innen weder Eis noch
Fremdkdrper enthalten. Wenn ein
Nachtflug geplant ist, alle Be-
leuchtungen priifen und sicherstel
len, daB eine Taschenlampe vorhan-
den ist.

R e S R b T S e IIIII-i-
Abb. L-1 Aulere Sichtpriifung (Seite 1 von 2)
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Fe e

Handrad-Feststellvorrichtung entfernen,

Zundschalter = AUS S

Avionik-Hetzschalter - AUS bl

Hauptachalter sinschalten, Xraftstoffvorratenzeiger prifen. Hauptschalter visder ausschalten.
Tankvahlvantil BEIDE

Bapackravetir auf Sicherhait prufen. Mit Schlissel abschlieflen, wvean Kinder don Kindersitz
einnshean s0llen,

Seitenruderfeststellverrichtung abnehsan, falls angebracht.
Heckverankarung 1dsen,
Ruder auf Bawagungsfraihait und sicherea Anschlul priifen.

Uuerruder auf Bavegungsfreiheit und sichsran Anschlud prifen,

Fligelverankerung 1osen,

Hauptradreifen auf richtigen Druck prifen,

Vor dea erstan Flug des Tages und nach jedes Auftenken att Hilfe des Probensheebechers

eine klefne Kraftstoffprobe aus des Sehmallablabventil des Kraftstofftanksuepfus sblassen

und auf Wasser, Sinkatoffe sowie richtige Oktanzahl prifen.

Tankinhalt sichtsdBig priifen, dann Tankverschlu auf festen Sitz prifen, 4

Otstand prufan Bal uenlgzar als 3,8 1 (4 qt} nicht starten. Fir langere F]uge auf 5 71 [6 qt)
auh’ullen

Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedes Auftanken AblaBknapt des Kraftstoffsiebes jeveils
siva & Sakundan lang zishen, ua eventusll vorhandenss Wasser und Sinkstoffe aus dsa Sieb 2u
antfernen, Prifen, dab der SiabableB wisdar richtip geschlassen ist, Wird Wasser festgestsllt,
30 beatent die Moglichkeil, dab die Kraftstoffanlage noch sehr Wasser enthilt und es sind wvei-
tare Kraftatoffproben sa Kraftstoffaieb, an den Tanksimpfen und an der Ablzlschraube der Kraft-
stoffleitung zu entnehsmen,

Propaller und Haube auf Kerben und sichers Befestigung prifen.

Landeschaimerfer auf lustand und Ssuberkeit prifen,

Yergassrluftfilter suf Verstopfung durch Staub oder anders Fresdstoffe pro--.

Bugradfederbein und Reifan auf richtigen Oruck prifan.

Bugveranksrung l5sen,

Offnungen des statischan Druckes fir dis Flugibsrvachungsinstruments an der Ruspfseite euf
Verstopfung priifen. {Hur linke Seits).

Havpiradruifen auf richtigen Druck prifen.

Ver dem ersten Flug des Tages und rach jedewr Auftashen sit Hilfe des Probanahsebechers sine
kleins Kraftstoffprobs aus des SchrellablaBventil des Kraftstoffiankyuspfes ablasaen und awf
Wasser, Sinkstoffe sovie richtige Oktanzahl prafen.

Tankinhalt sichteifig prifan, dann Tankvarschlub auf sicheren Sitz prifen

Pitotrohrabdeckung entfarnen, falls angebracht, und Piiotrohrdffnung auf Verstapfung prifen,
Entlif tungsaffnung der Kraftutofftanks auf Verstopfung prifen.

Druckavsglaichsoffaung fir Oberziehwarnung auf Yerstopfung pritfen,

Tragfligelverankerung 15sen.

Ousrruder auf Bevegungsfreiheit und sichersn AnschluB prifen,

T B LA e e L L e T S

Abb, 4-1 HuBere Sichpriifung (Seite 2 von 2)
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VOR DEM ANLASSEN BES TRIEBWERKS

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

(5)
(6)

AuBere Vorflug-Sichtpriifung (Abb. -1) - vollsténdig durchfilbren.
Sitze, Bauch- und Schultergurte - anpessen und schlieBen.
Tankwahlventil - BEIDE

Avionik-Netzschalter, Flugregler (falls eingebaut) und elektrische

Ausriistung - AUS

Der Avionik-lletzschalter muB wahrend des An-
lassens des Triebwerks ausgeschaltel sein, um
etwaige Beschadigungen der Avionikgerate zu

vermeiden.
Bremsen - priufen und Parkbremse ziehen.

Schutzschalter - priifen, ob eingedriickt.

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

)

(5)
(6)
(1)
(8)

Gemisch - reich.
Vergaservorwarmung - kalt.
Hauptschalter - EIN

AnlaBeinspritzung - je nach Bedarf (zwei- bis sechsmal betdtigen; nicht

betitigen, wenn Triebwerk warm).

Casbedienknopf - 3 mm o6ffnen.

Propellerbereich - frei

Zindschalter - ANLASSEN (loslassen, wenn Triebwerk anspringt).

Oldruck - prifen.
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VOR DEM START

(1)
(2)
(3)
(4)
(s)
(6)_
(1)

(8)

(9)

(10)
(11)
{12)

(13}

(14)

(15)

Parkbremse - ziehen.
Kabinentiiren und Fenster - geschlossen und verriegelt.
Alle Ruder - auf freie und richtige Bewegung priifen.
Fluglberwachungsinstrumente - einstellen.
Tankwahlventil - BEIDE

Gemisch - reich (unter 3000 ft.)

lidhenrudertrinmung und Seitenrudertrimmung (falls eingebaut) -~ auf Stel-
lung START.

Gasbedienknopf - 1700 U/min.

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

b. Vergaservorwirmung - priiffen (auf Drehzahlabfall).

¢. Triebverkilberwachunsinstrumente und Amperemeter - prii:

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

Flugregler (falls eingebaut) - AUS
Klimaanlage (falls eingebaut ) - AUS

ZusammenstoBwarnleuchte, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten

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

Bremsen - lésen.
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START

NOHRMALER STARY

(1) Fliigelklappen - eingefahren (vgl. Seite L-15, "Fligelklappenstellungen)”

(2) Vergaservorwirmung - kait.

(3) Leistung - Vollgas.

(4) Hohenruder - Bugrad bel 55 kn IAS sabheben.

(S) Geschwindigkeit im Steigflug - 70 bis 80 kn IAS

KURZSTART

(1) Fligelklappen - eingefahren (vgl. Seite L-13, "Fliigelklappenstellungen")

(2) Vergaservorwarmung - kalt.

(3) Bremsen — bet@tigen.

(k) Leistung ~ Vollgas.

(5) Gewisch-reich (inH8hen iiber 3000 It arm einstellen, umdie Hochstdrehzahl
zu erreichen)

(6) Bremsen - freigeben.

(7) TFlugzeuglage - leicht schwanzlastig.

{8) Geschwindigkeit im Steigflug - 59 kn IAS (bis alle Hindernisse {iberwunden
sind).

REISESTEIGFLUG

(1)

Geschwindigkeit - 70 bis 85 kn IAS.
Anmerkung
Wenn der Steigflug mit maximaler Steigleistung
durchgefilhrt werden soll, sind die in Ab-
schnitt V in der Tabelle "Haximale Steig-
geschwindigkeit" angegebenen Geschwindigkei-

ten zu benutzen.
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(2) Leistung - Vollgas

(3) Gemisch - voll reicn (iiber 3000 ft kann ein krattstorférmeres Gemisch
eingestellt verden, um die HBchstdrehzabl zu erreichen),

REISEFLUG

(1) Leistung - 2200 bis 2700 U/min. (nieht mehr als 75%).

(2) H&henrudertrimmung und Seitenrudertriczmung (fells eingebaut) - entspre=
chend einstellen.

(3) Gemisch - empfohlenes armes Gemisch.

SINKFLUG

(1) Gemisch - fiir rubhigen Triebwerklauf einstellen {voll reich bei Leerleuf).
(2) Leistung - wie gewlnscht.

(3) Vergaservorwirmung - vwie erfordertich (um Vergaservereisung zu verhindern)

VOR DER LANDUNG

(1) Sitze, Bauch- und Schultergurte - anpassen und schlieBen.
(2) Tenkwahlventil - BEIDE
(3) Gemisch — reich

(L) Vergeservorvirmung — werm (voll gezogen vor dem Geswegnehmer.

LANDUNG
NORMALE LANDUNG

(1) Fluggeschwindigkeit ~ 60 bis 70 kn IAS {Klappen eingefahren)
(2) Flilgelklappen - wie gewinscht (unter 85 kn IAS)

(3) Fluggeschwindigkeit - 55 bis 65 kn IAS (Klappen ausgefshren)
(L) Aufsetzen - Hauptrader zuerst

(5) Lendelauf - Bugrad langsam sufsetzen

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

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

(2) Fligelklappen - voll sustahren {40°%¢)

{(3) Fluggeschwindigkeit - €0 kn IAS (bis zum Abfengen)

(4) Leistung - nach Uberfliegen sller Hindernisse sufl Leerlsuf zuriicknehmen.
(5) Aufsetzen - Hauptriéder zuerst

(6) Bremsen - stark bremsen

(7) Fligelklappen - einfahren.

DURCHSTARTEN

(1) Leistung - Vollgas

(2) Vergaservorwarmung - kalt.

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

(5) Fligelklappen - 10° (bis elle Hindernisse iiberflogen sind).
Einfahren (nach Erreichen einer sicheren Flughdhe und 60 kn IAS).

NACH DER LANDUNG

(1) Fliigelklappen - einfahren.

(2) Vergaservorwidrmung - kalt.

VOR DEM AUSSTEIGEN

(1) Parkbremse - anziehen.

(2) Avionik-Netzschalter, elektrische Ausrilstung, Flugregler (falls

eingebaut) - AUS.
(3) Cemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(4) Zindschalter - 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 zZu off-
nen. Bel warmem Wetter springt das Triebwerk nach ein oder zwei Be-
tdtigungen der AnlaBeinspritzpumpe an. Bei kaltem Wetter kionnen bis

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

Schwaches, stotterndes Zﬁndan, gefolgt von schvarzen Rauchwolken aus

dem Abgasrohr, deutet auf zu starkes Einspritzen oder auf Uberfluten hin.

Ubernifige Kraftstoffuengen kinnen wie folgt aus den Zylindern entfernt
werden: Gemischbedienknopf gamnz suf "arm" stellen, Gasbedienknopf auf
Vollgas und dann das Triebwerk mehrere Umdrehungen mit dem Anlasser
durchdrehen., Danach den normalen AnlaBvorgang, jedoch ohre weiteres
Einspritzen, wiederholen.

Wenn andererseits zu wenig eingeapritzt worden ist (am wa--acheinlich-
sten bei kaltem Wetter und bei kaltem Triebwerk), wird ae: Triebwerk
iberhaupt nicht ziinden und es ist weiteres Einapritzen notwendig. So-
beld dann die Ziindung erfolgt, Ieicht Gas geben, damit das Triebwerk
weiterlduft,

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb wen

30 Sekunden und bei sehr kaltem Wetter innerhaldb von 60 Sekunden keine
Anzeige des Oldruckes, Triebwerk sofort abstellen und die Ursache un-
tersuchen. Fehlender (ldruck kann ernste Schiiden am Triebwerk verur-
sachen. Nach dem Anlassen ist die Verwendung von Vergassrvorwiirmung zu
vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen gegeben sind.
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ROLLDIAGRAMM

Lmkes Uuerruder nach T Renhtes Uuermder nach
oben ausschlagen, Hohen- 3 % oben ausschlagen, Hohen-
ruder neutral ; ruder neutral

I!HIIIIllll[ulﬂllm"ﬂi‘ ﬂ!
Linlles Querrudar Rach 2 ' % Rechtes Duerruder nach
" wnten und Hohenruder mach 434 -ihtéa und Hohearuder wych
diten ausschlagen” A ‘unten atisschlager

Anmerkung
Starke seitliche Riickenwinde erfor-
W INDR ICHTUEG ’ dern Vorsicht. Plétzliches Gasgeben
und scharfes Bremsen vermeiden, venn
das Flugzeug in dieser Lage ist.
Lenkbares Bugrad und Seitenruder zur
Beibehaltung der Richtung benutzen.

Abb. L-2 Rolldiagramm
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Anmerkung
Weitere Einzelheiten tiber Anlassen und Be-

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

zu finden.

ROLLEN

Béim Rollen 1ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeit und die Be-
tatigung der Bremsen auf ein Minimum beschridnkt bleibt und alle Ruder
zur Beibehaltung der Richtung und des Gleichgewlchtes verwendet wer-
den (siehe Rolldiagramm in Abb.4-2),

Der Vergaservorwdrmungsknopf sollte wiihrend des Betriebes am Boden stets
voll eingeschoben sein, asofern nicht Vergaservorwirmung unbedingt not-
wendig ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwirmstellung) tritt niémlich
die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein.

Das Rollen auf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit gerirnger Trieb-
werksdrehzahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschiéden an den Fro-
pellerbldttern zu vermeiden.

VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Wenn sich die Triebwerkadrehzahl gleichméBig erhdhen 1lHBt, ist das
Flugzeug startklar. Da das Triebwerk zur Erzielung wirksamer Kiihlung
im Fluge eng verkleidet ist, sollten VorsichtsmaBnahmen getroffen
werden, um eine Uberhitzung des Triebwerka bei léngerem Lauf am Boden
2u vermeiden. AuBerdem kann langeres Laufenlassen im Leerlauf zu

Verschmutzung der Ziindkerzen fiihren.
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ZUNDMAGNET PRUFUNG

Die Zindmagnetpriifung sollte bei 1700 U/min wie folgt durchgeiiihy  wer-
den: Ziindschalter zuerst auf Stellung RECHTS legen und Drehzan. .b-
lesen. Dann Schalter auf Stellung BEIDE zuriickstellen, um ler ara. ren
Zindkerzensatz freizubrennen. Danach auf Stellung LINKS schaltern, die
Drehzahl wieder ablesen und den Schalter auf BEIDE zurickstellan. Der
Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Magnete mehr als 125 U/ain
betragen, und der Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten darf
nicht grofer als 50 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlich der Arbeits-
weise der Zilndanlage bestehen, werden gewShnlich Drehzahlpriifungen

bei hodheren Drehzahlen bestitigen, ob eine Storung vorliegt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalls kann ein Zelchem fiir schlechten Masse-
schluB einer Seite der 2Ziindanlage sein oder Grund fiir den Verdacht
geben, daB} die Ziindmagneteinstellung nicht dem vorgeschriebenen Wert

entspricht, sondern auf Friihzindungen. eingestellt ist.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

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

ten.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 0

Seite: hL-1g
Ausgabe 2, Sept. 1976

START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Es ist wichtig, das Verhalten des Triebwerks unter Vollgasbedingungen
bereits im Anfangsstadium der Startlaufstrecke zu priifen. Jegliches An-
zeichen von unruhigem Lauf oder trdger Drehzahlbeschleunigung gibt

Grund fiir einen Startabbruch. Wenn dieser Fall eintritt, ist es ge-
rechtfertigt, einen griindlichen Vollgas-Standlauf vor dem nidchsten
Startversuch vorzunehmen. Das Triebwerk sollte ruhig und gleichmafig
laufen und bei abgeschalteter Vergaservorwdrmung ‘und voll reichem Ge-_ .
misch mit unge fiihr 2200 bis 2400 U/min drehen.

Anmerkung

Die Vergaservorwdrmung sollte beim Start
nur benutzt werden, wenn dies zur Erzie-
lung gleichmd@figer Triebwerkbeschleuni-

gung unbedingt notwendig ist.

Vollgas-Triebwerkliufe auf lockerem Kies sind flir die Blattspitzen be-
sonders gefiahrlich., Wenn jedoch Starts auf Kiesboden gemacht werden
miissen, ist es sehr wichtig, daf langsam Gas gegeben wird. Dadurch
féingt das Flugzeug langsam zu rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht
werden,und der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen,als dal er
in ibn hineingesaugt wird. Wenn jedoch unvermeidbare kls:ne Beulen an
den Propellerblittern festgestellt werden, sind diese unvsrziiglich ge-
wd(} den Anweisungen in Abschnitt VI zu behandeln.

Vor Starts von Pldtzen, die hoher als 3000 ft iiber NN li:zren, sollte
das Gemisch kraftstoffirmer eingestellt werden, um die Héchstdrehzahl
bei einen Vollgasstandlauf zu erreichen.

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

FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts und Kurzstarts verden mit eingefahrenen Fliigelklappen durchge-
fihrt. Klappenstellungen iiber 10° sind fiir den Start nicht zuléssig.

Die 100-Klﬂppenstellung bleibt fir Minimum-Startlaufstrecken oder fiir Starts
von weichen oder unebenen Plétzen vorbehulten. Sie ermdglicht die gefahrlose
Eeputzung etwas niedrigerer Abhebegeschwindigkeiten als bei eingefahrenen Klap-
pen, wodurch die Startlaufstrecke und die Gesamtstrecke iliber 15 m Hindernis um
ecwa 10% verkilrzt werden. Dieser Vorteil geht jedoch verloren bei Verwendung
der (Mindest-)geschwindigkeit mit eingefahrenen Klappen sowie bei Starts mit
hichstzuldssigem Fluggewicht von hachgelegenen Plitzen bei heiflem Wetter, wo
Steigflige mit 10° Klappenstellung kritisch sein wiirden. Deshalb wird die

107 -Klappenstellung nicht fiir Starts mit vorausliegendem Hindernis bei heiBem
Wetter von hochgelegenen Plétzen empfohlen.
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KURZSTARTE

Falls ein Hindernis einen steileren Steigwinkel erfordert, ist nach dem Ab-
heben auf 59 xn IAS zu beschleunigen und der Steigflug Uber das Hinderais mit
dieser Geschwindigkeit und eingefahrenen Klappen durchzufiihren. Lies ist .oter
Berlicksichtigung der oft in Bodennidhe anzutreffenden Turbulenz insgesart die
beste Geschwindigkeit im Steigflug zum Uberfliegen von Hindernissen.

Die in Abschnitt V engegebenen Start-Leistungsdaten gelten fir Starws mit
eingefahrenen Klappen.

Starts mit Minimum-Startlaufstrecken werden mit 10° Klappenstellung durcage-
fihrt. Wenn diese Klappenstellung bei Starts von weichen oder unebenen Platzen
mit vorausliegenden Hindernissen benutzt wird, ist es vorzuziehen, sie veizube-
haltenound die Klappen beim Steigflug Uber das Hindernis nicht einzuziehen.

Bei 107 Klappenstellung ist des Hindernis mit 55 kn IAS zu iberfliegen. Sobald
das Hindernis Uberflogen ist, kdnnen die Klappen eingefehren werden, wahrend
das Flugzeug euf normale Steigfluggeschwindigkeit bei eingefahrenen Kleppen be-
schleunigt.

STARTS MIT SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flug-
platzliinge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefiihrt, um
den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrdnken. Man
beschleunigt das Flugzeug auf eine etwas iber normal liegende Ge-
schwindigkeit und zieht es dann_abrupt hoch, um ein migliches Wieder-
aufsetzen bei der Abtriftbewegung zu vermeiden. Nach dem Abheben

eine koordinierte Kurve in den Wind fliegen, um die Abtrift zu korri-

gieren.

REISESTEIGFLUG

STEIGFLUGDATEN

Ausfiihrliche Daten sind sus der Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit"
in Abschnitt V ersichtlich.



Flughandbuch
Reims/Cessne F 172 1
Seite: b-17
Ausgabe 2, Sept. 1976

STEIGFLUGGESCHWINDIGKEITEN

Normale Steigfliige werden zur Erzielung der besten Kombination von Triecbwerk-
kithlung, Steiggeschwindigkeit und Sicht nach vorne bel eingefahrenen Klappen
und Vollgas mit Geschwindigkeiten durchgefihrt, die um 5 bis 10 kn ilber den
Geschwindigkeiten flir bestes Steigen liegen. In Héhen unter 3000 ft sollte
voll reiches Gemisch benutzt werden; lber 3000 ft kann es dann kreftstoffarmer
eingestellt werden, um ruhigeren Triebwerklauf zu erreichen oder um maximsle
Drehzahl fir den Steigflug mit maximaler Leistung zu erhalten. Die Geschwin-
digkeiten fiir bestes Steigen liegen zwischen 73 kn IAS in MeereshBhe und 68 kn
IAS-4n 10000 f£t. Wenn-ein Hindernis suf der Steigflugstrecke einen groBeren
Steigwinkel erforderlich macht, ist mit 60 kn IAS und eingefahrenen Klappen zu

steigen.
Anmerkung
Steile Steigfliige mit niedrigen Geschwin-
digkeiten scllten aus Riickeicht auf die
Triebwerkkiihlung nur ven kurzer Dauver
sein.
REISEFLUG

Normale Reisefliige werden mit Triebwerkleistungen zwischen 5% % und
75 % durchgefiihrt., Die erforderliche Triebwerkdrehzahl und der ent-
sprechende Kraftstoffverbrauch fiir verschiedene Flugh@hen kSnnen mit
Threm Cessna Leistungsrechner oder der Reiseleistungastabelle in Ab-
schnitt V ermittelt werden.

Aus der Reiseleistungstabelle und den Reichweitendisgrammen in Abschaitt V
geht hervor, daf eine groBere Reichweite und ein glinstigerer Kreftstoffver-
brauch erzielt werden kénnen, vwenn man mit geringeren Leistungseinstellungen
und in gréBeren Hohen fliegt. Die Benutzung niedrigerer Leistungseinstellun—
gen und die Wahl einer Flughdhe mit den ginstigsten Windbedingungen sind
vesentliche Faktoren, die bei jedem Flug zur Herabsetzung des Kraftstoffver-

brauchs berlicksichtigt werden sollten.
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Die Tabelie flr Reiseflugleistungen (Abt. 4-3) gibt die im Reiseflug bei ver-
schiedenen HShen uud Leistungen (in %) erreichbare wahre Fluggeschwinaigkeit
und die Meilen/Gallone an. Diese Tabelle ist zusammen mit den vorliegenden

HOohenwindinformationen als Anleitung zur Ermittlung der ginstigster Flugndhe

und Leistungseinstellung fiir einen gegebenen Flug zu benutzen.

REISEFLUGLEISTUNG
79 % Leistung 65 % Leistung 55 &% Leistung
Wi
; Wahre M/ - ahre 1M/ km/ Wahre 1M/ .y
Hohe |Flug- a1 1 Flug- 0l 1 Flug- a1 1
geschw. € geschw. g geschw, &
e kn kn kn
NN 114 13,5 6,6 107 14,8 7,2 100 16,1 7.9
Looo 118 14,0 6,9 1M 15,3 Ts5 103 16, 8,1
8000 122 1,5 7.1 115 15,8 T.9 106 17,1 B,L
Norumatmosphire Windstille

Abb. k-3 Reiseflugleistung

Un die fiir empfohlenes armes Gemisch in Abschnitt V angegebenen Kraftstoffver-
brauchswerte zu erzielen, ist das Gemisch &rmer einzustellen, bis die Trieb-

werkdrehzahl ihren H8chstwert erreicht und dann wieder um 25 bis 50 U/min ab-
fdllt, Bei niedrigeren Leistungseinstellungen kann danach ein leichtes Wieder-

anreichern des Gemisches flr ruhigen Triebwerklauf erforderlich sein.

Wenn der Reisefiug eine Uber 75 % liegende Leistungseinstellung erfordert,
darf das Gemisch nicht frmer eingestellt werden els das fir maximale Trieb—

werkdrehzahl erforderliche Gemisch.
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Durch unerklﬁflichen Drehzahlabfall angezeigte Vergaservereisung kann
durch Anwendung der vollen Vergaservorwdrmung beseitigt werden. Nach
der Wiedererlangung der urspriinglichen Drehzahl (Vorwdrmung ausgeschal-
tet) ist durch entsprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark die
Vergaservorwirmung mindestens sein muB, um Eisansalz zu verhindern. Da
die vorgewdrmte Luft ein reicheres Gemisch ergibt, ist die Gemischein-
stellung nachzuregulieren, wenn die Vergaservorwdrmung wihrend des

Reisefluges dauernd verwendet werden soll.

FLUG IN STARKEM REGEN

Wdbrend eines Fluges in starkem Regen wird
die Verwendung der vollen Vergaservorwir-
mung empfohlen, um die Moglichkeit eines
durch iliberméBige Wasseransaugung oder Ver-
gaservereisung verursachten Stillstandes
des Triebwerkes zu vermeiden. Die Gemisch-
einstellung ist dabei flr gleichmdBigsten
Triebwerklauf nachzuregulieren.
Leistungsanderungen sollten vorsichtig vorge-
nommen verden, gefolgt von sofortigem Nachre-
geln des Gemisches, um gleichmdBigsten Trieb-

werklauf 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 tatsichlichen Uberziehgeschwindigkeat

in allen Fluglagen.

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

punktgrenzlage angegeben.

TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug nur zullssig, wenn es als
Nutzflugzeug eingesetzt wird. Obwohl dieses Flugzeug auf Grund seiner
Konstruktion an sich nicht leicht ins Trudeln gerdt, kdnnen die folgen-
den Verfahren dazu benutzt werden, es fiir Schulungs- oder Ubungszwecke
absichtlich ins Trudeln zu bringen.Um einen sauberen Eintritt in die
Trudelbewegung zu erzielen, ist die Fahrt schneller wegzunehmen, als
dies beim Uverziehen der Fall ist. Genau im Zeitpunkt des Uberziehens
ist dann das Hohenruder voll zu ziehen, das Seitenruder in der gewiinsch-
ten Trudelrichtung voll auszuschlagen und kurzzeitig Vollgas zu geben.
Wenn das Flugzeug zu trudeln beginnt, ist das Gas auf Leerlauf zuriick-
zunehmen, wihrend der Vollausschlag des Hohen- und Seitenruders in Tru-
delrichtung beibehalten wird. Die Betdtigung der Querruder in der ge-
winschten Trudelrichtung kann ebenfalls dazu beitragen, dal man einen

sauberen Eintritt in den Trudelzustand erzielt.

Bei ldngerem Trudeln mit zwei bis drei oder auch mehr Umdrehungen geht
das Flugzeug leicht vom Trudeln in den Spiralflug lber, insbesondere
beim Rechtstrudeln. Damit ist eine Erhdhung 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 resultierenden Sturzflug
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Zum Beenden eines gewollten oder ungewollten Trudelvorgangs ist folgen-

des Verfahren anzuwenden:

(1) Gasbedienknopf in Leerlaufstellung zuriickziehen und Querruder in

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

(3) HNach einer Vierteldrehnng Hcohensteuer mit einer raschen Bewegung

iiber die Neutralstellung hinaus vorschieben.

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

abfangen.

Absichtliches Trudeln bei ausgefahrenen Klappen ist verboten.

LANDUNG
NORMALE LANDUNGEN

Normele Landeanfliige kdnnen mit oder ohme Triebwverkleistung mit jeder ge-
winschten Fliigelklappenstellung durchgefilhrt werden. Die mafgebenden Fek-
toren fir die Bestimmung der giinstigsten Anfluggeschwindigkeit sind gewOhm-
lich Bodenwinde und Turbulenz. Bei Klappenstellungen iiber 207 sind steile S8lips
zu vermeiden, da bei bestimmten Kombinationen veon Fluggeachwindigkg:it, Schi.e-

bewinkel und Schwerpurktlage das HShenruder etwas zu Schwingungen neigt.

Anmerkung
Ehe das Gas teilweise oder ganz weggenommen

wird, ist die Vergaservorwirmung einzuschalten.

Das Aufsetzen-selbst sollte bei ganz zuriickgenommenen Ges und mit den Haupt-
rédern zuerst erfolgen, um die Lendegeschwindigkeit zu vermindern und den
anschlieBenden Gebrauch der Bremsen euf der Landebahn mdglichst gering zu
halten. Das Bugred wird vorsichtig suf die Landebahn abgesenkt, machdem 3ich
die Geschwindigkeit soweit vermindert hat, daB eine unndtige Belastung des Bugfahr—
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werks vermieden wird. Die Einhaltung dieses Landeverfahrens ist beson-

ders wichtig bei Landungen auf unebenen oder weichen Platzen.

KURZ LANDUNG EN

Flir Landungen auf kurzen Pldtzen bei Windstille macht man einen Anflug
im Leerlauf mit ca. 60 kn IAS und 40° Klap-
penstellung. Auch hier ist mit den Hauptrddern zuerst aufzusetzen. So-
fort danach das Bugrad aufsetzen und je nach Erfordernis stark bremsen.
Um hichste Bremswirkung zu erreichen, Klappen einfahren, nachdem alle
drei Riéder auf dem Boden sind, und bei voll gezogenem Hohenruder so

‘stark wie méglich bremsen, ohne jedoch die Rider zu blockieren.

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

seren Steuerung bis zum Aufsetzen empfohlen.

LANDUNGEN NIT SEITENWIND

Bei landung:n mit starkem Seitenwind die fiir die Platzlidnge erforderli-
che Mindestklappenstellung wihlen. Wenn bei Slips mit vollem Seitenru-
derausschlag Klappenstellungen von mehr als 20° bemutzt werden, kinnen
sich bei normalen Anfluggeschwindigkeiten leichte Hshenruderschwingung-
gen bewmerkbar machen. Dadurch wird jedoch die Steuerbarkeit des Flug-
zeuges nicht beeintréchtigt. Die Abtrift kamm zwar durch Schieben oder
eine kombinierte Methode ausgeglichen werden, dach ergibt die Methode
mit héngendem Fliigel die beste Kontrolle. Nach dem Aufsetzen ist edin
gerader Kurs mit dem lenkbaren Bugrad und, wenn nbtig, durch gelegent-

liche Betdtigung der Bremsen einzuhalten.
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Die hdchstzul@ssige Seitenvindgeschwindigkeit héngt weniger vom Flugzeug als
vielmehr vom Kdnnen des Piloten &b. Schon mit aurchschnittlicher Pilotentech-

nik lassen sich direkte Seitenwinde von 15 kn (28 km/h) sicher meistern.

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung sofort nach dem
Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Missen wihrend des Steigfluges nach dem
Durchstarten Hinternisse libervunden werden, so ist die Klappenstellung auf
10° zu verringern und eine sichere Fluggeschwindigkeit beizubehulten, bis
alle Hindernisse liberflogen sind. Auf Plitzen in einer Hdhe von iber 3000 ft
Gemisch zum Erreichen der maximalen Drehzahl kreftstoffarm einstellen. Nach
Uberwvindung aller Hindernisse kénnen die Klappen eingefahren werden, wihrend
das Flugzeug auf normele Steigfluggeschwindigkeit bei eingefshrenen Klappen
beschleunigt.
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BEI'RIEB BEI KALTEM WETTER

ANLASSEN

Vor dem Anlassen des Triebwerks an einem kalten Morgen ist es ratsam,
den Propeller mehrere Male von Hand durchzudrehen, um an Tiefpunkten

der Zylinder angesammeltes Ul zu verteilen und damit Batteriestrom zu
sparen.

Anmerkung

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand

ist 8o vorzugehen, als ob der Ziindschal-

ter eingeschaltet sei. Eine lockere oder

gebraochene Maaseleltung an einem der bei-

den Ziindmagnete kidnnte ein Ziinden des

Triebwerks verursachen.
Bei extrem kaltem Wetter (-18 °C und darunter) wird empfohlen, nach
Mdglichkeit ein externes Vorwdrmgerdt

und eine Fremdstromquelle zu benutzen, um das Ansprin-

gen zu erleichtern und um Triebwerk und elektrische Anlagen zu schonen.
Durch die Vorwdrmung wird das im Olkiihler enthaltene 01, das bei sehr
niedrigen Temperaturen wahrscheinlich zdhfliissig geworden ist, wieder
diinnfliissiger. Bei Benutzung einer Fremdstromquelle ist die Stellung

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

Das Anlassen bei kaltem Wetter ist wie folgt durchzufiihren:

Mit Vorwdrmung
(1) Bei auf AUS stehendem Ziindschalter und geschlossenem Gasbedien-
griff mit der Anlafleinspritzpumpe vier- bis achtmal einspritzen,
wihrend der Propeller von Hand durchgedreht wird.
Anmerkung
Zur vollst#ndigen Zerstidubung des Kraftstoffs

ist die Einspritzung in kriftigen Stfien zu
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betdtigen. Nach dem Einspritzen ist der Pum-
penkolven ganz elnzuschieben und in die ver-—
riegelte Stellung zu drehen, um die Moglich-
keit suszuschlieBen, daB das Triebwerk Kraft-

stoff durch die Einspritzpumpe ansaugt.
(2) Propellerbereich - frei.
(3) Avionik-Netzschaelter - AUS.
(4) Hauptschalter - EIN.
(5) Gemisch - voll reich.
(6) Gasbedienknopf - 3 mm offen.
(7T) 2indschalter - ANLASSEN.
(8) 2Zindschelter - suf BEIDE stellen, wenn Triebwerk anspringt.

(9) Oldruck - priifen.

Ohne Vorwidrmung

(1) Mit der AnlaBeinspritzpumpe sechs— bis zehumal einspritzer wihrend der
Propeller bel geschlossenem Gasbedienknopf von Hand durchg..reht wird.

Einspritzpumpe gefiillt zu weiteren Einspritzungen bereit halten.
(2) Propellerbtereich - frei.
(3) Avionik-Netzschalter - AUS.
(4} Hauptschalter - EIN.
(5) Gemisch - voll reich.
(6) Zindschalter - ANLASSEN.

(T) Gasbedienknopf zweimal iiber den vollen Weg rasch hin und her pumpen und

ihn wieder in die 3 mm gedffnete Stellung zurilickschieben.

(6) Zindschalter - auf BEIDE stellen, wenn Trieowerk anspringt.
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(9) Weitereinspritzen, bis das Triebwerk gleichmdBig lHuft, oder aber
mit dem Gasbedienknopf bis zum ersten Viertel seines Gesamtweges

schnell hin und her pumpen.
(10) Oldruck - priifen.

(11) Vergaservorwirmungsknopf ganz ziehen, wenn das Triebwerk ange-
sprungen ist,und so lange gezogen lassen, bis das Triebwerk
gleichmdfig lduft.

(12) AnlaBeinspritzpumpe - einschieben und verriegeln.

Anmerkung
Falls das Triebwerk wihrend der ersten paar
AnlaBversuche nicht anspringt oder die Ziin-
dungen an Stlrke nachlassen, sind wahrschein-
lich die Ziindkerzen mit Reif iiberzogen. Vor
einem weiteren Anlafversuch mufl dann das Trieb-

werk vorgewdrmt werden.

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

mit einem FeuerlSscher drauBen bereitsteht.

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

turmessers wahrnehmbar sein, wenn die AuBenlufttemperaturen sehr
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niedrig sind. Nach einer angemessenen Warmlaufzeilt (2 bis 5 Minuten bei
1000 U/min) ist das Triebwerk mehrere Male aurl hihere Drehzahlen zu be-
schleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmiiBig beschleunigt und der 01-

druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit.

FLUGBETRIEB

Starts werden normalerweise ohne Vergaservorwdrmung durchgefiihrt. Im

Reiseflug darf kein zu kraftstoffarmes Gemisch benutzt werden.

Die Vergaservorwdrmung kann als Abhilfe fiir gelegentlichen unruhigen

Triebwerklauf infolge Eisbildung eingeschaltet werden.

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 %C ist die Anwendung teilwei-
ser Vergaservorwdrmung zu vermeiden. Eine Teilvorwidrmung konnte die
Vergaserlufttemperatur auf einen Bereich von O °c bis 21 °C erwirmen,
in dem unter gewissen atmosphirischen Bedingungen Vereisungsgefahr
besteht.

Die Kaltwetterausriistung ist aus Abschnitt VIII ersichtlich.

BETRIEB BEI WARMEM WETTER

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

Lingeres Laufenlassen des Triebwerks am Boden ist zu vermeiden.
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Jiese Seite wurde absichtlich freigelassen
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ABSCHNITT Vv

EZM

LEISTUNGEN

EINLEITUNG

Die Leistungstabellen und -disgramme auf den folgenden Seiten sind so darge-
stellt, daB sie einerseits erkermen lessen, welche Leistungen Sie von Threm
Flugzeug unter verschiedenen Bedingungen erwarten kdnnen, und deB sie ander—
seits eine eingehende und hinreichend genaue Flugplenung 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 durchschnittliche Pilotentechnik zugrundege-
legt wurde.

Es ist zu beachten, daB die Leistungsangaben in den Diagrammen rir Reichveite
und Flugdauer eine Kraftstoffreserve fiir 45 min bei L5% Triebwer:_eistung ein-
schlieBen. Die Werte fiir den KraftstoffdurchfluB im Reiseflug p-zieren auf
der Einstellung fiir empfohlenes armes Gemisch. Einige unbestim=rare Varieblen
wvie die Technik der Armeinstellung des Gemisches, die KraftstoffzumeBeigen-—
schaften, der Betriebszustand von Triebwerk und Propeller sowie Turbulenz
kdnnen Anderungen der Reichweite und Flugdauer von 10% und mehr bevirken. Des-
halb ist es wichtig, bedi der Berechnung der fir den jeweiligen Flug erforder-

lichen Kraftstoffmenge alle verfiigbaren Informationen auszuverten.

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 dal normale Werte ausgevahlt und zur Bestim-
mung der Leistungsverte fir den geplanten Flug wit der erforderlichen Genauig-

keit benutzt werden kdnnen.
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FLUGPLANUNGSBEISPIEL

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

typischen Flug vorauszuberechnen. Folgende Daten sind bekannt:

FLUGZEUGKONFLGURATION
Startgewicht 1021 kp
Ausfliegbarer Kraftstoff 51,4 1 (b0 US gal)

STARTBEDINGUNGEN
Platzdruckhdhe 1500 ft

Temperatur 28 oc (16 °C tber Norm-
temperatur)

Windkomponente entlang der Startbahn 12 kn Gegenwind

Platzlénge 1067 m

.- REISEFLUGBEDINGUNGEN

Gesamtflugstrecke 852 km (W60 NM)

Druckhdhe 5500 ft

Temperatur 20 ©C (16 °C iiber Norm-
temperatur)

Voraussichtlicher Streckenwind 10 kn Gegenwind

LANDEBEDINGUNGEN

Platzdruckhdhe 2000 rt

Temperatur 25 oC

Platzlinge 91h m

STARTSTRECKE

Fir die Ermittlung der Startstrecke ist die Tabelle Abb. 5-b4 (Startstrecke)
zu verwenden, wobel zu beriicksichtigen ist, deB die angegebenen Werte fur
Kurzstarts gelten. Die Werte fiir normale Starts konnen in der Spalte baw.
Zeile mit dem néchsthBheren Gewichts-, Temperatur- und HShenwert abgelesen
verden. So sind z.B. bei dem vorliegenden Flugplanungsbeispiel die Start-
streckenangaben zu verwenden, die unter dem Fluggewicht 1043 kp,der
Druckhdhe 2000 ft und der Temperatur 30 °C zu finden sind, was fol-

gende Werte ergibt:
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Startlaufstrecke 32b m

Gesamtstrecke uber 15 m Hindernis sby o

Diese Werte liegen eindeutig innerhu;b der verfiigbaren Startbahnlange Es kann !
Jedoch zur Beriicksichtigung des Windeinflusses noch eine Korrektur gemiB An-
merkung 3 der Startstreckentabelle durchgeliihrt verden. Bei einem Gegenwind

von 12 kn ist die Startstrecke um einen Korrekturwert von

12 kn
X

9 kn 0% = 138

zu verringern.

Das ergibt folgende unter Berficksichtigung des.Windes berichtigte Werte:

Startlaufstrecke, Windstille 328 m
Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(328 m x 133) 43
Berichtigte Startlaufstrecke 285

Gesamtstrecke {iber 15 m Hindernis, Windstille 584 m

" Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(584 m x 13%) g {6 m
Berichtigte Ceaamtstrecke liber 15 m
Hindernis 508 m
REISEFLUG

Die ReiseflughShe ist unter Beriicksichtigung der Streckenlénge, der Héhenwinde
und der Flugleistungen zu wihlen. Fir das vorliegende Flugplanungsbeispiel
wurden typische Werte flir ReiseflughShe und voraussichtlichen Streckenwind verven—]
det. Bei der Wahl der Triebwerkleistungseinstellung fiir den Reiseflug miissen
jedoch mehrere Punkte beriicksichtigt werden. Dazu gehéren die in Abb, $-T dar-
gestellten Heiseleistungsdaten des Flugzeugs, das Reichweitendiagramm in
Abb,5-8 und das Flugdauerdiagramm in Abb. 5-9.

Das Reichweitendiagramm gibt die Beziehung zwischen Triebwerkleistung und
Reichweite wieder. Niedrigere Leistungseinstellungen ergeben betrachtliche

Kraftstoffeinsparungen und grdBere Reichweite.
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Aus dem Reichweitendiagramm geht nervor, daB sich bei Verwendung einer Lei-
stungseinstellung von 65% in 5500 ft HShe eine Reichweite von 369 km (523 NM)
bei Windstille errechnet. Aus dem Flugdauerdiagramm Abb.5-9 ergibt sich der
zugehérige Wert zu b4, 7 Stunden.

Unter Beriicksichtigung eines voraussichtlichen Gegenwindes von 10 ¥n in

5500 ft H8he ist die Reichweite wie folgt zu berichtigen.

Reichweite bei Windstille 969 km (523 NM)
Verringerung infolge 10 kn Gegenwind

(4,7 h x 10 kn) 87 km ( LT NM
Berichtigte Reichweite 882 km (W76 HM)

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

ohne Zwischenlandung zum Auftenken durchgefiihrt werden kann.

. Fir die Reiseleistungstabelle Abb.5-7 wird eine Druckhdhe von 6000 ft und

. eine Temperatur von 20 OC iiber der Normtemperatur zugrundegelegt. Diese
Hérte kommen der geélanten Flughthe und den zu erwertenden Temperaturbedin-
gungen am nachsten. Als Triebwerkdrehzahl werden 2500 U/min gewdhlt. Damit

ergibt sich:

Triebwerkleistung . 15
Wehre Fluggeschwindigkeit 11 kn
Kraftstoffverbrauch im Reiseflug 26,5 1/h (7,1 US gal/h)

Fir eine genauere Berechnung von Triebwerkleistung und Kraftstoffverbrauch

wihrend des Fluges kann der Cessna-Leistungsrechner vervendet werden.

ERFORDERLICHE KRAFTSTOFFMIENGE

Die gesamte fiir den Flug erforderliche Kraftstoffmenge kenn anhand der
Leistungsangaben der Tabellen in Abb. 5-6 und 5-T berechnet werden. Fir des
vorliegende Flugplanungsbeispiel ist aus Abb. 5-6 ersichtlich, daB fir einen
Steigflug von 2000 ft auf 6000 ft 4,9 1 {1,3 US gal) Kraftstoff erforderlich
sind. Die wihrend dieses Steigfluges zuriickgelegte Strecke betragt 17 km

(9 NM). Diese Werte gelten
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fir Normtemperatur und sind fir die meisten Flugplanungszwecke ausreichend
genau. Es kann jedoch zur Beriicksichtigung des Temperatureinflusses eine
Korrektur gemi Anmerkung 3 der Steigflugtabelle Abb.5-6 durchgefiihrt werden.
Eine Abweichung von der Normtemperatur wirkt sich angendhert so aus, |
daB infolge der geringeren Steiggeschwindigkeit die Steigzeit, Kraftstof fmen-
ge und Steigflugstrecke fiir je °C Erhdhung iber Normtemperatur um 10% ver-
groBert werden.Wenn man beim vorliegenden Beispiel von 16 ©C iiber der l

Hormtemperatur ausgeht, ergibt sich folgende Korrektur :

1 [=}
1%‘6% x 10% = 163  Erhdhung I

Unter Einbeziehung dieses Faktors laBt sich der voraussichtliche Kraftstoff-

bedarf wie folgt berechnen:

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

b,91 (1,3 US gal) x 16% 0,8 1 (0,2 US gal)
Berichtigter Kraftstoffverbrauch
fir Steigflug 5,7 1 (1,5 3 gal)

Bei Anvendung des gleichen Verfahrens fir die Korrektur der Stei: lugstrecke
ergeben sich 18km ( 16 KM).

Mit diesen Werten 1l&Bt sich die Reiseflugstrecke wie folgt ermitteln:

Gesamtflugstrecke 852 km (L6O NM)
Steigflugstrecke =18 km (-10 NM)
Reiseflugstrecke 834 km (450 AM)

Bei dem zu ervartenden Gegenwind von 10 kn 1a8t sich die Geschwindigkeit
dber Grund fiir den Reiseflug wie folgt vorausberechnen:

114 kn

-10 kn

104 kn

Folglich belduft sich die fir den Reiseflugteil der Flugstrecke erforderliche

Zeit auf:

¥
)‘.'isl.. Abb. 5-6
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Die fir den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge betragt:
4,3 h x 26,9 /b = 115,41 7(30,5 US gal)

Der gesamte errechnete Kraftstoffbedarf ergibt sich hiermit wie folgt:

Anlassen, Rollen und Startlauf L,2.1 (4,1.US. gal)-
Steigflug +5,7 1 (1,5 US gal)
Reiseflug +#115,4 1 (30,5 US gel)
Gesamter Kraftstoffbedar?f =125,3 1 (33,1 US gal)

Somit bleibt eine Kraftstoffreserve von:

151, 1 ( L0,0 US gal)
-125,3 1 (-33,1 US gal)
=26,11 (=6,9 US gal)  Ubrig.

Wahrend des Fluges kann dann anhand von Uberpriifungen der Geschwindigkeit
iiber Grund eine genauere Berechnungsgrundlage zur Ermittlung der fir den

Reiseflug erforderlichen Zeit und der zugehdrigen Kraftstoffmenge gewonnen
werden, so daB der Flug mit ausreichender Kraftstoffreserve beendet werden

kann.

LANDESTRECKE

Flir die Ermittlung der Landestrecke am Zielflugplatz ist das gleiche Verfah-
ren anzuwenden wie bei Berechnung der Startstrecke. Die Tabelle Abb. 5-10

gibt die Landestrecken fiir Kurzlandungen fiir verschiedene Kombinationen von
Platzhdhe und Temperatur an. Der Platzhdhe von 2000 ft und einer Temperatur

von 30 9C entsprechen folgende Werte:

Landeleuf 180 m

GCesamtstrecke iiber 50 m Hindernis 4vd m

Bei Wind kann eine Korrektur gemdB Anmerkung 2 der Landestreckentabelle durch-
gefiihrt werden, wobei das fiir die Startstrecke angegebene Verfehren anzuwenden

ist.



Flughandbuch

Reims/Cessna F V(2 H

Seite: &
Ausgabe O, oepl.  Iy]
FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR
(Normele Stacikdruckdf{fnungen)
Klappen
eingefahren
kn IAS 40 50 60 70 BO 90 100 110 120 130 140
kn CAS hg 55 62 70 Bo &9 99 108 118 128 138
Klappen 10° |
kn IAS 40 50 60 70 BO 85 cee ems eme e -
kn CAS kg 55 62 Tt 80 &s 2 mem soE DWW e
Klappen L0O°
kn IAS 40 50 60 70 BO 85 .. e cee eem =aa=
kn CAS LT sk 62 T1 81 86 .- - e --- .-
Abb. 5-1 Fluggeschwindigkeitskorrektur (Seite 1 vcn 2)
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FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR

(Notventil fiir statischen Druck)

Heizung, Frischluftdiisen und Fenster geschlossen

Klappen singefahren

kn IAS (Morealdffn.) 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140

kn IAS (Notventil) 3 51 61 71 82 91 101 111 121 131 141

Klappan 10°

kn IAS (Kormaldfifn.) 40 50 60 70 BO B85 --- ~-- a-- a-e oo

ki IAS (Hotventil) 40 51 61 71 8 8 --- --- oo oo --.

Klappen iw°

kn IAS (Norwaldffn,) 40 50 60 70 8 B --- --- .- aao Lo

kn IAS (Hotvantil) 38 5 60 70 79 B3 --- --- --- --- oo
deizung und Frischluftdilsen gedffnet, Fenster gesé.hlossen

Klappen eingefahren

kn IAS (Horwgliffn,) 40 50 60 70 B8O 90 100 110 120 130 140

ko IS (Notventil) 3 48 59 70 BO 83 98 108 118 128 139

Klappen 10"

kn IAS (Horaalaffn,) 40 50 60 70 B0 85 - cun e cee ae-

kn IAS (Wotventil) 38 49 59 69 79 84 --- --- e aae  aa-a

Klappen 5°

kn IAS (Hornaldffn.) 40 B0 B0 70 80 85 --- o= oo ee- o=

ka TAS (Wotventil) 34 47 57 67 77 81 --- --- --- -

Fenster éeéif’fnep

Klappen eingefahren

kn IAS (Normaliffn.) 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140

kn IAS (Notventil) 26 43 57 70 B2 93 103 113 123 133 143

Klappen 10°

kn IAS (Morealdffn.) 4 50 60 70 BO 85 --- --- ---
kn IAS (Notventil) 25 41 54 67 78 B4 --- --- ---

kn IAS (Kormaldffn, ) 40 50 B0 70 BD B85 ~-- ce- eee mow ===
kn IAS (Notventil) 25 43 57 69 B0 B85 --= ee= c=e ==  au=
Klappen 4°

Abb. 5-1 Fluggeschwindigkeitskorrektur (Seite 2 von 2)
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Bedingung:

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 X

UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN

Triebwerk im Leerlauf

Anmerkungen:

1. Der maximale HBhenverlust fir das leraus-
nehmen des Flugzeugs aus dem Uberzogenen
Flugzustand betragt ungefdnr 180 ft.

2. Die kn IAS sind Anndherungswerte.

SCHWERPUNKT IN HINTERER GRENZLAGE

Querneigung
Flugge— Klappen—
wicht stellung a° 30° 459 60¢
£ kn TAS|km/h [kn TAS|lm/h |kn IAS| km/n |kn TAS|aw/h
eingefahren| 42 78 45 83 50 | 93 59 | 109
10L43 10° 38 70 40 T4 45 83 54 | 100
40° 36 67 38 70 43 | =0 51 o5
. SCHWERPUNKT IN VORDERER GRENZLAGE
" Querneigung
Flugge— Klappen- 0° 300 459 60°
wicht stellung
kp kn IAS] law/h |kn 185 |in/h |ko IAS|km/n ko 3AS fan/h
eingefahren| 47 87 51 g5 58 104 66 | 122
i0s3” 10° 44 81 47 a7 52 96 62 |115
409 41 76 44 a1 49 91 58 | 107

Abb. 5-3 Uberziehgeschwindigkeiten




Bedingungen:

Klappen eingefahren
Vollgas vor LOsen der Bremse
Befestigte, ebene, trockene Startbahn
Windstille

Anmerkungen:

STARTSTI

Héehstzuldssiges Fluggewieht 10L3 kp

KURZSTARTS

Kurzstartverfahren wie in Abschnitt IV engegeben

KE

2. Vor dem Start auf Plétzen, die hdher els 3000 rt (ber NN liegen, sollte des Gemisch erm ein-
gestellt werden, um beim Vollgas-Standlauf die meximale Drehzahl zu erhelten.
3. Fiir je 9 kn Gegenvind sind die Strecken um 10% zu verringern. Fiir den Btart bei Riickenwind
bis zu 10 kn sind die Strecken fiir je 2 kn Rilckenwind um 10% zu vergréBern.
L. Fir den Stert suf trockener Grasbahn sind die Strecken um 15% des Wertes fiir den "Stertlaur"
zu vergrobern.
5. ZusKtzliche ZusohlHge infolge feuchter Grasbahn aufgeweichten Untergrundes oder Schmee sind
genilas LBA-Flugaicherheitsmitteilung 3/75 zu barlickmichtigen.
Stertgeschw, [} =} o o o
Plug- kn TAS B 0 % 10 ¢ 20 °C 30 °C , o "¢
: : i & Strecke Strecke Strecke Strecke Strecke
gevicht |beim | in | hBhe o o o 1y y5n Starc-|db. 15m|Stert-|ab. 15m|Start-|db. 15m/Stert-|Ub. 15w
Auhe='| 1) m lest | Eind. | ieut | Hind. | leuf | Hind. | lauf | Hing. | leu? | itind.
kp L iohe £ m m m m m m m m m m
1043 52 59 KK 219 | 396 236 L2k 255 | Lsu 273 L85 293 518
1000 | 241 433 259 Les 279 | 497 299 532 320 568
- 2000 264 LTL i ©ng 305 546 328 584 352 626
3000 | 290 521 3le 559 335 600 361 &ls 387 690
4000 319 513 343 617 369 663 396 112 L27 765
5000 | 351 632 378 683 Lot 735 437 791 463 8s2
6000 | 386 703 416 5T 450 817 483 882 520 953
T000 | L27 782 460 8Ly M=l 91k 535 989 576 1071
8000 | U472 8715 511 oLa 550 | 1029 593 | 1119 639 1216

Abb. 5-L Startstrecke (Seite 1 von 2)
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STARTSTRECKE

Fluggewicht 953 kp und 862 kp

KURZSTARTS

Beziliglich der entsprechenden Bedingungen und Anmerkungen siehe Seite 1 von 2

Startgeschw.

o

(o]

o]

o

Flug- kn IAS Druck- g Oc 10 e 20 ¢ 3 4o “c
n 5 i % Strecke Strecke Strecke Stirecke Strecke
gevient\bein | in | BOhe |ooori- |, 15m|Start-|ib. 15m[Start-|ub. 15m|Start-|ab. 15n|stert- @, 15m
i 3 lauf | Bind. | lauf | Hind. | leuf | Hind. | lauf | Hind. | leuf | Hind.
kp e § Hobe T m n m m m o m m m m
953 50 56 NK 178 326 192 347 207 372 221 396 238 L2k
1000 | 195 355 | 210 3719 | 226 405 | 2u2 k33 | 259 463
2000 213 387 230 L35 2kt LL3 265 LTk 28s 507
3000 235 Lz 253 Lsh 271 LB6 291 s 312 558
4000 256 L65 277 500 299 535 320 573 3Lk 61k
5000 283 512 305 550 328 580 352 632 3718 680
6000 312 564 335 607 361 652 389 701 418 154
7000 3hL 625 370 6Tk 399 725 L30 780 L62 8Lo
8000 379 693 410 T50 Ll2 809 L7s 873 512 g2
862 L7 5k NN 143 264 154 280 165 300 T 319 189 340
1000 157 287 168 306 180 326 194 34T 207 370
2000 171 312 184 334 197 357 212 379 227 kos
3000 187 3L0 201 36L 216 389 232 k16 2Lg LL3
4000 20k 372 221 398 238 L2t 255 Lse 273 486
5000 226 408 2k2 437 261 LEB 280 50C 300 535
6000 2hT LLg 267 480 287 515 308 552 330 591
7000 | 273 Lok 29k 530 315 568 | 3Lo £10 36k 654
8000 300 546 325 587 3k4g 629 375 67T Loz 727

Abb. 5-4 Startstrecke (Seite 2 ven 2)
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MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT

Bedingungen:

Klappen eingefahren

Yollgas
Anmerkung:
Gemisch in HShen Uber 3000 r't arm fir maximale
Drehzehl.
Flug- Druck- | Geschw. in Steiggeschwindigkeit {t/min
gevicht héhe Steigtlug
kp ft kn IAS -20°C o°c 20°C 40°%
1043 NN 73 875 815 755 695
2000 72 765 705 650 580
4000 Al 655 600 545 485
6000 70 545 495 440 385
8000 69 440 3%0 335 280
10 Q00 68 335 285 230 rmm
12 000 67 230 - 180 .e- ; ---

Abb. 5-5 Maximale Steiggeschwindigkeit
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FUR DEN STEIGFLUG ERFORDERLICHE ZEIT, STRECKE
UND KRAFTSTOFFMIENGE (1AXTMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT)

Bedingungen:
Klappen eingefahren
Vollgas
Normtemperatux

Anmerkungen:

1. Fir Anlaessen, Rollen und Start ist eine Kreftstoffmenge von 4,2 1 (1,1 uUs
gal) hinzuzurechnen.

2. Gemisch in Hehen iiber 3000 ft arm fir meximale Drehzehl.

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

L. Die angegebenen Strecken gelten bei Windstille.

e B D P P e e
1043 Mo 16 | 73 770 0 0.0 0
1000 13 73 725 1 1,1 3,7
2000 1 72 875 3 2,3 5,6
3000 9 | 72 | e30 4 5 9,3
4000 7 71 580 6 b,5 ‘14,8
5000 5 7 535 8 6,1 18,5
6000 3 70 485 10 7,2 22,2
7000 1 69 440 12 8,7 1,8
8000 -1 69 330 15 10,2 35,2
9000 -3 68 345 17 12,1 Lo,8
10 000 -5 68 295 21 14,0 50,0
11 000 -7 87 250 24 15,9 59,3
12 000 -9 67 200 29 18,5 70,4

Abb. 5-6 Fir den Steigflug erforderliche Zeit, Strecke und Kraftstoffmenge
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REISELEISTUNG
Bedingungen:
Ewpfohlenes armes Gemisch
Fluggewicht 1043 kp
Klappen eingefahren
20 °C unter Norat \ 20 ¢ iber
Druck- u/ Noratemparatur SERIERRrARUL Horateeperatur
héhe win BHP TAS Kraftst BHP TAS Kraftst.§ BRP T4S Kraftst
t 1 kn 1/h i kn I/h 1 kn 1h
2000 2500 ---| --- | - 75 | 116 | 31,8 71 [ 118 |29.9
2400 72 | 111 30,31 67 | 111 | 28,4 ] 83 | 110 |26.9
2300| 64 | 106 |26.9 | 60 | 105 | 25,4 s6 | 105 |23,8
2200| 56 | 101 |23,8 ] 53 | 100 | 23,1] 50 99 |22,0
2100| 50 95 |22,0| 47 94 | 21,2 45 93 |20,k
. 4000 |2s50) --- |} --- |7-=- ) 75 | 118 | 31.8] 71 | 118 [29.9
2500 76 | 116 {32,2| 71 | 115 | 30,3] 67 | 116 |28,k
2400| 68 111 28,8 64 110 | 26,9 60 109 |25,4
2300 60 | 105 o257 57 | 105 [ 2u,2| 54 | 104 ja23y
2200 54 | 100 23,1 51 99 22,11 48 98 21,6
2100| 48 94 |50 | 46 93 | ca8| 44 92 o004
6000 |2600| --- f.---"| --- 75 | 120 | 31.8] 71 | 120 |29.9
2500] 72 | 116 |30,7 | 67 | 115 | 28,8| 64 | "i4 (26,9
2400] 64 110 | 27,3 60 109 | 25,7 | 57 109 |2k,2
2300| 57 | 105 |=24,6 | 54 | 104 | 23,5 52 | ‘33 (22,3
22001 51 99 |22,3 49 ag | 21,6 | 47 97 |20,8
2100} 46 93 |20,8 | 44-| 92 | 20,4 | 42 91 |19.7
8000 . {2650 <-- | --- | --- 75 | 122 | 31,8 7% | 122 |29,
2600 76 | 120 } 32,6 71 1201 30,31 67 | 119 |28,
2500| 68 | 115 |29,1 64 | 114 | 27,3 | 80 | 113 |25.71
2400| 61 | 110 |26,1 58 | 109 | 24,6 | 55 | 108 23,5
2300] 55 | 104 |23,5 | 52 | 103 | 22,7 50 | 102 |22,0
2200 49 98 |21,6 a7 97 | 20,8 | 45 96 |20,k
10000 |2650| 76 | 122 32,2 | T 122 | 30,3] 67 | 121 |28,k
2600 72 | 120 |30,7 | 68 | 119 | 28,8 64 | 118 |26,9
2600| 65 | 114 |27,6 | 61 |1114 25,7} 58 | 112 |2k,6
2400| 58 | 109 |=24,6 | 55 | 108 | 23,5} 52 | 107 ]22,7
2300| 52 {103 |22,7 50 {102 | 22,0] 48 | 101 |e1,2
2200) 47 g7 |21,2 | 45 96 | 20,4 | 44 95 |20,1
12000 |2600| 68 | 119 29,1 g4 | 118 | 21,3 61 | 117 |25,1
25001 B2 | 114 26,1 58 | 113 24,6 55 | 111 23,5
2a00| 56 | 108 |23.8 | 83 { 107 | 22,1| 51 | 106 |22.0
22001 50 | 102 |22.0 | ag | 101t | 21,2} 46 | 100 |20.8
2200) 46 96 | 20,8 | 44 g5 | 20,4 ] 43 g4 |20,1

Abb. 5-7 Reiseleistung
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REIGHWEITENDIAGRAMM

Kraftstoffreserve fir 45 min

151,41 (40 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:
Fluggewicht 1043 kp

Empfohlenes armes Gemisch fir Reiseflug / Klappen eingefahren
Hormtemperatur

Wipdstille

Anrerkungen:

1. In diesez Diagramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug tendtigte
Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-6 angegebene Steigstrecke berlicksicntigt.

2. Die Kraftstoffreserve ist fiir 45 min bei L5% Triebwerkleistung berechnet und
betrdgt 15,5 1 (4,1 US gal).

12,000 e . .
| | 118 KTAS\/1 0911 196 KTAS
10,000 of Abb. 5-8
i Reichweiten-
Agr diagramm
(5. 1 von 2)
8000 ek 2 KIS
: 122 _|IM15 106 KTAS _| |
} KTAS || KTAS
2 6000 |
(=1
e
2 ] 103 KTAS™ ]
o 40001 §118_Lgl111 | |1
= |} KTAS 51 KTAS o " 93 KTAS[ | |
T3 2 3 N
R | o 20 97
2000 .4 A AL S
=0 * b .-
§ ___"'g . _1£_¥ ~—
~F114 1077 100 KTAS
" L KTAS TIF KTAS 90 KTAS T[]
450 500 550 800 650 1M
Reichweite
ko
s B AL Raas san st SR

900 1000 1100 1200
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REICHWEITENDIAGRAMM

Kraftstoffreserve fir L% min

189 1 (50 US gal) eusfliegberer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 1043 kp

Bnpfohlenes armes Gemisch flr Reiseflug / Klappen eingefehren
Normtemperatur

Windstille

Anmerkungen:

1. In diesem Diagramm sind die fir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug beadtig-
te Kraftstoffmenge sowie die in Abb.5-5 angegebene Steigstrecke beriicksichtigs.

2. Die Kraftstoffreserve ist [ir 45 min bei L5% Triebwerkleistung berechaet unc
betrigt 15,5 1 (L,1 US gal).

12,000

%_I }(QQAS“ N6 KTAS ]
. 41118 kTAS KTAS = kn TAS
2,
10,000 gﬁ?‘
0, Abb. 5-7
1 Reichwe:- 2n-
8000 1 1 94.'(‘1-'65 diagrac i
122 KTASM16 KTAS [T R108 KTAg| (8- 2 v 2)
Ie]
“
[+4 ,‘
8000 1
w
5 HE'
wm_ﬁnuni1ttﬁ_ 103 KTAS
|2 | '5fN92 KTAS
B n B
e K B I
2000 ;:’ e S
] T 0
o,
f oo khas)
o [LF114 KTAS107 KTAS | P T]-60 KTAS]
600 650 700 750 800 NM
Reichweite
B Aama nantVURRUMMMM B

1200 1300 100
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FLUGDAUERDIAGRAMM

Kraftstoffreserve fir LS min

151,k 1 (40 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 1043 kp

Empfohlenes arres Gemisch fir Reiseflug / Klappen eingefebren
Normtemperatur

Anmerkungen :
1. In diesem Disgramm sind die fir Anlassen, Hollen, Start und Steigflug benStigte
Kraftstoffmenge sowie die in Abb.5-6 angegebene Steigzeit berlicksichtigt.

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

12.000 ¥
A l
10.000 g |
8000 [
i
£ 6000 -
o 1 r—y— ul
: 2 EE A
2 S IR 3 -
© 4000 5 3 ks 3
T T | ®
el el
2000
0 3 4 5 ) 7

Flugdsuer in h

Abb. 5-9 Flugdauerdiegramm (5. 1 von 2)
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FLUGDAUERDIAGRAMM

Kraftstoffreserve fiir 45 min

185 1 (50 uS gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingunpgen:

Fluggewicht 1043 kp
Empfohlenes armes Gemisch fur Heiseflug

/ Kieppen eingefahren
hormtemperatur

Anmerkungen:

1. In diesem Diegramm sind die fir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bend—
tigte Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-6 angegebene Steigzeit be-
ricksichtigt.

2. Die Kraftstoffreserve ist fiir 45 min bei 453 Triebwerkleistung berechnet
und betragt 15,5 1 (4,1 US gal).

12 OOO T ° l 1
i j i
10 000 e/ i
|| .2
BOOO
6000} i
P IR Ep o
e L 5 E g
B 5 a 3 ol
¢ ao000rgh 8 g 3
R £ R R
"yl 0 \n n
~ © 7+ <
2000
0 |
5 6 7 8 9

Flugdauer in h

Abb. 5-9 Flugdauerdiagramm (5. 2 von 2)



Bedingungen:

Klappen auf 4o°
Leerlaufl
Beptndgliches Bremsen
Befestigte, ebene, trockene Lendebahn
Windstille

Anmerkungen:

}+ Kurzlandeverfehren wie in Abschnitt IV angegeben.
2. Fir je 9 kn Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Flir die Landung

LANDESTRECKE

KURZLANDUNGEN

zu 10 kn sind die Strecken #ilr je 2 kn Riickenwind um 10X zu vergr&Bern.
3. Fir die Lendung auf trockener Gresbahn sind die Strecken um 45% des Wertes fiir den "Landelauf" zu
vergroBern.

bei Rickenwind bis

4, Zuskteliche Zuschllge infolge feuchter Crasbahn aufgeweichten Untergrundes oder Schnee sind geclias
LEA-Flugnicherheitsnitteilung 3/75 ru berlicksichtigen,

(<] o [+] o 1]
Flug- |Geschwindig— |Druck- oc 0 ¢ 20 C ¢ ho “c
keit .
ewicht in héhe Strecke|, _|Strecke _|Strecke _|Strecke _|Btrecke
§ 15 m Lii&;‘ b. 152 “;:&; Tb. 15m L;:i; ib. 152 L;t:; b, 15m L;zi; ib. 15z
kp Hdhe e Hind. Hind. Hind. Hind. Hind.
kn IAS m n m m m m m m m m
NN | 151 367 155 376 162 386 166 395 172 405
1ou3 8 1000 125 316 162 386 168 396 172 Los 178 W16
2000 162 386 168 396 174 Lo7 180 L18 186 L28
3000 | 168 396 174 LoT 180 418 186 L28 192 L3g
Looo | 17k LoT 180 L1 187 L3o 194 LLo 200 h§1
5000 | 180 418 187 431 194 Lk 200 Ls3 207 L65
6000 | 187 k31 195 | k43 201 | 4sh 209 | LéB 215 | 479
7000 | 195 443 201 456 209 L68 216 LBo 223 Lgz
Booo | 203 kst 210 L6g 216 LB2 22k gl 232 507
Abb. 5=10 Lt i ‘recke
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Log of Revisions

REV Pages Description Approved Date
- 15 Original M. L. Kelley* 12/23/96
All Added Propellers "
| Al Added C172B & C172C Models - 1 KRSy . [mi0EARI00
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5 Added C172D-H to 1A170/JFA Propeller
5 5,14 Removed Engine Information listed in
the Textron Lycoming Engine Operating
Manual
6 Added Power Plant Instrument Markings
All Removed Section 8

*Previous versions of this document were titled Owners Handbook Supplement that
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AIR PLAINS SERVICES, CORP. Supplemental Aircraft Flight Manual
439 N. West Road Cessna 172 B-N
Wellington, KS FAA Approved STC SA4428SW

SECTION 1: GENERAL

The information contained in this Supplement is applicable to the operation of the airplane in
accordance with STC SA4428SW which installs an O-360 Lycoming engine and a fixed pitch
propeller

DESCRIPTIVE DATA

ENGINE

Number of engines: 1.

Engine Manufacturer: Textron Lycoming.

Engine Model Number: O-360-A4A, A4M, A4N, A2F and A3A.

Engine Type: Normally aspirated, direct drive, air cooled, horizontally opposed, carburetor
equipped, four cylinder engine with 360 cu. in. displacement.

Horsepower Rating and Engine Speed: 180 rated BHP at 2700 RPM maximum continuous rpm.

PROPELLERS:

Sensenich Propellers approved on installations using the O-360-A4 series engines only
Propeller Manufacturer: Sensenich Corporation

Propeller Model Number: 76EM8S14-0-60

Number of Blades: 2.

Propeller Diameter: MaxXimum ..........ccccooiiiiiiiiii e 76 inches.
MINIMUME L 76 inches.
Pitch Range: 62 to 56

Propeller Manufacturer: Sensenich Corporation.
Propeller Model Number: 76EM8S-0-60 (when using MKA3.5 prop spacer).
Number of Blades: 2.

Propeller Diameter: Nan NI, s mmmse s it i s s s s 76 inches.
7, (111 110, § 4 11— ——— 76 inches.
Pitch Range: 62 to 56

Approved on all approved engine installations.
Propeller Manufacturer. McCauley Accessory Division.
Propeller Model Number: 1A170/CFA

1A170E/CFA
Number of Blades: 2.
Propeller Diameter: Maximum: ... 76 inches.
DRIV ER S it B i b S e s mn S TS 74.5 inches.
Propeller Type: Fixed Pitch
Pitch Range: 60 to 56
172041 PAGE 4 OF 10
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AIR PLAINS SERVICES, CORP. Supplemental Aircraft Flight Manual
439 N. West Road Cessna 172 B-N

Wellington, KS FAA Approved STC SA4428SW

Approved on C172D-P installations using the O-360-A4A, -A4M, -A4N, and A3A engines
only. .

Propeller Manufacturer: McCauley Accessory Division.

Propeller Model Number: 1A170/JFA

Number of Blades: 2.

Propeller Diameter: Maximum: .........coooieeeioeo e 76 inches.
MINIMUM: e 74.5 inches.

Propeller Type: Fixed Pitch

Pitch Range: 60 to 56

STATIC RPM LIMITS
2250-2350 (Carb heat off, mixture leaned to maximum RPM).

Qil:
Refer to the Textron Lycoming Engine Operations Manual Number 60297-12.

Oil Capacity:
Sump: 8 Quarts.
Total: 8 Quarts (if oil filter installed).

MAXIMUM CERTIFICATED WEIGHTS
Unchanged from the original Cessna Owners Handbook.
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AIR PLAINS SERVICES, CORP. Supplemental Aircraft Flight Manual
439 N. West Road Cessna 172 B-N
Wellington, KS FAA Approved STC SA4428SW

SECTION 2: LIMITATIONS

AIRSPEED LIMITATIONS
Unchanged from the original Cessna Owners Handbook.

AIRSPEED INDICATORS MARKINGS
Unchanged from the original Cessna Owners Handbook.

POWER PLANT LIMITATIONS
Engine Manufacturer: Textron Lycoming.
Engine Model Number: O-360-A4M (optional engines O-360-A3A, A4N, A3A, A2F)
Maximum Power: 180 BHP rating.
Engine Operating Limits for Takeoff and Continuous Operations:
Maximum Engine: Speed:......auamsunmamsmnamussas 2700 RPM

Maximum Oil Temperature: ..., 245°F (118°C)

POWER PLANT INSTRUMENT MARKINGS

Oil Temperature

Normal Operating Range .........ccccooeeivieiiiiiiiiieee, Green Arc

Maximum Allowable ... 245°F ... Red Line

Oil Pressure Gage

5 g T30 0T 2| e [————————————————— 25 psi (Red Line

Normal Operating Range ......................... 60-90 psi (Green Arc)

Maximum 100 psi (Red Line)
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439 N. West Road Cessna 172 B-N

Wellington, KS FAA Approved STC SA4428SW

FLAP LIMITATIONS
Unchanged from the original Cessna Owners Handbook.

PLACARDS

NOTE

Only the placards listed below are changed from the FAA Approved Data
(3). Near fuel tank filler cap (standard tanks):

FUEL
100LL/100 MIN. GRADE AVIATION
GASOLINE

(8). On oil filler cap or clearly marked on the dipstick:

OIL
8 QTS.
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SECTION 3: EMERGENCY PROCEDURES
Unchanged from the original Cessna Owners Handbook

OPERATIONAL CHECK LISTS
Unchanged from the original Cessna Owners Handbook

SECTION 4: NORMAL PROCEDURES

SPEEDS FOR NORMAL OPERATION
Unchanged from the original Cessna Owners Handbook

SECTION 5: PERFORMANCE

Refer to the Owners Manual for descriptions of all items not contained in this section.

All performance data not contained in this section is considered to be equal to or better
than the data contained in the Owners Manual.
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AIR PLAINS SERVICES, CORP. Supplemental Aircraft Flight Manual
439 N. West Road Cessna 172 B-N

Wellington, KS FAA Approved STC SA4428SW

CRUISE FUEL CONSUMPTION
(NOT FAA APPROVED)

Conditions:
2300 Lbs.
Recommended Lean Mixture.
20°C Below Standard 20°C Above
Standard Temp. Temperature Standard Temp.
Press. % % %
Alt RPM BHP GPH BHP GPH BHP GPH
Feet
2000 2550 76 10.2 72 9.6
2500 T 10.3 72 9.6 68 9.1
2400 69 9.2 64 8.7 61 8.3
2300 61 8.3 58 7.9 55 7.6
2200 55 7.5 52 7 49 6.9
2100 49 6.8 46 6.6 43 6.3
4000 2600 - --- 76 10.2 72 9.6
2500 73 9.7 68 9.2 65 8.7
2400 65 8.8 62 8.3 58 8.0
2300 58 8.0 55 7.6 52 7.3
2200 52 7.3 49 6.9 47 6.6
2100 46 6.6 44 6.3 41 6.1
6000 2650 --- --- 76 10.1 72 9.6
2600 77 10.3 72 9.6 68 9.1
2500 69 9.3 65 8.8 62 8.4
2400 62 8.4 59 8.0 56 7.6
2300 56 7.7 53 7.3 50 7.0
2200 50 7.0 47 6.7 44 6.4
8000 2700 - -- 76 10.1 71 9.5
2600 73 9.8 69 9.2 65 8.7
2500 66 8.8 62 8.4 59 8.0
2400 59 8.1 56 7.7 53 7.3
2300 53 7.4 50 7.0 47 6.7
2200 47 6.7 45 6.4 42 6.1
10,000 2700 77 10.2 72 9.6 68 9.1
2600 69 9.3 65 8.8 62 8.4
2500 63 8.5 59 8.1 56 0T
2400 57 7.8 53 74 50 7.0
2300 51 7.1 48 6.8 45 6.5
12,000 2700 69 9.3 65 8.8 62 8.4
2600 66 8.9 62 8.4 59 8.0
2500 60 8.2 56 T s 53 7.4
2400 54 7.5 51 71 48 6.7
2300 48 6.8 45 6.5 42 6.2
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RANGE PROFILE
Compute range based on the available fuel load on the aircraft, altitude, ground speed and
engine fuel consumption.

ENDURANCE PROFILE

Compute endurance based on the available fuel load on the aircraft and engine fuel
consumption.

SECTION 6: WEIGHT AND BALANCE

Reference the Aircraft Weight and Balance and Equipment list Supplement.

SECTION 7: AIRPLANE & SYSTEMS DESCRIPTIONS

ENGINE

Refer to the Textron Lycoming Operators Manual #60297-12 for a description of the engine and
related components.

PROPELLER
Fixed pitch Propeller 76" inches in Diameter.

Refer to the Owners Manual for descriptions of all items not contained in this section.
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ABSCHNITT VI
Em— i —

HANDHABUNG AM BODEN

WARTUNGSVORSCHRIFTEN

Auf den folgencden Seiten werden unter der Uberschrift "WAKTUNGSVOER-
SCHRIFTEN" die Betriebsstoife, Mengen und Spezifikationen fiir haufig
vorkommende Wartungspunkte (wie HKraftstoff, Ol usw.) aufgefiihrt, um
Ihnen diese Informationen jederzeil und unverzuglich zugdnglich zu

machen.

Abgeseher von der “AUSSEREN SICHTPRUFUNG" in Abschnitt IV sind Xﬁél‘
sténdige Wartungs-, Inspekticns- und Priifvorschriften fir Ihr Flugzeug
im Wartungshandbuch des Flugzeugs zu finden. Das Wartungshandbuch ent-
hidlt alle Punkte, die in Abstinden von 50, 100 und 200 Stunden beachtet
werden missen, sowie auch jene Punkte, die in bestiomten anderen Abstén-

den gewartet, kontrolliert und/oder gepriift werden miissen.

Da alle Wartungs-, Inspektions- und Priifarbeiten von Cessne-Hindlern
gemdf den einschlédgigen Wartungshandbiichern ausgelfiibrt wercen, emp-
fiehlt es sich, dal® Sie sich beziglich dieser Vorschriften an lhren
Hindler wenden und daB 3ie Ihr Flugzeug zu den empfohlenen Zeitabatin-
den zur Wartung eingplanen.

Auf Grund der fortlaufenden Betreuung durch Ceasna 1iat die Gewdhr da-
fiir gegeben, dalB diese Vorschriften zu den fir die Einhaltung der 100-

Stunden- bzw. Jahresinspektion erforderlichen Zeitabstidnden durchge-
fihrt werden.

Es ist jedoch moglich, dal die ortlich zustidndige Luftfahrtbehdrde bei
Durchfiihrung bestimmter Flugbetriebsarten weitere Wartungs-, Inspek-
tione- und Priifarbeiten vorschreibt. Beziiglich dieser amtlichen Vor-
schriften sollten sich die Flugzesughalter an die Luftfahrtbehirden des
Landes wenden, in dem das Flugzeug betrieben wird.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN®( Forts.)

TRIEBWERKOL

OLSORTE UND VISKOSITAT FUR DIE EINZELNEN TEMPERATURBEREICHE

Das Flugzeug wurde sb Werk mit einem Korrosionsschutzél fiir Flugtriebverke
geliefert. Dieses U1 muB nach den ersten 25 Betriebsstunden abgelassen
werden, Die folgenden Ule sind zu benutzen, die entsprechend den im Einsatz-
gebiet des Flugzeugs herrschenden Temperaturdurchschnittsverten vorgeschrie-

ben sind.

MIL-L-6082: Einfaches Mineraldl fir Flugtriebwerke. Dieses Ul ist zum Nach-
fiillen wdhrend der ersten 25 Betriebsstunden und beim ersten
25-h-lwechsel zu benutzen. Es ist veiterhin zu verwvenden, bis
insgesamt S0 Betriebastunden erreicht sind oder sich der Ul-

verbrauch stabilisiert hat.

SAE SO iiber + 16 °C
SAE 40 zwischen - 1 9C und + 32 °C
SAE 30 zwischen - 18 °C und + 21 °C
SAE 20 unter - 12 °c

MIL-L-22851: Riickstandfreies HD-Ul. Dieses Ul muB nach den eraten 50 Betriebs-

stunden oder nach Stabilisierung des Ulverbrauchs verwvendet

werden.
SAE LO oder SAE 50 liber + 16 °C
SAE Lo zwischen - 1 °C und + 32 °C
SAE 30 oder SAE 4O zwischen - 18 °C und + 21 °C
SAE 30 unter - 12 °c

* Die vollstdndigen Wartungsvorschriften sind im Wartungshandbuch zu finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN" (Farts.)

FASSUNGSVERMOGEN DER TRIEBWERKOLWANKE:

5,71 (6 qt)

Bei weniger als 3,8 1 (b qt) nicht fliegen. Um den Olverlust durch
die Entliiftungsleitung suf ein Minimum zu beschrinken, fur normale
Fliige von weniger als % Stunden Dauer nur auf 4,71 (5 qt) auffiil-
len. Fiir ldnger dauernde Flige auf 5,7 1 (6 qt) auffillen. Die vor-
stehenden OUlmengen beruhen auf Messung des Olstandes mit dem (lmei-
stab. Bei Ol- und Filterwechsel sind nach Austausch des Filtereinsat-

zes weitere 0,95 1 (1 qt) U1 erforderlich.

{L- UND OLFILTERWECHSEL

Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das 01 aus Ulwanne und Olkiihler
abzulassen und sowohl das saugseitige als auch das druckseilige Olsieb
2u reinigen. Ist ein Olfilter als Sonderausriistung eingeb: t, so ist
der Filtereinsatz zu dicsem Zeitpunkt zu wechseln. Olwann: riedermit
einfachemn Mineralsl {ohne Zusiitze) auffiillen. Nach insgesant = ) Betriebs-
stunden oder wenn sich der Olverbrauch stabilisiert hat, ist c.nndas einfache
Mineralsl durch HD-01 zu ersetzen. Bei Flugzeugen, die nicht mit dem
Olfilter als Sonderausriistung ausgestattet sind, ist danach alle

50 Stunden das 01 aus Olwanne und Olkiihler abzulassen und sowohl das
savgseitige als auch das druckseitige Ulsieb zu reinigen. Bei Flug-
zeugen, die mit diesem Ulfilter als Sonderausriistung susgestattet
sind, kann die Ulwechselzeit auf 100 Stunden erweitert werden, voraus-
gesetzt, daf der Olfiltereinsatz alle 50 Stunden ausgetauscht wird.

Ulwechsel mindestens alle sechs Monate vornehmen, auch wenn in dieser

*Die vollstindigen Wartungsvorschriften sind im Wartungshandbuch zu
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN" (Forts.)

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

gen fiihren, sind die Olwechselzeiten zu verkiirzen.

KRAFTSTOFF

ZULKSSIGE KRAFTSTOFFSORTEN (UND -FARBEN )

Bleiarmer Flugkraftstoff von 100 Oktan (Blau)
Flugkraftstoff von 100 {frither 100/130) Cktan (Grin)

FASSUNGSVEE“OGEN JEDES STANDARDTANKS:

B1,b 1 (27,5 US gal)

FASSUNGSVERMUGEN JEDES LANGSTRECKENTANKS:

102 1 (27 US gal)

‘Die vollstindigen Wartungsvorschriften sind im Wartungshandbuch zu

finden.
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FULLDRUCK DES
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FULLDRUCK DES
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN" (Forts.)

Anmerkung
Damit bei der Betankung das Fassungsvermogen

voll ausgenutzt wird, ist das Tankwahlventil
entweder auf LINKS oder RECHTS zu stellen, um
ein Uberlaufen des Kraftstoffs in den anderen

Tank auszuschliellen.

BUGRADREIFENS:

31 psi} beim Reifen 5,00-5, 4 PR
26 psi) beim Reifen 6,00-6, L PR

HAUPTRADREIFENS:

29 psi) beim Reifen 6,00-6, 4 PR

BUGFAHRWERK-FEDERBEIN:

Dafiir sorgen, dafl es stets mit Hydraulikflﬁaaigkeit MIL-H-5606 ge-

fullt und mit

Druckluft auf 3,164 kp/em® ( b5 psi) aufgepumpt ist.

*Die vollstdndigen Wartungsvorschriften eind im Wartungshandbuch

zu finden.

[
1
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

SCHLEPPEN DES FLUGZEUGS

Das Flugzeug lift sich am Boden leicht und sicher von Hand mittels
einer am Bugrad snzubringenden Schleppstange bewegen. Beinm Schleppen
mit einem Schleppfahrzeug darf ein Einschlagwinkel des Bugrades von
309 nach links oder rechts von der Mitte nicht iiberschritten werden,
da sonst Schiden nm Fahrwerk entstehen. Wenn das Flugzeug beim Ver-
bringen in eine Halle iiber unebenen Boden geschleppt oder geschoben
wird, ist darauf su achten, daR die normale Federung des Bugfahrwerkfe-
derbeins das Heck nicht so weit nach oben geraten ldft, dall es gegen
eine niedrige Hallentiir oder gegen sonstige Gebdudeteile schligt. Ein
druckloser Bugradreifen oder ein druckloses Federbein fiihrt ebenfalls
zu erhohtem vertikalem Platzbedarf des Hecks.

VERANKERN DES FLUGZEUGS

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

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

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

an Halteringen im Boden des Abstellplatzes befestigen.

(3) Eine Ruderfeststellvorrichtung iiber Seitenflosse und Seitenruder

anbringen.

{4) Pitotrohrabdeckung anbringen.
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WINDSCHUTZSCHEIBE UND FENSTER

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

Flanellappen abreiben.

Falls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, konnen die
Kunststoffscheiben auch mit einem mit Stoddard-Lisungsmittel ange-
feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um 01 und Fett zu entfer-
nen.
Anmerkung
Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkochol, Aze-
" ton, Tetrachlorkohlenstoff, Feuerldsch-

oder Enteisungsfliissigkeit, Lackverdiinnung

oder Glas-Reiniger verwenden, da alle diese

Mittel das Kunstatoffmaterial der Scheiben

angreifen und zu Haarrissen fihren.

Danach die Scheiben mit einem milden Reinigungemittel und viel Wasmer
vorsichtig waschen, griindiich abspiilen und mit einem sauberen, feuch-
ten Lederlappen trocknen. Die Kunststoffscheiben niemals mit einem
trockenen Tuch abreiben, da dadurch eine elektrostatieche Aufladung er-
folgt, die Staub anzieht. Als Abschluff der Reinigungsarbeiten die
Scheiben dann mit einem guten handelsiiblichen Wachs einwachsen. Eine
diinne, gleichmifige Wachsschicht, die mit einem sauberen, weichen Fla-
‘nellnppen von Hand peliert wird, fiilllt kleine Kratzer und hilft, wei-
teres Zerkratzenzu vermeiden.

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

ist Eisregen oder Hagel zu erwarten; durch die Plane konnen nimlich

Kratzer entstehen.
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AUSSENLACKIERUNG

Die AuBenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober-
fliichenschutz, Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po-
lieren. Die Lackierung benbtigt etwa 15 Tage, um vollig auszuhirten. In
den meisten Fillen imt die HArtezeit sber beendet, ehe das Flugzeug aus-
geliefert wird. Falls jedoch wiihrend der Hirtezeit ein Polieren erfor-
derlich sein sollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem ausfiihren
zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unausgehiirteter Lacke be-

sitet. Jeder Cessna-Hindler kann diese Arbeit ausflhren.

In allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und
Wasser, gefolgt von Abspiilen mit Wasser und Trocknen mit Tiichern oder
Lederlappen, glinzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen
oder Reinigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, diirfen
niemals verwendet werden, Hartnickige Ul- und Fettflecke kinnen mit
einem Tuch teseitigt werden, das mit Stoddard-Losungemittel angefeuch-
tet ist.

Es ist nicht nStig, die Lackierung einzuwachaen, um aie gldnzend zu
erhalten. Winscht man jedoch es zu tun, so kann dazu ein gutes Auto-
wachs verwendet werden. Eine ctwas dickere Wachaschicht an den Vor-
derkanten der Tragfliigel, des Leitwerks, der Triebwerksstirnverklei-
dung und an der Propellerhaube wird dazu beitragen, die dort eintre-

tenden Abschiirfungen zu verringern.

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

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

Risse verursachen kann.
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PFLEGE DES PROPELLERS

Priifen der Propellerbliitter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches
Abwischen der Blitter mit einem Gligen Lappen, um Gras unc “naekten-
flecke zu entfernen, gewihrleisten eine lange, stirungsfre:e Betriebs-
zeit. Kleine Kerben in den Bllittern, besonders die in der iidhe der
Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie moglich
ausgeebnet werden, da oie Spannungskonzentrationen bewirken und, wenn
sie ignoriert werden, zu Rissen fiihren. Zum Reinigen der Blitter nie-
mals ein alkalisches Reinigungsuiftal verwenden. Fett und Schmutz kann
mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-Losungsmittel entfernt werden.

PFLEGE DES INNENRAUMES

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

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

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

schidigen ktnnte.

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

mdglich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen.

Wenn Ihr Flugzeug mit Ledersitzen ausgestattet ist, reinigt man diese
mit einem weichen, in milde Seifenlauge getauchten Lappen oder Schwamn,
Die Seifenlauge, die nur sparsam anzuwenden ist, entfernt Schoutz und
Ol1flecken. Die Laugenreste sind mit einem sauberen, feuchten Tuch zu

bepeitigen.

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

sie das Kunststoffmateriaml aufweichen und Risse verursachen.
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GEWICHTS- UND SCHWERPUNKT BESTIMMUNG
BELADUNGS ANWEISUNGEN

- EINLEITUNG

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

Gewicht, Moment und Schwerpunkt fir verschiedene Beledungszustinde angegeben.

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

Es ist zu beachten, da8 die speziell riir dieses Flugzeug gelten n 2AnFaben
beziiglich Gewicht, Hebelarm und Moment sowie das Verzeichnis de. .:ngsrauten
Augriistungsteile nur aus dem zugehérigen, im Flugzeug mitgefihrte~ Gevichis-

und Schwerpunktnachweis ersichtlich sind.

WAGUNG DES FLUGZEUGS

DURCHFUHRUNG DER WAGUNG
1. Vorbereitung
u. Reifen auf die empfohlenen Fiilldriicke aufpumpen.

b. Schnellabladventile der ¥raftstofftanksGmpfe und Abla8schraube des

Tankwahlventils herausschrauben, um allen Kraftstoff abzulessen.

¢. AblaBschraube der Olwanne berausdrechen, um slles Triebwerksl abzu-

lassen.
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d. Verstellbare Sitze in die vorderste Stellung schieben.

¢. Fligelklappen ganz einfahren.
f. Alle Ruder in Neutralstellung bringen.
Nivellieren

a. FEine Veage unter jedes Rad stellen (Mindestkapazitdt der Waage fir
das Bugrad 227 kp, fir die Hauptrader je L5k kp)

b. Druck aus Bugiadreifen entsprechend ablassen und/oder Druck im Bug-
fahrverkfederbein entsprechend verringern oder erhdhen, um Luftblase

der Wasservamage geneu in Mittelstellung zu bringen (sishe Abb. T-1)
Wagung
6. Bei nivelliertem Flugzeug und geldsten Bremsen das von jeder Waage

angezeigte Gewicht notieren (vgl. Tab. in Abb, 7-1). Ggf. Tara von

jedem Ablesewert abziehen.

Messungen (vgl. Abb. 7-1)

a. Ma® Y bestimmen, indem die Strecke von einer {gedachten) Verbindungs-
linie zwischen den Mittelpunkten der beiden Hauptrader bis zu einem
von der Vorderseite des Brandschotts gefdéllten Lot horizontal und

parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird.

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

beider Messungen verwenden.

Mit Hilfe der Gewichte sus 3. und der MaBe aus 4. konnen iber Abb. T-1

Gewicht und Schwerpunktlage des Flugzeugs bestimmt werden.

Durch Ausfiillen der Tabelle in Abb. T-2 kann dann das Grundgevicht er-

mittelt werden.
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GEWICHTS- UND SCHWERPUNICTBESTIMIMUNG  (crimpGEATCHT )

Bezugsebene (Unterteil der Brand-
Station 0.0 schottvorderseite) -,

Waaserwvaage am coberen
~ Tirrahmen oaer auf

Hivellierschrauben suf

der linken Seite des

Bumpthecks
Auflagepunkt abl:::é:;t Tara Symbol . “to-Gevicht

Linkes Hauptrad L
Rechtes Hauotrad R
Bugrad B
Summe der Nettogewichte (wie gewogen) G

% = Hebelarm des Flugzeugschwerpunkts = (H) - LL.'—GX-&U- S

X = ( s S Y ) cn

Abb. T-1 Flugzeugwdgedaten und Sehwerpunktberechnung
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Moment/ 1000

Benennung Gevicht (kp) X Hebelarm (em) = (cm kp)

Leergevicht G (aus Tab. in Abb, 7-1)

plus Triebwerkdl:

ohne O1filter (5,71 20 €,9 bo/1) - 35,6

wit Bifilter (6,651 1 0,9 kp/1) - 35,6
plus nicht ausfliegbarer Kraftstoff:

Standardtanks (11,3 1 20 0,7 kpf1) 116,F

Langstreckentanks (195,11 2v 0,7 kp/1] 116,6
kusrislungsanderungen

Grundgevicht

Abb. 7-2 Ermittlung des Grundgewichts

- ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND
‘SCHWERPUNKTBESTIMMUNG ( FLUGGEWICHT)

Die folgendex Angaben ermdglichen es Ihnen, Ihre Cessna innerhalb der vorge-
schriebenen =wichts- und Schwerpunktgrenzen zu betreiben. Zur Berechnung des
Gewichtes un. der Schwerpunktlage sind die Abb. T-6& "Berechnung des Beladungs-
zustandes", die Abb. 77 "Beladungsdiesgramm" und die Abb. T-8 "Zulissiger

Séhuerpuﬁktherei:h" wie folgt zu benutzen:

Das Grundgewicht und Grundgevichtsmoment dem in lhrem Flugzeug mitgefiihrten
Cewichts— und Schwerpunktnachweis bzw. der Tabelle in Abb. 7-2 entnehmen und
in die entsprechenden, mit "Ihr Flugzeug" iiberschriecbenen Spalten der Aob. T-6

"Berechnung des Beladungszustandes' eintragen.

Anmerkung
Auf dem Gevichts- und Schverpunktnachweis
ist auBer dem Grundgewicht und  Grundge-
vichtsmoment auch der liebelarm (Rumpfstati-
on) angegeben, der jedoch bei der Berech-
nung des Beladungszustandes nicht bendtigt
wvird. Das im Gewichts- und Schwerpunktnach-

weis (Muster) Abb. 7-3  angegebene HMoment
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Mit Hilfe des Beladungsdiagrasmms (Abb. 7-7) das Moment/1000 riir jedes Zula-

dungateil bestimmen und diese Momente in dic Abb. T-6 "Berechnung des Bela-

dungszustandes” eintragen.

Anmerkung

Die Werte des Beladungsdisgramms (Abb. T-%)

fir Pilot, Flugghste und Gepack gelten un-
ter der Voraussetiung. daB die Sitze [ir
Personen von mittlerer GroBe und mittleren
Gewicht eingestellt und das GCepick in der
Hitte der Cepickriume verstaut ist; vgl. da-
zu Abb. T-4 "Beladungssnordnung”. Fir Bela-
dungszustinds, die von dieser Anordnung ab-
veichen, sind in Abb. 7-6 “"Berechnung des

Beladungszustandes”

Hebelerewerte (Rumpfstn-
tionen) angegeben, die die vordere und hin-
tere Grenzlage der Schwerpunkte fir Pilot,
Fluggiste wud Gepdck durstellen ([ Sitzver-
stellbereichs- und Gepiackraumgrenzen). Die
Moment« von Lasten, deren Lage im Flugzeug
von der im Aeladungsdiagrama (Abb. 7-71) an-
gegebenen Lage abweicht, vissen anhand der
jeveiligen tatsidchlichen Gewichte und Hebel-
arme dieser Lasten zusatzlich berechnet wer-

den.

Die Gewichte und Momente/1000 addieren und beide Summen im Diagramm “Zuldsai-

ger Schwerpunktbereich' (Abb. T-8) auftragen, um zu prifen, ob ihr Schnitt-

punkt iw zuldssigen Bereich liegt und demit der Beladungszustand zulassig

ist.



BELADUNGSANORDNUNG '

Hebolare Hebalars
o . e
04 94

(86 bis 117) (86 bis 104)

Hintere

Fluggists Fluggdste

o 1 85 25
ﬁnnickl ey
—==""2h2 74
Beraich 1
—_274 7%
Gepick
pack 2eqy2 21312

Bereich 2

— g

Standard- Sonder-
sitzanordnung sitzanordnung

“Hevelarm der fiir Personen durchechnittlicher Grofe eingestellten horizeontsl

verstellbaren Piloten- oder Fluggastsitze. Die Zahlen in Klammern geben die
Hebelarme der vorderen und hinteren Grenze der Siluverstellbereiche an.

"*Hebelarme, gemessen bis zur litte der dargestellten Bereiche,

Anmerkung: Die hintere Kabinenwand (etwa bei Station 27k cm) oder die hin-
tere Gepickraumwand (etwa bei Station 367 cm) kénnen sehr Rut
als innenliegende Bezugsebenen flir die Bestimmung der lLage der

Gepdckraumstationen benutzt werdeg,

Abb. T-L Beledungsanordnung
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KABINEN-INNENABMESSUNGEN

Kabinenhdhe Alle ?zm:;sungen
.
Hinterer Gepackraum

-

__,.——l—__—_'_'—_

124

165, T |
165,T
Abmessungen der Tiréffnungen

P 2 a — 1t O
Breite | Breite HEhe Hohe o an?:;:"u“an
(oben) ! (ugten) Vivorn) W(hinten}

seite
Kesinentir 81,3 9L ,0 101,6 | 10k,

* En Kabinenfull-
Gepackraumtir | 38,7 38,7 55,9 53,3

Kabinenbreite
-
Instrumentenbrett Hinterer Tirpfostenspant

\§:§5§§§} |
. - 360,7
Kabinen- | susen e
stationen 00 25,4 50,8 76.2 1016 127,0 15?.4'1?7,3 203,2 228,6 25,0 279,4 304,8 30,2 355,6
(Hebelarme) 165,7
FRER-

Abb. 7-5% Kabineninnenabmessungen




Musterflupgzeupr
(Beicpiel) Ihr Flugzeug
BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES ——T e T
kp cmkp/ 1000 kp cmkp/ 1000
1. Orundrevicht (Benutzen Sie die Werte fir Ihr
Flugzeug im derzeitiven Ristzustend. Schlieft
nicht ausfliegbaren Kraftstof! und volle 517 659, L 66 U
auffiillung ein).
7. ¥raftstoff, ausflicpbar (bei ©,72 kp/l)
Standardtanks (15,4 1 max.) 108,7 13,2
Lanmstreckentanks (189 1 moex.)
3. Pilot und vorderer Flugpast \ % F
{ ] i 184, 14,5
(5te. BE bis M7 cn) . 34,3
h, Hintere Fluggiisie T 14,3
5. %Gepickraun ' oder Flugpast suf Kindersitz b33 10.5
(Sta. 208 bis 27 cm) max. 54 kp . :
6. *Cepickraum 2 (Sta. 2Th bis 361 cm) max. 23 kp
7. FLUGGEWICHT UND MOMENT 10L3,0 V10,9

. Diesen Punkt (118,9 cmkp/1000 dei 10L3,0 kp) auf dem Diagramm fiir den zullissijen Schwerrunki-
vereich suchen. Da er in den zuldesigen Dercich fAllt, ist dieser Beladezustand zuldssip.

spnmerkung: Das hdchstzuldssige Cesamtgewicht fir Gepackbereich ) und 2 zusammen betirid

gt 5k ko,

Abb. 7-6 Berechnung des Beladungszustandes
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Beladungagewicht

200 - l T

x» | | BELADUNGSDIAGRAMM |

100

“Raxinal ausfliegbarer Kraf tsioff

*Standardtanks. *
*sLangstreckentanks

15 20 25 30 cmkp
Beladungamonent/1000

anmerkung: Linien fiir verstellbare Sitze geben den Scﬁwerpunkt von
Pilot oder Fluggast asuf fir Personen von mittlerer Gro-
ge und Gewicht eingestellten Sitzen en. Die vordere und
hintere Grenzlage fir den Schwerpunkt des Sitzinhabers
iet aus Abb. T-b "Beladungsanordnung' ersichtlich.
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Abb. T-7 Beladungsdiagramm
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Fluggewicht

1100 ] ]

 PULASSIGER -
SCHWERPUNKTBEREICH A /

kp

1000 H— |
) ///// -inrmalfgﬁkiﬁus
900 //
4 L
800
700

60 70 8o 90 100 110 120 cmkp 130

Fluggewichtemoment/ 1000

sny
1A113g

" Abb. 7-8 Zuldssiger Schwerpunktbereich
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ABSCHNITT VIl

4|

SONDERAUSRUSTUNG

KALTWETTERAUSRUSTUNG

RUSTSATZ FUR DEN WINTERBETRIEB

Bei dauerndem Betrieb bei Temperaturen, die stindig unter -7 9C liegen,
collte zur Verbesserung des Triebwerkslaufes der von Ihrzo Cessna-Hind-
ler lieferbare Cessna-Ristsatz [iir Winterbetrieb eingebaut werden. Der
Ristsalz besteht aus zwei Blechen, die an den Lufteintrittsverklei-
dungen des Triebwerks angebracht werden, ferner aus einem den Luftstrom
beschrinkenden Abdeckblech fiir den Olkiihler-LufteinlaB im rechten, hin-
teren, senkrecht stehenden Luftleitblech des Triebwerks, sowle aus Iso-
liermaterial fiir die Kurbelgehiuseentliftungsleitung. Die Isolierung fir
die Kurbelgehiuseentliftungeleitung ist fiir stdndige Verwendung, also im
Winter und im Sowmer, zugelassen.

ELEKTRISCHER-AUSSENBOHRDANSCHLUSS

Eine AuBenbordsteckdose kann eingebuut werden, um die Verwendung einer
Fremdstroemquelle (Generstor- eder Batteriswegen) zum Anlassen bel kaltem
Wetter und wihrend langer deuernder Arteiten an den elektrischen Anlagen
zu ermbglichen. Die AuBenbordsteckdose liegt links unten an der Trieb-

wverkverkleidung unter einer Zugangskliusppe.

Anmerkung
Wenn die Avionikgeriite nicht verwendet ver-
den oder keine Arbeiten an ihnen durchzufilh-
ren sind, ist der Avionik-Netzschalter aus-
suscnalten. Wenn Wartungsarbeiten an den Avi-

onik-Geraten durchgefuhrt werden mlssen,ist

ndstromauelle elnen Eatte—
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rievagen ru benutzen, damit die Avionik-Ge-
rate nicht durch StoBspannungen beschadigt
werden. Triebwerk bel eingeschaltetem Avio-
nik-Hetzschalter nicht durchdrehen oder an-

lassen.

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

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

Beschidigung der elektrischen Ausriistung verhindert wird.

Die Stromkrzise der Batterie und des AuBenbordanschlusses sind so geschaltet,
dafl es nieh: mehr notwendig ist, das Batterieschiitz mit Schaltdraht zu dber-
brilcken, ur 2s zu schlieBen, wenn eine vbllig leere Batterie sufgeladen wer-—
den soll. Ein besonders abgesicherter Stromkreis im AuBenbordanschluBsystem
ersetzt die Uberbriickung, so daB sich bei einer "toten" Batterie und ange-
schlossener Fremdstromquelle durch das Schalten des Hauptschalters auf EIN

das Batterieschutz schlieBt.
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NOTVENTIL FUR STATISCHEN DRUCK
Als zusitzliche Statikdruckquelle kann oln Hotventi! in tie Anbage thr stati-

schen Druck eingebaut werden, das benulzt werden kann, wenn die Anzeige des

statischen AuBendrucks ausfdllt,

Wenn falsche Anzelgen der @it Statikdruck versorgten Instrumente (Pahrtneeser,
Hohenmesser und Variometer) auferund von Wasser oder Eis in den Statikdruck-
leitungen vermutet werden, ist das Notventil durch Herausziehen des Bedien-
knopfes zu &ffnen. Dadurch vird der statische Druck [ir diese Instrumente

aus der Kabine entnommen.

Anmeriung
Bei Flugzeugﬁn; die nicht mit einem Notwven-
til fir statischen Druck ausgeriistet sind,
kann in Notfélien der Kaoinendruck an die
mit Statikdruck versorgten Instrumente T-{ o
legt werden, indem man das Deckglas des ?a;

riometers einschldgt.

Bei gedffnetem Hotventil Uiir stetischen Druck ist die anrezelgte Flugpe-
schvindigkeit wihrernd des Steig- oder Landeanflugs entsprechend : »r Flugage-
schwindigkeitskorrekturtacelle (Notventil fiir sta~ischen Druck) .- Abschaitt V
und unter Beriicksichtigung der Frischluftaisen-/Fensterkonfigurazion leicht

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

ten geflogen wird.

Bei geschlossenen Fenstern betrapen die maximalen Abweichungen der Fahri-

mesger— und Hohenmesseranzeigen von den Normalwerten 4 km bzw. 30 ft im nor-
malen Betriebsbereich. Bei gedffnetem Fenster treten grofere Abweichungen in
der Nihe der Uberziehmeschwindigkelt auf, doeh weicht die Anzeige des Hohen-

messers um hochstens SO ft vor den Normalwerten ab.
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\ FUNKBEDIENTAFEL

\
\
N

; X o o
Wenn mehr als ein Fuukgernt eingebaut ist, ist ein Sender/Tan-Un~
schaltsysten xrfurderllch‘{nbb B-1), dessen Betdtigung nachste-

hend beschrieben ist. \

AUTOMATISCHE TONWAHL

SPEAKER
123 NAV/COM |

— (’ — G"_-.(D — (QOFF
Sender XMTR ;l PHONE )

Wahl- SEL

schalter
;zTTonUahlschnltar Tonwahlschalter
AUTO (Automa- (typiach)
tisch)
Aub, B-1

In der Abbildung ist der Sender Nr. 1 gewlihlt, der Tonwahlachalter AUTO
(Automatisch) ateht in der Stellung SPEAKER (Lautsprecher) und die Ton-
wahlschalter NAV/COM (Nav./Sprechfunk) 1, 2 und 3 sowie ADF 1 und 2
stehen in der Stellung OFF (Aum). Bei den auf der Abbildung gezeigten
Schalterstellungen kann der Pilot mit dem Sender Nr. 1 agnden und den
Havigations/Sprechfunk~Eapfdnger Nr., 1 liber den Bordlautasprecher .héren.
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INDIVIDUELLE TONWAHL

SPEAKER
N2 3 [ wavicom ADF |
AUTO 1 2 3 2
& 9—8-—-9—-@——8——0{:%

Sender- XHTS PHONE——-—'_]

W 3 SEL
ahlschalter \ - —' J
T

nwahlschalter
AUTO (Automa-
o, Sl
tlagnx

N

Tonwahlschalter
(typisch)

Abbt. B-1 (Forts.)

In der Abbildung isl der Sender Nry 1 geuﬁhlt, der Wahlschalter AUTO
(Automatisch) ist anf OFF (Aus), der\Navigaticas/Sprechfunk-Emplénger
Nr. 1 auf PHONE (Kopfhérer) und das ADF-Gerdt Nr. 1 auf SFEAKER (Laut-
sprecher) geachaltet. Bei den auf der iﬁbildung gezeigter . chalterstel-
lungen sendet der Pilot suf Sender Hr. 1\Qnd hirt den Navizitionse/
Sprechfunk-Empfiinger lr. 1 iiber den Knprhgﬁer. wiihrend dis FluggBste
den ADF-Ton liber den Bordlautsprecher hérani Wird ein weiterer Tonwabl-
schalter in die Stellung PHONE (Kopfnorver) ;ﬁ&r SPEAKER (lautsprecher)
gelegt, ao hirt man déen Ton gleichzeitig mit dég Nav./Sprechfunkgerit
Nr. 1 bzw. mit dem ADF-Gerdt Nr. 1. \\

h,

SENDER-WAHLSCHALTER

£in drehbarer Sender-Wanlschalter mik der Beachriftung'XHTR SEL (Sen-
derwahl) dient zum Schalten des Mikrophons suil den Send;:, den der Pi-
lot venutzen will, Zur Wahl eines Senders ist der SChalte;hauf die die-
sem Sender entsprechende Numaer zu drehen. Die Nummern 1, 2 und 3 iber
dem Schalter entsprechen dem obersten, zweiten und dritten Sender/

Empfidnger im Funkgerdtegestell.
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Flir den BetRAjeb des Lautsprechers und Senders ist der WF-Verstarker im Haviga-
tions/Sprechfyunk-Gerdt erforderlich, der zusammen mit dem Sepnder automatisch
durch den Sender-Wahlschalter eingeschaltet wird. Wahlt man z.B. den Sender
Nr. 1, so wird Qer NF-Verstirker im dazugehorigen Navigations/Sprechfunk-
Empfinger ebenfalls eingeschaltet und fungiert nun als Verstarker fiir den Laut-
sprecheérton simtlicher Funkgeridte. Falls der benutzte NF-Verstdrker ausfillt,
was am Ausfall des\Lautcprechertons simtlicher Funkgerate und des Sendebetriebs
des gevahlten Sende tu erkennen ist, ist ein anderer Sender zu wihlen. Da-
durch miiSte der Lautsprecherton und der Sendebetrieb vieder vorhanden sein. Da
der Kopfhorerton durch,den Betrieb der NF-Verstirker nicht beeinflul wvird,
sollte der Pilot bei Beniitzung der Kopfhérer daran denken, dabB der Ausfall
eines NF-Verstéarkers pur\dadurch angezeigt wird, dal der gewahlte Sender nicnt
mehr arbeitet, was durch schalten auf Lautsprecherton iberpruft werden kann.
\

TONWAHLSCHALTER "AUTQ" (AUTOMATISCH)

Mit dem mit AUTO (Automatisch) beschrifteten Kippschalter kann man den Ton des
entsprechenden Navigntiuns/Sprechfunk—Empfingers autometiscn mit dem zu wiah-
lenden Sender einschalten. Zur Benutzung dieser automatischen Einrichtung
sind elle Schalter NAV/COH [Hav;sutlons!Sprechfunk) in der Mittelstellung OFF
(Aus) zu belessen und der Hahlschulter AUTO (Automatisch) je nach Wunsch in
die Stellung SPEAKER (Lautsprecher} oder PHONE (Kopfhdrer) zu legen. Sobald
der Wahlschalter AUTO in die gcuunschté Stellung gebracht worden ist, kann
der Pilot jeden beliebigen Sender und den Ton des dazugehdrigen Rav1gatlonsf
Sprechfunk-Empfangers gleichzeitig mit deq Sender—Wahlschalter wiahlen. Ist
eine automatische Tonwehl nicht erwviinscht, \30 ist der Wahlschalter AUTO im
die Mittelstellung OFF (Aus) zu legen. \\

Aumerkung
Bei Cessna-Funkgerdten kann ein Mithdrton (zur

{iberwachung der eigenen Sprechfunksendung des
Piloten) gehért werden, und zwar je nach Stel-
lung des Wahlschalters AUTO im Bordlautsprecher
oder in einem Kopfhdrer. Durch Legen des Wahl-
schalters AUTO in die Stellung OFF und Benutzen
der einzelpen Tonwahlschalter kann dcr Mithor-
ton ausgeschaltet werden.

TONWAHLSCHALTER \

Die Tonvahlschalter mit der Beachriftung NAV/COM 1, 2 und 3 und ADF )
und 2 ermégl:chen es dem Piloten, alle NuvxgatlonsfSprechfunk- und ADF-
Empfinger im voraus abzustimmen und dann jeden beliebigen Empfinger
oder eine Reihe von Empféangern individuell zu widnlen und zu héren. Um
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einen bestimiten Empfénger horen zu konnen, ist zuerst zu uberprufen,
daB der Wahlscbalter AUTO in der Mittelstellung OFF (Aus) ateht. Dann
ist der Tonwahlschalter, der 2u diesem Empfanger gehort, entweder in
die obere SLclluR SPEAKER (Lautsprecner) oder in die untere Stellung
PHONE {Kopfhﬁrer) 2u legen. Zum Abschalten des Tones des gewdhlten
Empfdangers ist der Schalter in die Mittelstellung OFF zu bringen. Falls
erwiingcht, kbnnen di:\qonwahlschalter su eingestellt werden, daB der
Pilot einen Empfinger é er den Kopfhorer hiort, wihrend die Fluggidste

einen anderen Empfinger Uber den Bordlautsprecher horen.

Die Wahlschalter ADF 1 und\Q kinnen jederzeit fir den ADF-Empfang be-
nutzt werden. Mochte der Pildt nur den ADF-Funk, sei es zur Tdentifi-
zierung einer Funkstation sderjuaus anderes Griinden, hdren, so ist der
Tonwahlschalter AUTO (falls eingeschaltet) und alle anderen Tonwahl-
schalter in die Stellung OFF (Ausy zu legen. Falls gleichzeitiger
Bmpfang von ADF- und Navigatiannfﬁpfechfunk flir den Piloten akzeptabel
ist, ist eine Anderung der bcstnhan&gn Schalterstellungen nicht erfor-
derlich. Fir den ADF-Empfang ist der hghlschalter ADF 1 oder 2 in die
Stellung SPEAKER oder PHONE zu legen uéj\dann die gewiinschte Laut-

A,

%

ptirke einzustellen.

Anmerkung %

Falls der dem gewidhlten Sanderléptaprechende
Tonwahlaochalter NAV/COM in dersté}lung Phone
und der Wohlschalter AUTO in der \Stellung
SPEAKER steht, werden alle auf PHONﬁ\ntehen-
den Tonwahlschalter automatisch 5ouohi@n den
Bordlautsprecher als auch an alle in Guﬁrsuch

befindlichen Kopfhirer angeschaltet.
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MIKROPHON/KOPFHORER

Als Sonderausriistung ist ein mit einem Mikrophon kombinierter Kopf-
hSrer erhdltlich. Bei Benutzung des Mikrophon/Kopfhirers und eines

auf der linken Seite des Handrades des Piloten befindlichen Mikrophon-
schalters braucht der Pilot beim Funksprechverkehr nicht die Steuer-
organe loszulassen, wie es beim Handmikrophon der Fall ist. AuBerdem
brauchen die Fluggdste nicht den gesamten Sprechverkehr mitzuhiren,
Die Mikrophon- und Kopfhorerbuchsen befinden sich nahe der linken

unteren Ecke des Instrumentenbretts.
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IFR-AUSRUSTUNG

Fir IFR-Flige kann die nachfclgend aufgefiihrte Ausristung eingebaut
werden. Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausriistungsverzeichnis
zu entnehmen. Die Festlegungen der Betriebsordnung fiir Luftfahrtgerit
(Luft BO) sowie der zugehorigen Durchfiihrungsverordnungen sind zu be-

achten.

- Teile als Standardausriistung: 8

-.Teile als Sonderausriistung: 0

Benennung S oder 0

- Kreiselhorizont (mit Unterdruckantrieb)

- Wendezeiger (mit Elektroantrieb)

- Kurskreisel

- Betriebsschalter fiir Kreiselgerate

- Zweiter einstellbarer Feinhohenmzsser

- Pitotrohr- und Uberziehvarnfiihler-Heizanlage

- Notventil fiir statischen Druck

- Variometer

- AuBenlufttemperaturnmesser

- Elektrische Borduhr mit Sekundenzeiger

- Zusammenstollwarnleuchte

- Positionsleuchten

- Landescheinwerfer (am linken Fliigel)

- Einzelleuchten [iir Instrumernte

- Tasche mit einem doppelten Satz Sicherungen

- 2 VHF-Sender/Empfinger, Ratcgorie II

- VOR-Empfinger, Kategorie II

- ADF-Anlage, Kategorie II

- Navigationsempfanger fiir Landekurssender- und
Gleitwegsenderempfang, Kategorie 11

- Markierungsfunkfeuerempfinger, Kategorie II

- HF-Sender/Empfanger, Kategorie IT

Anmerkung
Fiir Nachtfliige muP das TFlugzeug mit einer

0000 LONMOULOOODODCOCOWLO

oo

Taschenlaape mit Blinkvorrichtung versehen

sein.
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SEGELFLUGZEUG-SCHLEPPHAKEN

CES - HA - F. 172.02

BESTANDTEILE DER\SONDERAUSRUSTUNG

Verstdrkung der hsllenstruktur. im Werk durchgefiihrt.

Hakenhal terung nng\geschueiﬁtan Rohren, mit einem Haken AERAZUR
Nr.703 der Baureihe\QFR Typ 12A.

Ausklinkgriff auf der\{;nkeu Kabinenseite neben dem Piloten.
- Zwel an den Fliigelstreb n angebrachte Rickspiegel.

1Y
- Hinweisschild in der Nihe\ des Ausklinkgriffes.

\

\

BETRIEBSGRENZEN

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

\
; *
SCHLEPPVERFAHREN

Aufler den normalen Betriebsverfahren ist foigendea zu beachten:
5\
- Funktion des Schlepphekens am Schleppflugzeug und Segelflugzeug

prifen.

Fliigelklappen - 159

Leistung - Vollgas

Bugrad - bei 60 mph abheben
g,
STEIGFLUG \

Leistung - Vollgas
Geschwindigkeit - 63 mph IAS
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\

\

- Vom Start bis in eine H3he von 6000 Tt betrisl die mittlere Stetgreschwin-

digkeit 1,b m/s oder 275 fL/min-

- Beim Sinkflug darf man ale Leithng nicht auf Leerlsal” abfallen lassen

und 140 mph IAS niaht ﬁberschreitéh.

HINWEISSCHILD FUH DAS SCHLEPPEN VON SEGELFLLGZEUGEN

Auf dem Hinweisschild wuf der lisken Kabirenseite peben dem Piloten dtehen

folgende Angaben:

Héchstzuléssiges Gewicht ades geschleppten Segelflugeeugs- 500 kp
- Hichstzuldssiges Gewicht des Schleppflugzeuzs: 820 kp
- Morpale Geschwindigkeit beim Schleppen: 63 mph |

- Mindestgeschuindigkeit heim Schleupen: 55 mph
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FLUGREGLER ARC NAV-0-MATIC 3200

1. ALLGEMEINE

Der Flugregler ARG NAV-O-MATIC 300 arbeitet auf eine Achse (Rollen)
und ist an einen VOR-Koppler angeschlossen. Er umfafit folgende Haupt-

bauteile:

- Ein Bediengerdt und einen Verstirker

- Einen Navigationskopp}k

- Einen Querruder-Stellmotior

- Einen Kurskreisel mit Unte{:ruckantrieb

- Einen Kurvenkoordinator

- Eine Unterdruckanlage \

- Einbauteile K

2.  BETRLZIZSGRENZEN 5
Fiir Start .nd Landung ist der Flugregler auszuschalten.

&

\.

3.  NOTVERFAHREN

5,
Sollte der Flugregler nicht einwandfrei arbeiegn, so kann er leicht von
Hand tbersteuert werden. Der B-Stellunss—wahlschglter ist in diegem Fall

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

L. BETRIEBSVERFAHREN

START

Den 3-Stellungs-Wahlschalter auf OFF (Aus) stellen.
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5,

A
REI SEFLUG \\\
(1) Flugzeug von'%and fiir den horizontalen Geradeausflug austrimmen.

(2) Kurvenknopf PUﬁL TURN (fiir Kurve ziehen) herausziehen und in Sast-

stellung belassegl
(3) j—Stellungs~Wahlscﬁalter auf HEADING (Steuerkurs) stellen.

(k) Flugzeug mit dem Quertrimmhebel am Bediengerit austrimmen, so dab

die Fliigel waagerecht i-iegen.

KURVENFLUG MIT EINGESCHALTETEM FLUGREGLER

(1)  3-Stellungs-Wahlschalter auf HEADING (Stsuerkurs) céer OMNI (VOR)

stellen.

(2) Kurvenknopf PULL TURN herauszichen und je nach gewiinschter Kurve
nach L (links) oder K (rechts) drehen.

Anmerkung.

Bei Drehung des Kurvenkeenfes bis zum An-
scnlag nach L {links) cder R (rechts)fliegt

das Flugzeug eine Standardkurve.

(3)  Kurvenknopf PULL TURN in die Mittelstellung (Raststell.ng) drehen,

um den Geradeausflug wieder sufzunehmen.

Rurvenknopf PULL TURN eindriicken., um die eingestellte Betriebsart wie-

der aufzunehmen.

BETRIEBSART HALTEN EINES MISSWEISENDEN STEUERKURSES"
(1) Kurvenknopf PULL TURN Lerausziehen und in Rastatellung bvelassen.
(2) Steuerkurswihler HEADING auf den gewiinschten Steuerkurs einstellen.

(3) 3-Stellungs-Wahlschalter suf HEADING (Steuerkurs) stellen.
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(4)

(5)

Kurveqknopf PULL TURN eindricken; das Flugzeug dreht in einer

Flughandbuch
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Kurve apf den eingestellten Steuerkurs ein und verfolgt diesen.
nnzeige\}

s Kurskreisels mit der des Magnetkompasses

und erfordh<;

nimmt

lichenfalls nachstellen.

\ Anmerkung

A
Fallﬁ\\das Flugzeug einen Steuerkurs auf-

der von dem des vorgewdhlten Steuer-

kurses etwas abweicht, so ist folgendes zu

priifen: ‘:

a)

b)

dal daéxFlugzeug in der Querlage rich-
tig ausgu\rimmt ist,
daB der Steuerkurswihler HEADING genau

auf den gewiinschten Steuerkurs einge-

stellt ist.

BETRIEBSAKT VOR-AUFKOPPLUNG

(1)
(2)
(3)
(4)
(s)
(6)

Funkerzfdnger auf die gewiinschte \WOR-Station abstimmen.

vergleichen

Kurvenknopf PULL TURN herausziechen und in Raststellung belassen.

An VOR-Kursanzeiger den gewiinschten VOR-Kurs einstellen.

Steuerkursknopf HEADING auf den gleichen Kurs einstellen.

3-Stellungs-Wahlschalter auf OMNI stellen.

Kurvenknopf PULL TURN eindricken; das Flugzeug dreht nun au?l

eingestellten VOR-Leitstrahl ein und verfolgt diesen.

a)

Anmerkung

Das Eindrehen auf den gewiinschten VOR-
Leitstrahl erfolgt, sobald sich das
Flugzeug in einem Winkel von :300 FAH

ihm befindet.

den
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\\ b) Seitenwinde werden nur bis zu einem
\ Schiebewinkel von 1C° ausgeglichen. Bei
. grofleren Schiebewinkeln ist der Steuer-

kurswihler HEADING etwas zu versteilen.

(7) Anzeige des Kurskreisels mit der des Maognetkompasses vergleichen

und erfnrderlicbenfalls nachstellen.

{8) 1In der Ndhe der '}Q_a-scuticn ist der 3-Stellungs-Wahlschalter auf
HEADING zu stclluﬂlhErforderlichenfulls Abtrift mit dem Steuer-
kurswahler HEADING ;qsgleichun urnd Einstellung des Kurskreisels
iiberpriufen. \\

Aumeriing
Wird der }-Steiiynga—wahiacnalter auf CHNI
telassen, su issx die Verfolgung des VOR-
Kurses nicht mehr’ gewdhrleistet, und daw
Flugzeug gelhti in der\planlosen Kurvenflug

iber.

FALLSCHIRMSPRINGER-RUSTSATZ

FUR FLUGZEUGE F 172 ﬁ-

\

1. BESTANDTEILE DER SONDERAUSRUSTUKG HNr. CES,RA.172.40 (Flugz;ugu K
bis M

- Vorrichtung fiir Schnellausbau des Copilcten-liandrades

- Kleinere Riickenlehne des Filotensitzes

- Fallschirmspringersitz ait Kepfetiitze und Sicherheilsgurt

- Riicksitzbank mit Schultergurt

_ 2 Befestigungsbeschliage fiir die Aufziehleine an den Vorderfulien der
Riicksitzbank

- Trittstufe mit Schutzkorb
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- Haltes
- Leitblec

nge am Rahmen der rechten Kabinentiir

am vorderen Pfosten der rechten Kabinentiir

- Haltegriff\ oben am vorderen Pfosten der rechten Kabinentiir

- Aufziehleinenschutzrohr am hinteren Ffosten der rechten Kabinentiir

- Schutzblech a4f der rechten Seite in Hohe der Riicksitzbank
- Oberes Kahinen'grschutzblech fiir Flugzeugmuster bis 1971
- Abnehmbarer Anséhlag fir rechte Kabinentiir

\
- Handgriff an rechter Fliigelstrebe

%

\
2a BETRIEBSGRENZEN

b
HUCHSTZULKSSIGES START- UND‘\LFLNDEGE‘HICHT

Y

Als Normalflugzeug gemdB Flughandbuch: 1043 kp

SCHWERPUK TLAGE

Vordere & -:zlage Hintere Grenzlage

+ 0,980 © cei 1043 kp £1,201 m
+ 0,850 m z2i 885 kp

oder weniger

BELADUNGSANORDNUNG
Anzahl der Insassen: Frontsitze: 2, Mindestbesatzung: 1
Riicksitze: 2
: ok .
S5 o i ngfd-ﬂdmmpkudﬂu sdar YVeriauf dar Aufgishlolne

e

Pliot »ﬁ/ : .

Eis

{ -\ "' .' 1 | : ' %“r-
\Y4SA N7
Q‘}i}f jﬁ . *Brfec tigungedacchlag **‘lﬁtﬂld|a '} "'*

L Afaishletm
Abh. 6-2
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Je nach Linge \erden die Aufziehleinen an ginem der beiden Befesti-

gungsbeschlige den Vorderfilen der Riickgitzbank befestigt.

3. BETRIEBSHINWELS
\-

N,
FOLGENDE TEILE AUSBAUEN

Rechte Kabinentiir
Copilotensitz
Riicksitzbank

by

Copiloten-Handrad

Badverkleidung des rechten Hauptighrwerks (falls cingebaut)
Rickenlehne des Pilotensitzes \

\

A
\
\

FOLGENDE TEILE EINBAUEN
Die unter Punkt 1 angegebene Sonderausri}ﬁtung

Hr. GES.RA.172.40 \\

\
N

N
'® HINWEISE FUR DAS ABSPRINGEN \

Jie Absprungfolge ergibt sich aus der Abbildung ug-k‘er Punkt 2:

Erster Fallschirmspringer - Zweiter Fallschirmuprin\gfr
N

- Sprunglehrer kS
._\\
Y
ABSPRUNG MIT AUTOMATISCHER AUSLUSUNG DES FALLSCHIRMS "\
Der Fallschirmspringer mufl folgendermalicn vorgehen: N

N,

- Mit der linken Hand den Haltegriff am Tirpfosten ergreifen.’
- Mit gebeugten Knien moglichst weit nach unten biicken.

A\
- Mit der rechten Hand den Handgriff an der Fliigelstrebe ergreifen.
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- Beide 'r“-'.jﬂe._.uuf die Trittstufe stellen und dabei mit beiden Hinden

den Hundgri\l'f an der Fliigelstrebe ergreifen.

Mit einer kchtéldrehung nach rechts

.\;

und Kopf voran abspringen.

.\.

Rusterflugzevg

. {Bainpisl) h ‘Bl
BERECHEUWG DES BELADUNGS TUSTANDES T Moment! | eovieht e
k 1000 1600
ko cmkp kp cmkp
1. Leargavicht 625 58,1
{att 01 wad nicht ablaBbarsa Kraftstoff]
2. Pilet wil Fallschire und srater 1n 16,2
Fallschirsapringer .
3.  Sprunglehrer aft Fallschira und rvedter 112 1.5
Fallschirsapringer
A,  FKraftstoff N 9,2
5,  FLUC_<aICHT UND RORENT . 1083 17,0

ladungsrustand rulisaig,

6. Dissen Punkt (117,0 cakp/1000 bal 104) kp Fluggevichi) auf dea Diagrams flr dea rvlBssigen
Schusrpushtbersich, Abb.7-8 suchen. Da er ia dan zullssigen Dervich fillt, ist disser Be-

Abb. B-3 Berechnung des Beladungszustandes

ABSPRUNG MIT MANUELLER AUSLUSUNG DES FALLSCHIRMS

Es gelten die gleichen Hinweise wie fiir den Absprung mit automatischer

Offnung des Fallschirms. Auf einem Flug konnen jeweils drei Fallschirm-

springer abspringen.

FLUGGESCHWINDIGKEIT BEIM ABSETZEN VON FALLSCHIRMSPRINGERN

Beim Absetzen von Fallschirmspringern darf die Geschwindigkeit des

Flugzeugs 100 mph (161 km/h) nicht iiberschreiten.
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Die Fligelklappern konnep,falls erforderlich, auf WY auspelahren werden.
Anmerkung

Heben seinen normalen Aufgaben hat der

Sprunglehrer mit grifiter Aufmerksamkeit auf

den Verlauf 4 Aufziehleinen zu achten,

die =zwischen Rﬁkkenfailachirm und Riicken

des Fallschirmspr}-gers geraten kdnnen.

Nach jedem Absprungh\hat er die Aufziehlei-

nen unter der RUcksit%ank zu verstauen.

Der zweite Fallschirmspringer auf der Riick-

sitzbank darf sich nicht a{f die Riickenleh-
‘\-

Y

ne des Pilotensitzes stitze

N
Wenn die Berechnung des Beladungszustandes
gemilh der Tabelle, Abb. A-3, erfolgt, darf
hinter der Fallschirmspringcr—ﬂﬁcksitzbank

kein Gepick verstaut werden.

\
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Diese Seite wurde absichtlich frei gelassen
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausristungsverzeichnis fiir Beims/Coninn ¢ 0 [1478)

Werk-Nr.: 172.68804 Kenrizeicnen: B ENDR . TR 05 12 2012

T folgenden Ausriistungsverzeichais sino sZmtiiche fiir dieses Bau-
ouster lielerbarec CESSNA-Ausriistungeteile ubermichtlich aufgeli-
atel. Bin gesondertes Ausriistungoverzeichnis liber die in Ihr Flugzeug
cingebauten Toile finden Sie boi Thren Flugzeugdokumenten. ln diesea
Verzeichnie und in dem gesonderten Verzeichnis fur [hr Flugzeug sind

die Teile in dhalicher Reihenfolge aufgelistet.
Das vorliegecde Ausriictungsverzelichnis enthalt folgende Angaben:

Die 1fd.-Nummer dient sls Kernn-Nummer fiir das Ausristuagsteil. Vor
jeder Nuamer stenht ein Buchstabe, der die Zugehorigkeit zu der je-
weiligen Oberbaugruppe kennzeichnet (Beigpiel: A. Trisbwerkanlage und
Zubehtr), unter der es nufgelistet ist. Die nechstehenden :-ichstaben
kennzeichnen die Auarlistung ale gefordertes Teil, Standar - oder Son-
derausriigtungsteil. Bei den nechatelinnden Buchstaben handi.  es sich

um folgende:

-R: Teile von der Lultfahrtbehcrde als Mindautausristung gefordert

-5: Teile als Stapdardausristung

-0: Teile als Sonderaustiistung anstelle voo goforderten oder Stamd-
ardteilen.

-h: Teile als Sonderausristung zuastzlich zu gelorderten oder Stand-

ardileilan.

In der Spalte Bezugszeichnung izt die Zelichnunganummer des Teiln

angegeben.
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AUSRUSTUNGSVERZELICHNIS

Ausriistungasverzeichnis fir Huims{Cessna'FfiYE N o(1978)

Werk-Nr.: ;17 - ﬁ.f‘d"""f Kennzeichen: .f) ;5_,1,',)_2 Datum: £¢ ./

Anmerkuns_

Ist eine Zusalzausristung ecinzubauen, s0
muBt dies in Ubereinstimmung mit der Bezugs-
zeichnung, den Riistsatzanweisungen oder einer
besanderen Genehmigung der Luftfahrtbhehiirde

erfolgen.

Die Spalten Gewicht (kp) und Bebelarm (cm) geben dac Gewicht und die

Schwerpunktlage des Ausriistungsteiles an.

Anmerkung
Zofern nicht anders angegeben, handelt es
sich um echte Gewichte und Hebelarme (keine
Jifferenzwerte). Positive Hebelarme sind Ent-
cernungen hinter der HBezugsebene, negative

Hebelarme Entfernungen vor der Bezugsebene. E

Anmeikung
Der Einbau vollstindiger Baugruppen wird

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

gen Baugruppe.
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AUSRUSTUL GovERCE DO 1
Ausrustungsverzelchnis fOr keims,/Cessne F V. U {1575)

[ Lfd, e, Benenaung i}gzuqs- Gewichl | Hebelarn

teichruag ko ]
A, TRIEBWERK UND 7UBE P
A01.R Triebuerk Lycoming (- j20-H2AU {einzenlieBiich elekirischen | 0550313 122,25° =50
knlasser, Vakuuspuspenilansch, linckerien und Yergaser)
AD5-R Vergaserluftfilter C294510-0301) 0,23 -66
AD9-R Wechselstroagenarator, & V, 60 & (Rieseczntrieh) C611503-0102) 4,90 -Th
ATT-R Ulkihler, vallst, 0550731 1,13° -6
(kihler L 105994 0,95 -6
A21-A O1fitter, vollst, (autschraubbaras Elesent) {Differenzuert) | 0501060 1,13 =11
A33-R Propeller, vellst,, fesh Steiguag £161001-0310) 16,26° -98*
Propeller, McCaulay 1C160/0™7557] 13,69 -99
Propellerabstandsstick, 3,5 in. (8,9 ca) #clauiey C4516 1,63 =50
A41-5 Propallerhasbe, vallst, 550500 0,91 -105*
Haube, Propeller 0550736-8 0,5 =109
Vordarer Haubentriger 0550321-5 0,14 -104
Hinterer Haubentriger 055032110 | 0,18 95
A61-A Unterdruckanlage 0501054 1,95 -g*
Unterdrucktrockenpuepe CH3T003-0101) 1,77 16
Filter 1201075-2 3,99 12
Unterdruckaesser C668509-0101) 0,09 1
Entlastungsventil-Reglor CAB2001-0401) 0,23 n
AT0-A AnlaBeinspritzaniage, Triebwerk, fir 3 Iylircer 0501051 0,73 0
AT3-A Yentil, Olschnallablal (0ifferenzuart) 1701015 0,00 e
B. FAHRWERK UND 2UBENLR

im-r Hauptrad ait Brewse und Reifen 6,00¢4 {2 Stick) C183018-0201) 18,92° Wi
Hauptrad, vollst. McCauley C162005-01018 3,45 148
Bremse, vellst, McCauley {(links} C163032-0105) 0,86 134
Brease, vollst, HcCaudey (rechts) £163072-0106] 0,86 13
Reifen, 4 PR, Schwarzvang {jeder) c26203-0101 3,86 148
Sehlauch {jeder) co52023-0m02| 0,82 148
B0A-R Bugrad wit Reilen, 5,009 C16%018-0101]  3,95¢ e
Bugrad, vollst. McCauley C163005-0201] 1,09 -1
Reifea, 4 PR, Schuarzvand CN3-0102) 2,13 =17
Schlauch C262023-0101 0,54 -17




Flughandbuch

Reims/Cessna F 12 I!

Seite: B-26

Ausgebe:

2

Anderung 1, Aug. 1977

AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fir Reims/Cessna F 172 N (1978}

Lfd.Kr. Bazugs- Gewicht |Hebelara
Beneanung
1eichnung kp o
B10-4 Radverkleidungen (3 Stack) 0541225-1 8,01 | 10
Bugrad 1,81 =12
Hauptrad 2,9 153
C, ELEKTRISCHE AMLAGE
C01-R-1 Batterie, 24 V, W Ah 0570060-1 12,47 0
C01-R-2 Battecie, 24V, 14 Ah 6160010101 9,98 0
C01-0 Batterie, 4 ¥V, 17 Ah rAk001-0107 12,7 il
C04-R Spannungsregler fir Wechselstrosgenerator, 60 A, 28V 61004-01011 0,23 ]
£a7-A huflenbordanschlu 0501064 1,22 1
£16-0 Pitotrohr, beheizt (Differenzvert) 0472355 0,77 62
C22-A Einzelleuchten, Instrurente 0513054 0,23 42
C25-A Kartenleuchle, aw Handrad 0570087 0,09 55
C28-A Karten- und Instrusentenflutleuchte, an Tirpfosten 0700149 0,14 a1
C31-A Einstizaizuchten {2 Stek) 05110t 0,23 155
C40-A Reflel taran, Positionsleuchten (2 Stiick) 0701131, -2 vernach= | ---
lassighar
Ch3-A lusawrenstoiuarnleuchte 01506003 0,95* L6t
Leuchta (cben an Seitenflosse) c621001-0102) 0,18 611
Strosversorqungstei) C594502-0102]  0,3% 523
Widerstand (MINCOR) 0895-6 0,14 5%
C46-A Warnleuchte (Strobe Light), Fligelspitze 0501027 1,54° 110*
Stromversorqungsteil (2 Stick is Flugel) Co22008-0102] 1,04 19
¥arnleuchte, an Flagelspitze (2 Stick) cé2z006-0101y 0,09 10
C49-A Landescheinvertar in Triebverkverkleidung, Doppel £552141 1,4 58
Glihlange, 290 % (6.€.) (jede) 4591 0,73 -4
D. IMSTRUMENTE
D01-R Fahrtaesser Ce61064-0102) 0,77 i1
001-0 Fahrtsesser, wahre Fluggeschvindigkelt 0513719 0,32 41
004-4 Notventil far statischen Oruck 0501017 0,09 19
0o7-R Feinhohenaesser (50-ft-Teilung) _C661071-0102) 0,45 3
(Eichung 1n Ful und Millidar)
007-0 Feinhghaneasser (20-ft-Teilung) C561025-0102] 0,45 3%
(Evchung in ¥ub und Millibar)
D10-A llghenaesser, vollst., 2. Gerit 201015 0,45 1
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AUSRUSTUNGSVER elLlin1y
Ausristungsverzeichuis fur Reims/Cessnu b 1. o {197)
Lfd. Nr, Benkbiag Bfruqs- Gewicht | Hebelar
seichnyng ko cn
016-4-1 Héhenmesser it Codiereiarichtung, Lichung in Full und 0501049 1,3 %
Millibar, {erfordart Verlegung des regeliren Hihen-
massers)
016-2-2 Hehensesser ait Lodiereinrichtung, Vervensung e 0515059 0,58 nt
Transpondar {Codierer, separat manuel! einstel lbar,
erfordert keinen Einbau in |nstrumentenbrett)
Codierer CT4001-0107 0,59 3
019- Azperomater 5-1320-5 0,14 42
022-A Vergaserlufttesperaturnesser 091311 0,45 b
025-A Borduhr, elektrisch C664508-0101 0,18 §1
028-R Magnatkompall, vollst. 05132621 0,23 %
038-K Instrusentengruppe {Kraftstotfvorrat Tinks und rechts) (669511-0102 0,23 42
0&1-R Instrusentengruppe (Uldruck und Oltesperatur) (669512-0102 0,23 52
(64-A-1 Kreisel, Lage- und Kursamzeiger 0501054-1 2,63 ¥
{ohne Nay-0-Katic)
Kursanzaiger (durchsehnittiiches Gewicht von 4 Typen) 66075 1,22 W
Lageanzeiger (durchschni ttlickos Gevicht ven 3 Typen) | CA61076 1,00 %
064-A-2 | ~¥rersel,~wllst., for Hav=D-matic 30 0501054-2 P4 *e
~—¥yrsanzeiger (Bogenilug) L0760 1,50 W
—tageanzeiger - C661076 1,00 %
067-A Flugstundenzihlar 0501052 0,% N
082-A Auienlufttheraorater Ces6507-0101 0,05 (]
085-R Orehzahleesser, Tricowerk, vollst, (506004 u,45* 1k
Orehzahlmesser ait Betriebsstundensihier C666920-0118 0,32 41
Orehzahlmesserwe)le, biegsar 5-1605-10 0,14 8
(1885 Kurvenkoordinator C661003-0505 0,59 L
088-0-1 ¥urvenkoordinator-{zur Vervendung a1t Naval-Hat1c 2004 L7320-0078 0,86 E1]
“und 3004)
086-0-2 Wendezeiger (nicht verwendbar wit Nav-0-Katic} 1303-2 0,91 3
091-4 Variometar (661080~ 0,45 B
E, KABINENAUSSTATTUMG
E02-5 Aralehnen, hintere Sitzvank (2 Stock) 0715039 0,68 184
ED5-R Sitz, in Langsrzntung verstellbar, Filot 5,12 112
F05-0 Sitz, belrebiq versiellbar, Pilat 10,43 105
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fir Reims/Cessna F 172 K (1978)

Lfd.Nr Berugs- Gewicht |Hebelars
Benennung
teichnung kp <
£07-5 Sitz, in Langsrichtung verstellbar, Copilot 512 12
[o7-0 Sitz, beliebig verstellbar, Copilot 10,43 105
£09-5 Sitz, hinterer (zveiteiliges Rickenkissen) 10,43 202
En-a Kindersitz, vollst., rusaanenklappbar 0501609 3,81 51°
Bauchgurt, vollst, S-116-5 0,3 56
Sitz, vollst, 07140051 3,04 56
£15-8 Bauchgurt, Pilot 5-2215-103 0,8 94
£15-5 Schulterqurt, Pilot 3-1715-1 0,77 94
£19-0 Schultergurtspanntrosael, Pilot und Copilot 05010461 0,91 08
- Ersetzt Standard-Bauch- und -Schultergurt (0ifferenrvert)
£23-5 Bauch- und Schultergurt, Copilot 5-2715-3 0,13 94
£21-5 Bauchqurt, hintere Sitzbank (2 Stéck) $1746-39 0,91 178
270 Bauch- und Schulterqurt vollst., hintere Sitzbank 5.2715-8 1,45 178
£37-4 Klappfe--ter, rechte Tar {Differenzvert) 0911803 1,04 19
£30-4 Deckenf--zter, Kabine (Differenzvert) 0511800 0,61 12
Eu3-£ Frisch® tdisan, hintere Sitzbank 0700322 0,68 152
E45-2 Halter = Trinkbecher 0501023 0,05 1B
£50-4 Kopfsti=z2, 1, Reihe (Bewicht je Stick] 125013-1 0,32 "
£51-4 Kopfstiizze, hintere Sitzbank (Gewicht je Stick) 1215073-11 0,32 218
£534 Rickspiegel 0500312 0,14 40
£55-A Sonnenblenden (2 Stick) 0500040 0,4 8)
£65-5 ° Gepicknetz 20150091 0,23 w
E71-A Verzurringe (verstaut) (tatsdchiichen Hebelara nach Ver- 0500042 0,45 ———
wrren der Fracht vervenden
£85-5 Dappelsteuer 0513335 2, 5o
£87-A Seitenrudertrismanlage 05132901 0,86 2%
£88-A Kliszanlage - Kaltluft 0501066-1 2,80" nre
Verdichter 9,1 -14
Verdaspfer (iber dea hint. bepickrave) 4,13 3%
Kondensator {unten aul der Seite) 2,40 244
£93-R Heizung, Kabinen und Vergaserluft {einschl. hbgasanlage) | 0506004
F. HINKEISSCHILOER UND WARNE INRICHTUNGEN
F-R Betriebsgrenzenschild, VIR, fir Tag 0505053 Vernach- | ---
lissighar
FD1-0-1 Betriebsgrenzenschild, VPR, for Tag und Nacht 0505093 Vernach-| —-
lissigbar
FO1-0-2 Betriebsqrenzenschild, VFR, IFR, fir Tag und Nacht 0505053 Vernach- | =-=
Anmerkung: Obiqe Schilder verden je nach Ausrdstung lissigbar
des Flugeeugs angebracht,




AVBRLEL UGB s el Q[

Ausristungsverzeichnis tUr Reims/Lessna F 17. 0 (1u, 4y
Lfd,Ke, Bezugs- Gewicht | Hebelar-
Benennung ;
7el chnung kp in
Fo4-R Uberzishuarngerat, akustisch, druckluftbatatigt 0523112 0,09 7
F13-5 Uberspannungsvarnleuchte, fiir Wechselstrosgenzrator -— Yernach-|  ---
l3ss1gbar
G, ZUSATZAUSRUSTUNG
GA-A Schlepphaken (eingebaut) 0500228 0,23 582
(verstaut) 0,23 1
607-4 lieifringe, flugzeug (Kabinsadecka) 0541115 0,5 12
613-4 Korrosionsschutz, fnaen (einschlieBlich 1fc.Nr. 631-A) 0500036 4,54 196
616-A Ableiler fir statische Elektrizitit 0501048 0,18 364
619-A Schutzstreifen fir Hohenflosse 0500041 1,22 523
622-A Schleppstange, (verstaut) 0501919 0,13 %1
625-5 Lackierungsscheaa, Standardausfihrung 0504039 0,32 227
G25-0-1 AuBenlackierung, vollst. 0504035 5, 13* 230
AuBengrundierung, weif L, 40 0
Farbstreifen 0,23 1
625-0-2 | Lackierungsschesa fir Skyhawk |1 0504035 513 230
631-A Steverseile, aus nichtrostenden Stshl (0:fferenzvert) 0500036 0,00 i
634-A Ligarettenantinder 0513052 0,0 41
655-5 Feverlgscher, vollst, 0501011 1,36* "
Feuerloscher Ch21001-01 1,18 112
Feunrlischarhal terung C421001-0102 0,14 107
G58-A | Fulrasten und Handgrifie, ur Betankung 0513415 . 0,1 85
(88-A-1 Ristsatz fir Winterbetrieb 0501008 0,36* -5
Iriebwerkentliif terrohrisolisrurg 0552011 0,18 -5
? Abdeckplatten tir Lufteinlasse n der Triebwerkver- 0%52132-1,-2 0,1% 81
kleidung (eingebaut)
{vnrstaui] 0552132-1,-2 0,1% w1
6972-0 Krattstoffanlage, Fligel mit Langstreckenianks 0520013 b, 122
(Differenzuert)
H. AYIUNIX UMD FLUGREGLER
H19-4.2 | Becker VHFSender [Eepfanger;—; Gerit—— 33 54
~—Sender{Enptangar A3-2011 - 1,32 30
-~ H35-A-1 VHF Sgrechfunk (1. Gerit) 1,32 a7
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 N {1978)

Lfd. e, Berugs- Gewicht |Hebelara
Benennung
zeichoung kp [y
~—H58-4-3 funkbedientafel und Schalter 0,% 12
H3T-ha1 Hav-0-Kailic 200 & 19101621 b, 45" 3
Bediengerat-Verstarker und Montageranaen - 0,73 33
Kurvenkoardinator (Differenzwert) (G-2004) 42320-0028 0,71 30
la Fligel eingebaute Feile: 0522632-1 2,11 173
Stellaotor 42330 1,1 175
H31-A-2 Nav-O-Matic 3008 (AF35) 19101631 9,80* £
Bedien~era|-Verstirkor und Bontageranmen CA-3954 0,82 33
584-A-T  -eiselgerite {Differenzvert) 0513398 i3 26
088-0- : :rvenkoordinator 423040078 0,27 0
2 F1E,o eingebaute Teile: 08226321 L 3
Ste ator W39 Wil
~zelals, 3llst, 394015121 0,18 10
i<k Unterdruckanlage 1,95 -8
H34-A Avionik-Grundausristung 3910186-2 3,18* 134
~Eunkgerite-Kihlanlage 39361521 0,% %
WF-Starschutzfilter (an Generator) TIRG 146 0,05 13
Sprechfunkantennenkabel 39501722-3 0,18 n
Rundstrahlantennenkabel 19501224 8,n 5
Rundstrahlantenne, vollst, 3960102-10 0,3% 561
VHF -Sprechfunkantenne PE0113-1 0,18 158
Kabinenlautsprecheranlage 39101215 0,5 96
Handaikraphon, vollst, 97012441 0,4 iy
Koptharer, vollst, 39701754 0,09 36
Funkbedientatel, vollst, 90N 0,86 32
H35-4-1 VHF Sprechiunkeinrichtuncen (1. Gerdt) 1,32 g7
VHF -Sprechfunkantenre und Keax-Kabel 0,% 119
Kopfhorer, vollst, 10 0,09 b




Fluphnn:atng-h
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Suile:  B=3%1
Anspabe: 2
Avderungt 1y Ags. Y900
AUSRUSTHNUGGVERGS LCHNIS
Ausriistungsverzeichnis {ir Reles/Cennnn B oo 8 (o)
Ltd.Ke. D b(..l'uq:- Cewicht |tiehelars
teichnung ko [
Handnikrophun, vollst, 39907 4 0, b
Kabinenlautspreche-an) age 023 a,59 0z
Schutzschalter §1360-100 4,09 41
135-4-2 VHF -Sprechfunkeinrichtung (2. Ger3t) 3910165 0,%* ng*
Koas-Kabel 0,18 T
VUF-Sprachfurkanteans C5P8501-0104 0,18 | 160
H36-A Navigationseinrichtungen 0,68* i1
YOR-Antenns und Koax-Kabael 0,68 [
H3T-A -Sprachiunkantenns, Rundstrahlkeopler-Bausatz 3510185-2 0,45* gl
Sprechfunkantennenkabel - o 190122 0,18 7
YHF-Sprechfunkantenae 3960113 0,18 158
—Rutidstrahlantennenkoppler (Signalueiche) 3960111-1 0,09 18
H3B-A -6leitvegantanne und Keax-Kabel— 0,32* 189"
Antenne 1200098-1 0,08 16
H33-A - Markierungsfunkfeugrantenns und Koax-Kabel 9,4 %5
Antenne 0770681-1 n,18 58
HAD-A -ADF-Einri chtungen-- 3910165 0,30 48
‘Rahaenantennenbetustiguny und Koax-Xabel 3,i1 52
-Snitenbestisaungsanteanenbefestiqung 0570400-673 9,9 £6
Schutischalter 51340-51 2,05 4
1A Transponderantenne und Koax-Kabel 0,23* 176"
Antenne £589508-0101 0,05 0
Hu2-A ~DHE-Artenne-und-Koax-Kabel- 0,7i* 198"
—Antanne —— L589507-0101 0,05 245
HyLA ~Hay-0-Hatic-Eiarichiungen 0522632-2 0,1 113
H55-4 ~Mikroghonflopfharer-Kosbination (Koafh rer verstast) 19701121 0,1 33
(Hebelara fur verstauten Kopfiirer anqegsben) (ein-
schlredlich MehrperckeHandrad)
H56-A Gepolsterter KopfharerMikrophon (verstaut) (£59652-0101 0,5 -—--
#58-4.1 | Funkgerite-Kihlanlage 3930152 0,45 2
H59-4-2 Starschutefilter (fir Bagserien Cessna I0-400) 40163 0,%0 10
H58-A-] -Funkbedientafel wnd Schaltkasten 19701 0,5 32
1158-A~4 Samaelschienenrelais K1570400- 744 0, 22
H58-A-5 | - Anlennenkoppler - ) 3560111 0,09 n
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Ausristungsverzeichnis fir Reims/Cessna F 172 N (1978)

Lfd.kr, Beaugs- Gewicht |Hcbelara
Benennung Z
1eichnung kg 2]
1, SONDERAUSRIS TUMG
D14 Ausristung Fir Skyhauk |1, bestehend aus: 0509510 35,06 06"
A21-4 Dl filter, vollst. 0501060 1,13 1
461-A Unterdruckanlage 0501054 1,55 -8
B10-A Radverkleidung 05412251 8,07 120
C16-0 Pitotrotir, beheiat 0422355 0,7 62
C43-4 ZusammensloBuarnieuchte 0506003 0,95 468
064-A-1 Xraisal, Lage- uynd Kursanzaiger {ohne Flug- 05010541 2,63 %
regler)
t05-0 Sitz, beliebig verstellbar, fir Pilot 0516027 4,72 98
(Differanzvert)
G13-A Korrosionsschutz, innen 01500036 L, 54 196
577 Schteppstange (verstaut) 0501019 0,79 W
“rimirgoratesatz 050100 2,68 -4
Joh.t Mav-- vollst., (owr for Skyhavk 11) 3061 10,57¢ 84*
=2 Navigations- und Sprechfunk 3281, VOR/LOC, .L.» 97
", Gerdt .
H1-A ADF 300 (546E) : 3,18 53
JE0-A Prinargeritesats bestelund aus folgunden Teilen: 0511050 2,68 -4
025-A Borduhr, elektrisch 0,18 41
082-A Aufiznluftthernoneter 0,09 n
091-A Varionater 0,45 b
C49-A Lande- und Rzllscheinverfar, in Trisbuerkver- L4 -58
kleidung eingebaut)
(28-A Kartenlouchta {am Tirpfosten) 0,1 B1
£55-4 Sannenblenden (2 Stiick) 0,4 83




Flagnat ruues
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ALSRUSTUNSAVEF. T Losh e
Ausrdszucgsverzeichms Iur heizs/_easne [ Z L !

Audiopanel Marker Garmin GMA340 060 | 38
Marker Antenne CI1102 0,27 86
COM/NAVIGSIGPS Garmin GTN750 4,24 31
VLOG/GPS Indicator Garmin GI106A/MD200 0,68 38
GPS Antenne GA35 0,22 105
Transponder Trig TT31 1,35 31
Blindencoder TCI SSD120(XX)A 0,28 36
ELT Ameri-King AK-451 AF 0,85 |299
ELT Antenne 451017-1B 0,12 309
ELT Bedienteil 0,03 46
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Section 1. GENERAL

1.1 Garmin GTN Navigators

The Garmin GTN navigation system is a GPS system with a Satellite Based
Augmentation System (SBAS), comprised of one or more Garmin TSO-C146¢
GTN 625,635, 650, 725, or 750 navigator(s) and one or more Garmin approved
GPS/SBAS antenna(s).

GTN navigation system functions are shown in Table 1.

w [fe] o w0 o
8|8 |8 | R |R®
% - z z z
= = = = =
] O O ] &3]
GPS SBAS Navigation:
e Oceanic, enroute, terminal, and non-precision approach
guidance X X X X X
¢ Precision approach guidance (LP, LPV)
VHF Com Radio, 118.00 to 136.990, MHz, 8.33 or 25 kHz increments X X X
VHF Nav Radio, 108.00 to 117.95 MHz, 50 kHz increments X X
LOC and Glideslope non-precision and precision approach guidance X X
for Cat 1 minimums, 328.6 to 335.4 MHz tuning range
lc\illaol:ng map including topographic, terrain, aviation, and geopolitical X X X X X
Display of datalink weather products (optional) X X X X X
Display of terminal procedures data (optional) X X
Display of traffic data (optional) X X X X X
Display of StormScope® data (optional) X X X X X
Display of marker beacon annunciators X X
Remote audio panel control X X
Remote transponder control X X X X X
Remote audio entertainment datalink control X X X X X
TSO-C151b Class B TAWS X X X X X
Supplemental calculators and timers X X X X X

Table 1 — GTN Functions

The GPS navigation functions and optional VHF communication and navigation
radio functions are operated by dedicated hard keys, a dual concentric rotary knob,
or the touchscreen.
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1.2 Capabilities
GPS/SBAS TSO-C146¢ / ETSO C146 Class 3 Operation:

The GTN, when installed in accordance with STC 10037574, has airworthiness
approval for navigation using GPS and SBAS (within the coverage of a Satellite
Based Augmentation System complying with ICAO Annex 10) for [FR en route,
terminal area, and non-precision approach operations (including those approaches
titled “GPS?”, “or GPS”, and “RNAV (GNSS)” approaches). The Garmin GNSS
navigation system is composed of the GTN navigator and anlenna, and is approved
for approach procedures with vertical guidance including “LPV” and
“LNAV/VNAV”.

The Garmin GNSS navigation system as installed in this aircraft, complies with
the equipment requirements of AC 90-105 and meets the equipment performance
and functional requirements to conduct RNP terminal departure and arrival
procedures and RNP approach procedures without RF (radius to fix) legs. Part 91
subpart K, 121, 125, 129, and 135 operators require operational approval from the
FAA.

The Garmin GNSS navigation system as installed in this aircraft complies with the
equipment requirements of AC 90-100A for RNAV 2 and RNAV 1 operations. In
accordance with AC 90-100A, Part 91 operators (except subpart K) following the
aircraft and training guidance in AC 90-100A are authorized to fly RNAV 2 and
RNAYV | procedures. Part 91 subpart K, 121, 125, 129, and 135 operators require
operational approval from the FAA.

Applicable to dual installations consisting of two GTNs: The Garmin GNSS
navigation system, as installed in this aircraft, has been found to comply with the
requirements for GPS Class II oceanic and remote navigation (RNP-10) without
time limitations in accordance with AC 20-138A and FAA Order 8400.12A. The
Garmin GNSS navigation system can be used without reliance on other long-range
navigation systems. This does not constitute an operational approval.

Applicable to dual installations consisting of two GTNs: The Garmin GNSS
navigation system, as installed in this aircraft, has been found to comply with the
navigation requirements for GPS Class II oceanic and remote navigation (RNP-4)
in accordance with AC 20-138A and FAA Order 8400.33. The Garmin GNSS
navigation system can be used without reliance on other long-range navigation
systems. Additional equipment may be required to obtain operational approval to
utilize RNP-4 performance. This does not constitute an operational approval.
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The Garmin GNSS navigation system, as installed in this aircraft, complies with
the accuracy, integrity, and continuity of function, and contains the minimum
system functions required for P-RNAV operations in accordance with JAA
Administrative & Guidance Material Section One: General Part 3: Temporary
Guidance Leaflets, Leaflet No 10 (JAA TGL-10 Rev 1). The GNSS navigation
system has [one or more] TSO-C146¢ / ETSO-C146 Class 3 approved Garmin
GTN Navigation Systems. The Garmin GNSS navigation system as installed in
this aircraft complies with the equipment requirements for P-RNAV and B-
RNAV/RNAYV 5 operations in accordance with AC 90-96A CHG 1 and JAA
TGL-10 Rev 1. This does not constitute an operational approval.

Garmin International holds an FAA Type 2 Letter of Acceptance (LOA) in
accordance with AC 20-153 for database integrity, quality, and database
management practices for the Navigation database. Flight crew and operators can
view the LOA status at FlyGarmin.com then select “Type 2 LOA Status.”
Navigation information is referenced to WGS-84 reference system.

Note that for some types of aircraft operation and for operation in non-U.S.
airspace, separate operational approval(s) may be required in addition to
equipment installation and airworthiness approval.

1.3 References
Temporary Guidance Leatlet 10, Rev 1: Airworthiness and Operational Approval
for Precision RNAV Operations in Designated European Airspace.

Acceptable Means of Compliance 20-4, Airworthiness Approval and Operational
Criteria for the Use of Navigation Systems in European Airspace Designated for
the Basic RNAV Operations

Acceptable Means of Compliance 20-27, Airworthiness Approval and Operational
Criteria for RNP APPROACH (RNP APCH) Operations Including APV BARO-
VNAYV Operations

Acceptable Means of Compliance 20-28, Airworthiness Approval and Operational
Criteria for RNAV GNSS Approach Operation to LPV Minima using SBAS

1.4  Definitions
The following terminology is used within this document:

ADF: Automalic Direction Finder
APR: Approach
CDI: Course Deviation Indicator
190-01007-E2 Rev. 1 Page 8 of 31
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DME:
EHSI:
GNSS:
GPS:
GPSS:
GTN:
HST:
IAP:
IFR:
ILS:
IMC:
LDA:
LNAV:
LNAV+V:
L/VNAV:
LOC:
LOC-BC:
LP:
LPV:
MDA:
MDH:
MLS:
OBS:
RAIM:
RMT:
RNAV:
RNP:
SBAS:
SD:
SDF:
SUSP:
TACAN:
TAS:

190-01007-E2 Rev. 1
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Distance Measuring Equipment
Electronic Horizontal Situation Indicator
Global Navigation Satellite System
Global Positioning System
GPS Roll Steering
Garmin Touchscreen Navigator
Horizontal Situation Indicator
Instrument Approach Procedure
Instrument Flight Rules
Instrument Landing System
Instrument Meteorological Conditions
Localizer Directional Aid
Lateral Navigation
Lateral Navigation with advisory Vertical Guidance
Lateral/Vertical Navigation
Localizer
Localizer Backcourse
Localizer Performance
Localizer Performance with Vertical Guidance
Minimum Descent Altitude
Minimum Descent Height
Microwave Landing System
Omnibearing Select
Receiver Autonomous Integrity Monitoring
Remote
Area Navigation
Required Navigational Performance
Satellite Based Augmentation System
Secure Digital
Simplified Directional Facility
Suspend
Tactical Air Navigation System

Traffic Awareness System
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TAWS:
TCAS:
TIS:
VHFE:
VFR:
VLOC:
VMC:
VOR:
WAAS:
WEDE:
XFR:

190-01007-E2 Rev. 1

idiaries, /o AIRPLANE FLIGHT MANUAL SUPPLEMENT or

) E. 151% Street SUPPLEMENTAL AIRPLANE FLIGHT MANUAL
for STC 10037574 GARMIN GTN

NAVIGATION SYSTEM

Terrain Awareness and Warning System

Traffic Collision Avoidance System

Traftic Information Service

Very High Frequency

Visual Flight Rules

VOR/Localizer

Visual Meteorological Conditions

VHE Omnidirectional Range

Wide Area Augmentation System

WAAS Fault Data Exclusion

Transfer
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Section 2. LIMITATIONS

2.1 Cockpit Reference Guide

The Garmin GTN 6XX or GTN 7XX Cockpit Reference Guide, part number and
revision listed below (or later revisions), must be immediately available to the
flight crew whenever navigation is predicated on the use of the GTN.

* GTN 6XX Cockpit Reference Guide ~ P/N 190-01004-04 Rev A
* GTN 7XX Cockpit Reference Guide ~ P/N 190-01007-04 Rev A

2.2 Kinds of Operation
This AFM supplement does not grant approval for IFR operations to aircraft
limited to VFR operations.

[FR approved aircraft may have a GTN installed that is limited to VFR operations
only. GTN installations limited to VFR are placarded in close proximity to the
GTN: “GPS LIMITED TO VFR USE ONLY”. Systems with this placard are not
approved for GPS navigation during IFR operations.
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2.3 Minimum Equipment
If the installation of the GTN is not limited to VFR, the GTN must have the
following system interfaces fully functional in order to be used for IFR operations:

Number
< . Number .
Interfaced Equipment installed Required for
installe IFR
External HSI/CDI/EHSI 1 or more 1
External GPS Annunciator See Note | 1

Table 2 — Required Equipment

Note I: Certain installations require an extemal GPS annunciator panel. If installed, this annunciator
must be fully functional to use the GTN for IFR operations.

Single engine piston aircraft under 6,000 Ibs maximum takeoff weight:
Required Equipment for IFR operations: Single GTN Navigator

Single engine turbine aireraft or multi-engine piston aireraft under 6,000 lbs
maximum takeoff weight:

Required Equipment for IFR operations: Single GTN Navigator plus a second
source of GPS navigation or a separate source of VHF navigation.

Operation in remote or oceanic operation requires two sources of GPS navigation.

Aircraft over 6,000 Ibs maximum takeoff weight:
Required Equipment for [FR operations: Single GTN Navigator plus a second
source of GPS navigation or a separate source of VHF navigation.

Operation in remote or oceanic operation requires two sources of GPS navigation.
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2.4 Flight Planning

For flight planning purposes, in areas where SBAS coverage is not available, the
pilot must check RAIM availability. Within the United States, RAIM availability
can be determined using the Garmin WFDE Prediction program, Garmin part
number 006-A0154-04 (included in GTN trainer) software version 3.00 or later
approved version with Garmin approved antennas or the FAA’s en route and
terminal RAIM prediction website: www.raimprediction.net, or by contacting a
Flight Service Station. Within Europe, RAIM availability can be determined using
the Garmin WFDE Prediction program or Europe’s AUGER GPS RAIM
Prediction Tool at http://augur.ccacnav.com/augur/app/home. For other areas, use
the Garmin WFDE Prediction program. This requirement is not necessary if SBAS
coverage is confirmed to be available along the entire route of flight. The route
planning and WFDE prediction program may be downloaded from the Garmin
website on the internet. For information on using the WFDE Prediction Program,
refer to Garmin WAAS FDE Prediction Program, part number 190-00643-01,
‘WFDE Prediction Program Instructions’.

FFor flight planning purposes, the availability of GPS RAIM shall be confirmed for
the intended route of flight. In the event of a predicted continuous loss of RAIM of
more than five minutes for any part of the intended route of flight, the flight should
be delayed, canceled, or rerouted on a track where RAIM requirements can be
met. The flight may also be re-planned using non-GPS based navigational
capabilities.

For flight planning purposes for operations within European B-RNAV/RNAV 5
and P-RNAV airspace, if more than one satellite is scheduled to be out of service,
then the availability of GPS RAIM shall be confirmed for the intended flight
(route and time). In the event of a predicted continuous loss of RAIM of more than
five minutes for any part of the intended flight, the flight should be delayed,
canceled, or rerouted on a track where RAIM requirements can be met.

Applicable to installations consisting of two GTNs: For flight planning purposes,
operations where the route requires Class II navigation the aircraft’s operator or
pilot-in-command must use the Garmin WFDE Prediction program to demonstrate
that there are no outages on the specified route that would prevent the Garmin
GNSS navigation system to provide GPS Class II navigation in oceanic and
remote areas of operation that requires (RNP-10 or RNP-4) capability. If the
Garmin WFDE Prediction program indicates fault exclusion (FDE) availability
will exceed 34 minutes in accordance with FAA Order 8400.12A for RNP-10
requirements, or 25 minutes in accordance with FAA Order 8400.33 for RNP-4
requirements, then the operation must be rescheduled when FDE is available.

Both Garmin GPS navigation receivers must be operating and providing GPS
navigation guidance for operations requiring RNP-4 performance.
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Applicable to installations consisting of two GTNs: North Atlantic (NAT)
Minimum Navigational Performance Specifications (MNPS) Airspace operations
per AC 91-49 and AC 120-33 require both GPS/SBAS receivers Lo be operating
and receiving usable signals except for routes requiring only one Long Range
Navigation sensor. Each display computes an independent navigation solution
based on its GPS sensor.

Whenever possible, RNP and RNAV routes including Standard Instrument
Departures (SIDs) and Obstacle Departure Procedures (ODPs), Standard Terminal
Arrival (STAR), and enroute RNAV “Q” and RNAV “T” routes should be loaded
into the flight plan from the database in their entirety, rather than loading route
waypoints from the database into the flight plan individually. Selecting and
inserting individual named fixes from the database is permitted, provided all fixes
along the published route to be flown are inserted. Manual entry of waypoints
using latitude/longitude or place/bearing is prohibited.

[t is not acceptable to flight plan a required alternate airport based on
RNAV(GNSS) LP/LPV or LNAV/VNAYV approach minimums. The required
alternate airport must be flight planned using an LNAV approach minimums or
available ground-based approach aid.

Navigation information is referenced to the WGS-84 reference system, and should
only be used where the Acronautical Information Publication (including electronic
data and aeronautical charts) conform to WGS-84 or equivalent.

2.5 System Use

In installations with two GTNs and an external GPS annunciator (See Table 2) the
GTN connected to the external GPS annunciator must be used as the navigation
source for all operations.

The only approved sources of course guidance are on the external CDI, HSI, or
EHSI display. The moving map and CDI depiction on the GTN display are for
situational awareness only and are not approved for course guidance.
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2.6 Applicable System Sottware
This AFMS/AFM is applicable to the software versions shown in Table 3.

The Main and GPS software versions are displayed on the start-up page
immediately after power-on. All software versions displayed in Table 3 can be
viewed on the System — System Stalus page.

Software Item . Solkware Vierston .
(or later EASA Approved versions for this STC)
Main SW Version 2.00
GPS SW Version 4.0
Com SW Version 2.01
Nav SW Version 6.01

Table 3 - Software Versions

277 SD Card

Proper function of the unit is predicated on the SD card being present. Garmin
cannot assure functionality if the SD card is inserted or removed while the unit is
powered on.

2.8 Navigation Database

GPS/SBAS based IFR enroute, oceanic, and terminal navigation is prohibited
unless the pilot verifies and uses a valid, compatible, and current Navigation
database or verifies each waypoint for accuracy by reference to current approved
data.

“GPS”, “or GPS”, and “RNAV (GNSS)” instrument approaches using the Garmin
navigation system are prohibited unless the pilot verifies and uses the current
Navigation database. GPS based instrument approaches must be flown in
accordance with an approved instrument approach procedure that is loaded from
the Navigation database.

Discrepancies that invalidate a procedure should be reported to Garmin
International. The affected procedure is prohibited from being flown using data
from the Navigation database until a new Navigation database is installed in the
aircraft and verified that the discrepancy has been corrected. Navigation database
discrepancies can be reported at FlyGarmin.com by selecting “Aviation Data Error
Report.” Flight crew and operators can view Navigation database alerts at
FlyGarmin.com then select “NavData Alerts.”

If the Navigation database cycle will change during flight, the pilot must ensure
the accuracy of navigation data, including suitability of navigation facilities used
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to define the routes and procedures for flight. [f an amended chart affecting
navigation data is published for the procedure, the database must not be used to
conduct the procedure.

2.9 Ground Operations

Do not use SafeTaxi or Chartview functions as the basis for ground maneuvering.
SafeTaxi and Chartview functions do not comply with the requirements of AC 20-
159 and are not qualified to be used as an airport moving map display (AMMD).
SafeTaxi and Chartview are to be used by the flight crew to orient themselves on
the airport surface to improve pilot situational awareness during ground
operations.

2.10 Approaches

a) Instrument approaches using GPS guidance may only be conducted when the
GTN is operating in the approach mode. (LNAV, LNAV+V, L/VNAV, LPV,
or LP)

b) When conducting instrument approaches referenced to true North, the NAV
Angle on the System -Units page must be set to True.

¢) The navigation equipment required to join and fly an instrument approach
procedure is indicated by the title of the procedure and notes on the IAP chart.
Navigating the final approach segment (that segment from the final approach
fix to the missed approach point) of an ILS, LOC, LOC-BC, LDA, SDF, MLS,
VOR, TACAN approach, or any other type of approach not approved for GPS,
is not authorized with GPS navigation guidance. GPS guidance can only be
used for approach procedures with GPS or RNAV in the procedure title. When
using the Garmin VOR/LOC/GS receivers to fly the final approach segment,
VOR/LOC/GS navigation data must be selected and presented on the CDI of
the pilot flying.

d) Advisory vertical guidance deviation is provided when the GTN annunciates
LNAV + V. Vertical guidance information displayed on the VDI in this mode
is only an aid to help pilots comply with altitude restrictions.

NOTE
When the unit annunciates “LNAV + V”, the vertical guidance being provided on
the CDI is advisory only and cannot be used as the primary means to meet altitude
minimums prescribed in the approach procedure. The pilot must adhere to all step-
down approach altitude minimums using the barometric altimeter installed in the
aircraft, and LNAV minimums must be used for the approach MDA/MDH.

e) Not all published Instrument Approach Procedures (IAP) are in the Navigation
database. Pilots planning to fly an RNAV instrument approach must ensure that
the Navigation database contains the planned RNAV Instrument Approach
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Procedure and that approach procedure must be loaded from the Navigation
database into the GTN system flight plan by its name. Users are prohibited
from flying any approach path that contains manually entered waypoints.

f) TFR approaches are prohibited whenever any physical or visual obstruction
(such as a throw-over yoke) restricts pilot view or access to the GTN and/or the
CDL

2.11 Display of Distance to Waypoint

During installation, the GTN was configured to display distance to current
waypoint on the Map Page (GTN 7XX) or Default Navigation Page (GTN 6XX).
The display location of distance to current waypoint must not be altered or
removed [rom these pages.

2.12 Terrain Proximity Function (All Units)

Terrain proximity and obstacle information appears on the map and terrain display
pages as red and yellow tiles or towers, and is depicted for advisory use only.
Aircraft maneuvers and navigation must not be predicated upon the use of the
terrain display. Terrain proximity and obstacle information is advisory only and is
not equivalent to warnings provided by TAWS.

The terrain proximity display is intended to serve as a situational awareness tool
only. By itself, it may not provide either the accuracy or the fidelity on which to
base decisions and plan maneuvers to avoid terrain or obstacles.

NOTE
Terrain and TAWS are separate features and mutually exclusive. If “TAWS B” is
shown on the bottom right of the dedicated terrain page, then TAWS is installed.

2.13 TAWS Function (Optional)

Pilots are authorized to deviate from their current ATC clearance to the extent
necessary to comply with TAWS warnings. Navigation must not be predicated
upon the use of TAWS.

If an external TAWS annunciator panel is installed in the aircraft, this annunciator
panel must be fully functional in order to use the TAWS system.

NOTE
Terrain and TAWS are separate features and mutually exclusive. If “TAWS B” is
shown on the bottom right of the dedicated terrain page, then TAWS is installed.

2.14 Datalinked Weather Display (XM Weather, Optional)
Datalink weather data is provided by an optional GDL 69 or 69A interface. The
weather information display on the GTN is a supplementary weather product for
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enhanced situational awareness only and may not be used in lieu of an official
weather data source. Use of the datalink weather display for hazardous weather
(e.g. thunderstorm) penetration is prohibited.

2.15 Traffic Display (Optional)

Traffic may be displayed on the GTN when connected to an approved optional
TCAST, TAS, or TIS traffic device. These systems are capable of providing traffic
monitoring and alerting to the pilot. Traffic shown on the display may or may not
have traffic alerting available. The display of traffic is an aid to visual acquisition
and may not be utilized solely for aircraft maneuvering.

2.16 StormScopc® Display (Optional)

StormScope® lightning information displayed by the GTN is limited to
supplemental use only. The use of the StormScope® lightning data on the d1splay
for hazardous weather (thunderstorm) penetration is prohibited. SlmmScopc
lightning data on the display is intended only as an aid to enhance situational
awarencss of hazardous weather, not penetration. Tt is the pilot’s responsibility to
avoid hazardous weather using official weather data sources.

When the GTN Stm‘mScopeﬂJ page is operating in track up mode as indicated by
the “TRK UP” label at the uppcr right corner of the StormScope® page, use of the
GTN to display btorm&.ope ’ information is prohibited while on the ground.

2.17 Flight Planner/Calculator Functions

When using the calculator/planner pages data must be entered into all data fields
and verified by the pilot prior to use of the data. Depending on system
configuration, the “Use Sensor Data” button may populate the Indicated ALT
window with indicated altitude or pressure altitude. The pilot must verify the
desired altitude and appropriate barometric pressure setting to ensure valid
calculations. Aircraft performance or fuel loading must not be predicated upon the
use of data derived from these functions.

2.18 Glove Use / Covered Fingers

No device may be used to cover fingers used to operate the GTN unless the Glove
Qualification Procedure located in the Pilot’s Guide has been successtully
completed. The Glove Qualification Procedure is specific to a

pilot / glove / GTN 725, 750 or GTN 625, 635, 650 combination.

2.19 Demo Mode
Demo mode may not be used in flight under any circumstances.
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Section 3. EMERGENCY PROCEDURES

3.1  Emergency Procedures

3.1.1 TAWS WARNING

Red annunciator and aural “PULL UP”:

AUOPIIO oo DISCONNECT
Aircraft Controls . INITIATE MAXIMUM POWER CLIMB
ANrSpeRd «ivivisiissismsmimsitsitrnasenensassrn, BEST ANGLE OF CLIMB SPEED

After Warning Ceases:
POWer ..o MAXIMUM CONTINUOUS
Altitude .o CLIMB AND MAINTAIN SAFE ALTITUDE

Advise ATC of Altitude Deviation, if appropriate.

NOTE
Only vertical maneuvers are recommended, unless either operating in visual
meteorological conditions (VMC), or the pilot determines, based on all available
information, that tuming in addition to the escape maneuver is the safest course of
action, or both.
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3.2 Abnormal Procedures

3.2.1 LOSS OF GPS/SBAS NAVIGATION DATA

When the GPS/SBAS receiver is inoperative or GPS navigation information is not
available or invalid, the GTN will enter one of two modes: Dead Reckoning mode
(DR) or Loss Of Integrity mode (LOI). The mode is indicated on the GTN by an
amber “DR” or “LOI”.

1f the Loss Of Integrity annunciation is displayed, revert to an alternate means of’
navigation appropriate to the route and phase of tlight.

If the Dead Reckoning annunciation is displayed, the map will continue to be
displayed with an amber ‘DR’ overwriting the ownship icon. Course guidance will
be removed on the CDI. Aircraft position will be based upon the last valid GPS
position, then estimated by Dead Reckoning methods. Changes in true airspeed,
altitude, heading, or winds aloft can affect the estimated position substantially.
Dead Reckoning is only available in Enroute and Oceanic modes. Terminal and
Approach modes do not support Dead Reckoning.
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If Alternate Navigation Sources (ILS, LOC, VOR, DME, ADF) Are
Available:

Navigation ..o USE ALTERNATE SOURCES

If No Alternate Navigation Sources Are Available:

DEAD RECKONING (DR) MODE:

INAVIZAON ...ttt et USE GTN
NOTE
* All information normally derived from GPS will become less accurate over
time.

LOSS OF INTEGRITY (LOI) MODE:
Navigation..............ce..... FLY TOWARDS KNOWN VISUAL CONDITIONS

NOTE
 All information derived from GPS will be removed.
° The airplane symbol is removed from all maps. The map will remain centered
at the last known position. “NO GPS POSITION” will be annunciated in the
center of the map.
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3.22 GPS APPROACH DOWNGRADE

During a GPS LPV, LNAV/VNAY, or LNAV+V approach, if GPS accuracy
requirements cannot be met by the GPS receiver, the GTN will downgrade the
approach. The downgrade will remove vertical deviation indication from the VDI
and change the approach annunciation accordingly from LPV, L/IVNAV, or
LNAV+V to LNAV. The approach may be continued using the LNAV only
minimums.

During a GPS approach in which GPS accuracy requirements cannot be met by the
GPS receiver for any GPS approach type, the GTN will flag all CDI guidance and
display a system message “ABORT APPROACH-GPS approach no longer
available”. Immediately upon viewing the message, the unit will revert to Terminal
navigation mode alarm limits. If the position integrity is within these limits lateral
guidance will be restored and the GPS may be used to execute the missed
approach, otherwise alternate means of navigation must be utilized.

3.2.3 LOSS OF COM RADIO TUNING FUNCTIONS
If alternate COM is available:
CommuniCations ................ococoroveeooo USE ALTERNATE COM

If no alternate COM is available:
COM RMT XFR key (if installed)....... PRESS AND HOLD FOR 2 SECONDS

NOTE
This procedure will tune the active COM radio the emergency frequency 121.5,
regardless of what frequency is displayed on the GTN.

Certain failures of the tuning system will automatically tune 121.5 without pilot
action. These failures may result in an unresponsive or blank display, or a red X
over the com frequency display area. In any case, attempt to use the
communication radio and expect it to be tuned to 121.5, regardless of the
displayed active com frequency.

3.2.4 LOSS OF AUDIO PANEL FUNCTIONS (GMA 35 Only)
Audio Panel Circuit Breaker ...............coocooooooooo PULL

NOTE
This procedure will force the audio panel to provide the pilot only with
communications on the Non-GTN 750 radio. If only a GTN 750 is installed in the
aircraft, then the pilot will have communications on the GTN 750, The crew and
passenger intercom will not function.
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3.25 TAWS CAUTION (Terrain or Obstacle Ahead, Sink Rate, Don’t Sink)
When a TAWS CAUTION occurs, take corrective aclion until the alert ceases.
Stop descending or initiate either a climb or a turn, or both as necessary, based on
analysis of all available instruments and information.

3.2.6 TAWS INHIBIT

The TAWS Forward Looking Terrain Avoidance (FLTA) and Premature Descent
Alerts (PDA) functions may be inhibited to prevent alerting, if desired. Refer to
GTN Cockpit Reference Guide for additional information.

To Inhibit TAWS:
Home Hardkey
Terrain Button
Menu Button
TAWS Inhibit Button...

3.2.7 TER N/A and TER FAIL

If the amber TER N/A or TER FAIL status annunciator is displayed, the system
will no longer provide TAWS alerting or display relative terrain and obstacle
clevations. The crew must maintain compliance with procedures that ensure
minimum terrain and obstacle separation.

3.2.8 HEADING DATA SOURCE FAILURE
Without a heading source to the GTN, the following features will not operate:

* GPSS will not be provided to the autopilot for heading legs. The autopilot
must be placed in HDG mode for heading legs.

* Map cannot be oriented to Heading Up.

* All overlaying traffic data from a TAS/TCAS 1 system on the main map
display. The pilot must use the dedicated tratfic page on the GTN system to
display TAS/TCAS I data.

= All overlaying StormScope® data on the main map display. The pilot must
use the dedicated StormScope® page on the GTN system to display
StormScope® data.

StormScope® must be operated in accordance with Section 7.8 when no heading
is available.
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3.2.9 PRESSURE ALTITUDE DATA SOURCE FAILURE
Without a pressure altitude source to the GTN, the following features will not
operate:
* Automatic leg sequencing of legs requiring an altitude source. The pilot must
manually sequence altitude legs, as prompted by the system.
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Section 4. NORMAL PROCEDURES

Refer to the Cockpit Reference Guide defined in Section 2.1 of this document or
the Pilot’s Guide defined in Section 7.1 for normal operating procedures and a
complete list of system messages and associated pilot actions. This includes all
GPS operations, VHF communication and navigation, traffic, data linked weather,
Stor1115C()pe®, TAWS, and Multi-Function Display information.

The GTN requires a reasonable degree of familiarity to prevent operations without
becoming too engrossed at the expense of basic instrument flying in IMC and
basic see-and-avoid in VMC. Garmin provides (raining tools with the Pilol’s
Guide and PC based simulator. Pilots should take full advantage of these training
tools to enhance system familiarization.

4.1  Unit Power On
Database...coccoooeiiieiieeeee REVIEW EFFECTIVE DATES

Self Test VERIFY OUTPUTS TO NAV INDICATORS

Self Test - TAWS Remote Annunciator:
PULL UP oo ILLUMINATED
TERR cccsmsvessposymvsmmmisesesmssssse s 000 e sce anisashasSiniiie ILLUMINATED
TERRIBUA ssssssussvsvinsssssssssssns ssemosisissnionsiemensnns ssonsmanasens ILLUMINATED
TERRINHB civccsiinsinsmssiiiinismmmpanmnssasooranssonssosusssonssmenssan ILLUMINATED

Self Test - GPS Remote Annunciator:
VLOC. ILLUMINATED
GPS........ .. ILLUMINATED
LOLor INTG .. ILLUMINATED
TERM . ILLUMINATED
WPT oo . ILLUMINATED
7 .. ILLUMINATED
VIS G e s e S s ILLUMINATED

SUSP or OBS ILLUMINATED

4.2 Before Takeoff
System Messages and Annunciators..............c.ooooveeveeeveerree e, CONSIDERED

4.3  HSI and EHSI Operation
If an HSI is used to display navigation data from the GTN the pilot should rotate
the course pointer as prompted on the GTN.

[f an EHSI is used to display navigation data from the GTN the course pointer may
autoslew to the correct course when using GPS navigation. When using VLOC
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navigation the course pointer will not autoslew and must be rotated to the correct
course by the pilot. For detailed information about the functionality of the EHSI
system, refer to the approved Flight Manual or Flight Manual Supplement for that
system.

CAUTION
The pilot must verify proper course selection each time the CDI source is changed
from GPS to VLOC.

4.4 Autopilot Operation o
The GTN may be coupled to an optional autopilot, if installed in the aircraft.

Autopilots coupled to the GTN system in an analog (NAV')‘I?lgae will follow GPS
or VHF navigation guidance as they would with existing VOR receivers.

Autopilots that support GPSS or Q}?S'R’éfil Steering in addition to the analog
course guidance will lead course changes, fly arcing procedures, procedure turns,
and holding patterns if ectipled in GPSS mode.

For augppif()t/operating instructions, refer to the approved Flight Manual or Flight
Marual Supplement for the autopilot.
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4.5 Coupling the Autopilot during approaches

CAUTION
When the CDI source is changed on the GTN, autopilot mode may char
Confirm autopilot mode selection after CDI source change on the GTN. Refer to
the approved Flight Manual or Flight Manual Supplement for the aufopilot.

C.

[0 This installation prompts the pilot and requires the pilot to/nable the
approach outputs just prior to engaging the autopilot in 4

To couple an approach:
Once established on the final approach couyée with the final
approach fix as the active waypoint, thYGTN will issue a

flashing message indication.

If coupled, Autopilot will revert fto ROL mode at this time.

...PRESS
....PRESS

Flashing Message Button...........
“Enable APR Output” Button .......

Autopilot....oeiiciiiines iINGAGE APPROACH MODE
[0 This installation supports cgdpling to the autopilot in approach mode once
vertical guidance is avail}dee.

To couple an approach:

Once establishgd on the final approach course with the final
approach fix/as the active waypoint, the GTN will enable
vertical guidance.

CONFIRM AVAILABLE

Vertica)/Guidance ...
{ ENGAGE APPROACH MODE

Autopflot

itopilot does not support any vertical capture or tracking in this
instdllation.

Anajog only autopilots should use APR mode for coupling to LNAV approaches.
Aufopilots which support digital roll steering commands (GPSS) may utilize NAV
;Xn;de and take advantage of the digital tracking during LNAV only approaches.
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Section 5. PERFORMANCE

No change.

Section 6. WEIGHT AND BALANCE

See current weight and balance data.
Section 7. SYSTEM DESCRIPTIONS

7.1 Pilot’s Guide

The Garmin GTN 6XX or GTN 7XX Pilot’s Guide, part number and revision
listed below, contain additional information regarding GTN system description,
control and function. The Pilot’s Guides do not need to be immediately available
to the flight crew.

* GTN 6XX Pilot’s Guide P/N 190-01004-03 Rev A or later
¢« GTN 7XX Pilot’s Guide P/N 190-01007-03 Rev A or later

7.2 Leg Sequencing

The GTN supports all ARINC 424 leg types. Certain leg types require altitude
input in order to sequence (course to altitude, for example). If a barometric
corrected altitude source is not interfaced to the GTN, a popup will appear
prompting the pilot to manually sequence the leg once the altitude prescribed in
the procedure is reached.

O This installation sas a barometric corrected altitude source. The GTN will
automatically sequence altitude legs.

Fl  This installation does no¢ have a baromelric corrected altitude source. The
pilot will be prompted to manually sequence altitude legs.’

7.3  Auto ILS CDI Capture
Auto ILS CDI Capture will not automatically switch from GPS to VLOC for LOC-
BC or VOR approaches.
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7.4 Activate GPS Missed Approach

In this installation, the GTN wilf autoswitch from VLOC to GPS when the
“Activate GPS Missed Approach” button is pressed Lo initiate guidance on the
missed approach procedure.

[0 In this installation, the GTN will not autoswitch from VLOC to GPS when the
“Activate GPS Missed Approach’ button is pressed to initiate guidance on the
missed approach procedure. The pilot must manually switch from VLOC to
GPS on the external course deviation indicator if GPS guidance is desired
after the missed approach point.

7.5  Terrain Proximity and TAWS

The Terrain Database has an area of coverage from North 75° Latitude (o
South 60° Latitude in all longitudes.

The Obstacle Database has an area of coverage that includes the United States
and BEurope, and is updated as frequently as every 56 days.

To avoid unwanted alerts, TAWS may be inhibited when landing at an airport
that 1s not included in the airport database.

e

NOTE
The arca of coverage may be modified as additional terrain data
sources become available.

Bl This installation supports Terrain Proximity. No aural or visual alerts for
terrain or obstacles are provided. Terrain Proximity does not satisty the
TAWS requirement of 91.223.

O This installation supports TAWS B. Aural and visual alerts will be provided.
This installation does support the TAWS requirement of 91.223.

7.6 GMA 35 Audio Panel (Optional)

The GTN 725 and 750 can interface to a GMA 35 remotely mounted audio panel
and marker beacon receiver. Controls for listening to various radios, activating the
cabin speaker, clearance playback control, and marker beacon are accessed by
pressing the “Audio Panel” button on the GTN display screen. Volume controls
for the audio panel are accessed by pressing the “Intercom” button on the GTN
display screen.
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7.7 Traffic System (Optional)

This system is contigured for the following type of traftic system. The Garmin
GTN 6XX or GTN 7XX Cockpit Reference Guide or Garmin GTN 6XX or GTN
7XX Pilot’s Guide provides additional information regarding the functionality of
the traffic device.

Kl No traffic system is interfaced to the GTN.
O A TAS/TCAS 1 traffic system is interfaced to the GTN.
O A TIS traffic system is interfaced to the GTN.,

7.8 StormScope® (Optional)

When optionally interfaced to a StormScope® weather detection system, the GTN
may be used to display the SgormScopc&c information. Weather information
supplied by the StormScope® will be displayed on the StormScope'E page of the
GTN system. For detailed information about the capabilities and limitations of the
StormScope® system, refer to the documentation provided with that system.

Heading Up mode:

If the GTN system is receiving valid heading information, the StormScope@' page
will operate in the heading up mode as indicated by the label “HDG UP” presented
at the upper right corner of the display. In this mode, information provided by the
StormScope® system is displayed relative to the nose of the aircraft and is
automatically rotated to the correct relative position as the aircralt turns.

Track Up mode:

If the GTN system is not receiving valid heading information, either because a
compatible heading system is not installed, or the interfaced heading system has
malfunctioned, the StormScope® page will operate in the track up mode as
indicated by the label “TRK UP” in the upper right corner of the display. When
operating in the track up mode, StormScope® information is displayed relative to
the current GPS track of the aircraft and is automatically rotated as the aircraft
turns. In track up mode, the pilot must be aware that, if the combination of aircraft
speed and crosswind results in a crab angle (o maintain the track, the relative
bearing of StormScope® information on the GTN display will be offset by an
amount equal to the aircraft crab angle. Because the difference between GPS track
and aircraft heading can be very large when on the ground, use of the GTN to
display StormScope@' information in TRK UP mode is prohibited while on the
ground.
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7.9 Power
° Power to the GTN is provided through a circuit breaker labeled NAV/GPS
(1/2).
¢ Power to the optional GTN COM is provided through a circuit breaker
labeled COMM (1/2)
° Power to the optional GMA 35 is powered through a circuit breaker labeled
AUDIO.

7.10 Databases

Database versions and effective dates are displayed on the start-up page
immediately after power-on. Database information can also be viewed on the
System — System Status page.

The Obstacle Database coverage area includes the United States and Europe.

7.11 External Switches

External switches may be installed and interfaced to the GTN. These switches may
be stand alone, or integrated with a TAWS or GPS annunciator. Tablc 4 lists the
switches and function they perform:

Switch Label Function

CDI Toggles between GPS / VLOC sources. This
switch may be part of an external annunciator
panel.

COM CHAN DN Toggles down through the preset com
frequencies.

COM CHAN UP Toggles up through the preset com frequencies.

COM RMT XFR Transfers the com active / standby frequencies.

NAV RMT XFR Transfers the nav active / standby frequencies.

OBS Performs an OBS or SUSP function. This switch

is part of an external annunciator panel and is
placarded with the following: “Green OBS
indicates OBS or SUSP mode — GTN
annunciator bar indicates which is active. Push
OBS buiton to change OBS or SUSP mode.”
OBS/SUSP Performs an OBS or SUSP function.
TERR INHB Toggles the TAWS Inhibit function on/off. This
switch is part of an external annunciator panel.
The terrain display is still presented if TAWS is
Inhibited.

Table 4 — External Switches
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Front Panel
Ident Active Reported Reply Flight ID Enter Back
Button Mode Altitude Indicator and Squawk Button Button

| \ [/ \
‘ AN / AL
=) N / / } (o) @

GND
SBY, ON

i -\|
OFF | ALTN ‘
& (rne ) O viR ) (FTsa /

Mode Function Light VFR  Flight ID/Squawk Code

Knob Button Sensor Button Button Knob

Display

The display shows the operating mode of the transponder, the reported
pressure altitude, and the current squawk code and Flight ID. The reply
indicator is active when the transponder replies to interrogations.

The pressure altitude is displayed as a Flight Level, which is the pressure
altitude in hundreds of feet. When non-standard atmospheric conditions
apply, this may not match the altimeter indicated altitude, but will be correctly
displayed by the ATC radar.

Mode Selector Knob

The left hand knob controls the power to the transponder and the operating
mode.

OFF Power is removed from the transponder.
SBY The transponder is on, but will not reply to any interrogations.
GND The transponder will respond to Mode S ground interrogations from

surface movement radar.

ON The transponder will respond to all interrogations, but altitude
reporting is suppressed.

ALT The transponder will respond to all interrogations.

When airborne, the transponder should always be set to ALT unless otherwise
directed by Air Traffic Control. When you are taxiing on the ground, the
transponder should be set to GND mode. If your installation includes a squat
switch or is configured with an automatic air/ground system it will switch
automatically and you do not need to manually select the GND position.
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Push Buttons

IDENT Press the IDENT button when ATC instructs you to “ldent” or
“Squawk Ident”. This activates the SP| pulse in the transponder
replies for 18 seconds. IDENT will appear in the display.

FUNC Pressing the FUNC button provides access to the flight timer,
stopwatch, ADS-B monitor (depending on installation) and
altitude monitor function.

VFR Pressing the VFR button sets the transponder to the pre-
programmed conspicuity code. Pressing the button again
restores the previous squawk code.

FLT/SQ Pressing FLT/SQ alternates the primary display between squawk
code and Flight ID.

ENT The ENT button enters a digit in the code selector.
BACK The BACK button goes back to the previous digit in the code
selector.

Code Selector Knob
The right hand knob is used to set squawk codes and the Flight ID. The FLT/SQ
button selects which will be updated. Turning the knob will highlight the first
digit on the display, and the digit can be changed as required. Press the ENT
button to advance to the next digit. When ENT is pressed on the last digit, the
new squawk code or Flight ID will replace the previous value. If the code entry
is not completed within 7 seconds, the changes are ignored and the previous
code restored.

1200 VER code in the USA

7000 VFR code commonly used in Europe

7500 Hijack code

7600 Loss of communications

7700 Emergency code
The Flight ID should correspond to the aircraft call sign entered on your flight
plan. If no flight plan is active, the aircraft registration should be used as your
Flight ID. Use only letters and digits. If the Flight ID is less than 8 characters
long, entering a blank character will end it.

Flight Timer

The Flight Timer records the time for which the transponder has been powered
on and operating in flight mode — either ON or ALT. Press the FUNC button to
display the Flight Timer.
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Stopwatch

The stopwatch can be used as a convenient timer. Press the FUNC button to
display the stopwatch. Pressing ENT will reset and start the timer. Pressing
ENT again will stop the timer.

Altitude Monitor

The Altitude Monitor activates an audio annunciator or annunciator light
(depending on installation) when the aircraft pressure altitude differs from the
selected altitude by more than 200 feet. Press the FUNC button to display the
altitude monitor enable screen. Pressing ENT toggles the altitude monitor at
the current altitude.

When altitude monitoring is in use, a small deviation pointer appears adjacent
to the altitude display on the transponder.

ADS-B Monitor

The ADS-B Monitor is only available on installations that include an ADS-B
position source. The ADS-B Monitor provides a display of the position
information that is being transmitted in ADS-B position reports. This can
provide confirmation that the correct information is being transmitted,
particularly where the GPS source is remote from the transponder.

In the event that valid position information is NOT available from the GPS, the
latitude and longitude display will be replaced by dashes; if no valid latitude
and longitude is shown then ADS-B position information is NOT being
transmitted.

Loss of ADS-B position information will also result in a WARNING message
being displayed.

Warning Messages

If the transponder detects a problem, the screen will indicate WARNING and a
brief statement of the problem. Depending on the nature of the problem,
your transponder may not be replying to interrogations. Note the message on
the screen and pass that information to your avionics maintenance
organisation. Press ENT to clear the message; if the fault is still present the
message will reappear.

Fault Annunciation

If the transponder detects an internal failure, the screen will indicate FAULT
and a brief statement of the problem. No replies will be made to
interrogations when a fault is detected.

Some FAULT indications can be recovered by switching the transponder off
and back on again, although in all cases a FAULT code implies that there is a
fault with the transponder or the installation. Note the FAULT message at the
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bottom of the screen and pass that information to your avionics maintenance
organisation.

Configuration Mode
The system is configured when it is first installed by your avionics supplier.
Configuration items include the Mode S aircraft address, the interface to the
other aircraft systems, the aircraft category, and the pre-programmed values
for VFR squawk code. To view or change these settings you must use
Configuration Mode.
Do not use Configuration Mode in flight. Check with your avionics
installer before changing the configuration.
To enter configuration mode, hold down the FUNC button whilst switching on
the transponder. Configuration items can be changed using the Code Knob
and the ENT and BACK buttons. Pressing FUNC advances to the next
configuration item.
When configuration is complete, switch the transponder off. When it is
switched back on the transponder will use the new configuration.

Low Temperature Operation

The TT31 is certified to operate correctly down to -20C, but at low
temperatures the display may be impaired. On a cold day you may need to
wait for the cockpit to warm up to ensure normal operation.
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Die Anzeige gibt folgendes wieder: Betriebsart des Transponders, die
gemeldete Druckhohe, sowie den derzeitigen Squawk Code und Flight ID. Die
~Reply”-Anzeige ist aktiv, wenn das Gerat auf Anfragen antwortet.

Die Druckhohe wird als Flugflache (FL) angezeigt, d.h. als Druckhéhe in
Schritten von 100 FuB. Wenn die Wetterlage von der Standardatmosphére
abweicht, kann die Anzeige u.U. von der des H6henmessers abweichen, wird
aber vom ATC Radar korrekt wiedergegeben.

Betriebsarten-Drehknopf
Der linke Drehknopf regelt die Stromversorgung zum Transponder sowie die
Betriebsart.

OFF Die Stromzufuhr zum Transponder ist unterbrochen.

SBY Der Transponder ist eingeschaltet, antwortet aber nicht auf
Anfragen.

GND Der Transponder antwortet auf Mode-S-Anfragen des Vorfeld-
Radars.

ON Der Transponder antwortet auf alle Anfragen, aber ohne

Hohentbermittlung.
ALT Der Transponder antwortet auf alle Anfragen.
Im Fluge sollte der Transponder stets auf ,,ALT" eingestellt sein, auBer wenn
die Flugsicherung dies tiber Funk anders fordert. Beim Rollen am Boden sollte
der Transponder stets auf "GND" eingestellt sein. Wenn Sie einen
Bodensicherheitsschalter einbauen wollen, der mit einem automatischen
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Bord/Boden System konfiguriert ist, wird er sich automatisch auf "GND"
schalten lassen, sodass Sie es nicht von Hand machen miissen.

Drucktasten

IDENT Driicken Sie die ,,IDENT“-Taste, wenn die Flugsicherung Sie zum
ldent” oder ,,Squawk Ident” auffordert. Dies aktiviert den SPI-
Puls in den Antworten des Transponders fiir 18 Sekunden. Die
Funktion IDENT wird in der Anzeige des Gerates wiedergegeben.

FUNC Durch Driicken der ,,FUNC"-Taste gelangen Sie zu den
Funktionen der Flugzeitmessung, Stoppuhr, ADS-B Monitor (in
Abhéangigkeit der Ausriistung) und Flughéheniiberwachung.

VFR Ein Druck auf die ,VFR"-Taste aktiviert den vorprogrammierten
Code. Ein weiterer Tastendruck reaktiviert den vorherigen
Squawk-Code.

FLT/SQ Mit der Taste ,,FLT/SQ" kénnen Sie zwischen der Anzeige des
Squawk-Codes und der Flight ID wechseln.

ENT Mit der ,ENT“-Taste konnen Sie einzelne Zahlen eingeben.

BACK Durch Driicken der Taste ,,BACK"” kénnen Sie bei Eingabe des
Codes eine Stelle zuriickgehen.

Kodierungseinstellknopf
Der rechte Drehknopf wird zur Einstellung von Squawk-Codes und Flight IDs
benutzt. Mit der ,,FLT/SQ"-Taste wird die jeweils zu &ndernde Funktion
gewahlt. Ein Drehen des Knopfes aktiviert die erste Stelle der Anzeige, die
dann nach Bedarf gedndert werden kann. Per ,ENT“-Taste gelangt man zur
jeweils ndchsten Stelle. Wenn bei der letzten Stelle ,ENT" gedriickt wird,
ersetzt der neue Squawk-Code oder die neue Flight ID die zuvor genutzten
Zahlen. Wenn eine Zahl nicht innerhalb von 7 Sekunden veridndert wird,
werden die bisherigen Anderungen vom Gerit ignoriert, und die vorherige
Zahlenkombination wird wieder hergestellt.

1200 VFR code in den USA

7000 Am héaufigsten in Europa genutzter VFR-Code

7500 Code fiir Entfiihrungen

7600 Funkausfall

7700 Notfall

Die Flight ID sollte dem Rufzeichen entsprechen, das Sie im Flugplan
eingetragen haben. Wenn Sie keinen Flugplan erstellt haben, sollte das
Kennzeichen des Lfz als Flight ID genutzt werden. Benutzen Sie nur
Buchstaben und Zahlen. Wenn die Flight ID kiirzer als acht Stellen ist, geben
Sie eine Leerstelle als Endzeichen ein.
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Flugzeitmessung

Der Flugzeitmesser zeichnet die Zeit auf, seitdem die Stromzufuhr zum
Transponder eingeschaltet und eine der Flugeinstellungen, d.h. ,,ON" oder
»ALT", aktiviert wurde. Durch Driicken der ,,FUNC"-Taste kénnen Sie die
Flugzeit anzeigen lassen.

Stoppuhr

Die Stoppuhr kann ebenfalls zur Zeitmessung genutzt werden. Driicken Sie die
+FUNC"”-Taste, um die Stoppuhr aufzurufen. Ein Druck auf ,ENT" wird die
Stoppuhr auf 0 setzen und neu starten. Ein weiterer Druck auf ,ENT“ hélt die
Zeitmessung an.

Flughéheniiberwachung

Die Flugh6heniiberwachung aktiviert ein akustisches oder optisches
Warnsignal (in Abhéngigkeit der Ausriistung), wenn die Flugh6he mehr als 200
FuB von der zuvor eingestellten Angabe abweicht. Driicken Sie die ,,FUNC"-
Taste bis zum Erreichen der Anzeige zur Aktivierung der Funktion ,Altitude
Monitor”. Per ,ENT”-Taste programmieren Sie lhre aktuelle Flugh&he als
Ausgangswert.

Wenn diese Funktion eingeschaltet ist, erscheint neben der Hé6henangabe die
kleine Abweichungsanzeige nach oben oder unten.

ADS-B Monitor

Diese Funktion kann nur genutzt werden, wenn das Lfz zur
Positionsbestimmung fiir ADS-B ausgeriistet ist. Der ADS-B Monitor zeigt die
Position basierend auf Daten, die durch ADS-B-Positionsmeldungen
tbermittelt werden. Dies kann zur Bestédtigung der Richtigkeit der
iibertragenen Positionsinformationen dienen, insbesondere, wenn der GPS-
Empfang sehr schwach ist.

Falls eine zuverlassigen Positionsangabe durch das GPS NICHT méglich ist,
werden die Langen- und Breitengrade als Horizontalstriche angezeigt. Wenn
dies der Fall ist, werden ADS-B-Positionsinformationen NICHT iibermittelt.

Warnmeldungen

Falls eine Stérung auftritt, meldet der Transponder dies sofort. Die Anzeige
WARNING leuchtet auf; zusatzlich wird eine kurze Beschreibung des Problems
angezeigt. Es ist nun von der Art des Problems abhéngig, ob der Transponder
weiterhin auf Anfragen antwortet. Ubermitteln Sie diese Fehlermeldung an
lhren Avionik-Betrieb. Driicken Sie ENT, und die Fehlermeldung erlischt. Falls
das Problem weiterhin besteht, wird der Transponder dies entsprechend
melden.
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Fehlermeldung

Wenn der Transponder einen internen Fehler feststellt, wird dies in der
Anzeige durch ,,FAULT" plus einer kurzen Problembeschreibung gemeldet.
Sobald ein Fehler festgestellt wurde, antwortet der Transponder nicht mehr
auf Anfragen durch die Flugsicherung.

Einige ,,FAULT”-Anzeigen kénnen durch Aus- und Einschalten des
Transponders behoben werden, jedoch bedeutet jede Anzeige dieser Art, dass
ein Fehler im Gerat oder der Installation vorliegt. Melden Sie die vom Gerat
entsprechend gegebene Problembeschreibung zur Behebung an lhren
Avionik-Betrieb.

Einstellung ,Konfiguration”
Das Gerét ist zum Zeitpunkt des Einbaus durch lhren Avionik-Zulieferer
konfiguriert. Die Konfiguration beinhaltet den Mode-5S-Code, das Interface zu
anderen Geréten, die Lfz-Kategorie, und die vorprogrammierten Werte fiir
VFR Squawk Codes. Um diese Einstellungen zu sehen oder zu &ndern miissen
Sie die Einstellung , Konfiguration” benutzen.

Benutzen Sie die Einstellung ,,Konfiguration” niemals im Fluge.

Setzen Sie sich mit lhrem Avionik-Betrieb in Verbindung, bevor Sie

die Konfiguration verandern.
Um zur Einstellung ,Konfiguration” zu gelangen, halten Sie die Taste ,FUNC"
gedriickt, wahrend Sie das Gerat einschalten. Konfigurationspunkte kénnen
durch Drehen des Kodierungsdrehknopfes und durch Driicken der Tasten
+ENT”und ,,BACK" verdndert werden. Nach Abschluss der Konfiguration
schalten Sie den Transponder aus. Sobald er erneut eingeschaltet wird,
benutzt er die neue Konfiguration.

Betrieb bei niedriger Temperatur

Der TT31 ist zugelassen fiir fehlerfreien Betrieb bis zu —20°C, auch wenn bei
sehr niedrigen Temperaturen u.U. die Anzeigequalitat vermindert ist. Um die
normale Benutzung unter kalten Bedingungen sicherzustellen, ist es ggf.
erforderlich, eine addquate Kabinentemperatur zu erzeugen.
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Affichage

L'écran affiche le mode de fonctionnement du transpondeur, l'altitude-
pression mesurée, ainsi que le code transpondeur et le code d'identification de
vol en cours. L'indicateur de réponse est actif lorsque le transpondeur répond
aux interrogations.

L'altitude-pression s’affiche en niveau de vol, c’est a dire I'altitude-pression en
centaines de pieds. Lorsque les conditions atmosphériques ne sont pas
standards, cette valeur peut étre différente de I'altitude indiquée par
I'altimétre, mais son affichage sera correct sur les écrans radar du contréle de
la circulation aérienne.

Bouton Sélecteur de Mode
Le bouton de gauche commande la mise sous tension du transpondeur ainsi
que le mode de fonctionnement.

OFF Le transpondeur est hors tension.

SBY Le transpondeur est sous tension mais ne répondra a aucune
interrogation.

GND Le transpondeur répondra aux interrogations du sol en Mode S des
radars de mouvement & la surface.

ON Le transpondeur répondra a toutes les interrogations, mais sans
information d’altitude.

ALT Le transpondeur répondra a toutes les interrogations.

En vol, le transpondeur doit toujours étre sur ALT sauf avis contraire du

contrdle de la circulation aérienne. Lorsque I'appareil roule au sol, le

transpondeur doit étre sur GND. Si l'installation comprend un contact de train

ou dispose d'un systéme de détection automatique air/ground alors la
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sélection GND changera automatiquement, vous n'aurez pas besoin de le faire
manuellement.

Boutons Poussoirs

IDENT Appuyer sur IDT lorsque le contréle de la circulation aérienne
demande « Ident » ou « Squawk Ident ». Ceci active I'impulsion
spéciale d'identification de position (SPI) dans les réponses du
transpondeur pendant 18 secondes. IDENT apparaitra a I'écran.

FUNC Appuyer sur le bouton FUNC permet d'accéder au temporisateur
de vol, au chronométre, au moniteur d'ADS-B (selon I'installation)
et a la fonction de moniteur d'altitude.

VFR Une pression sur le bouton VFR permet d’afficher directement le
code pré-programmé. Une seconde pression sur ce bouton
restaure le code transpondeur précédent.

FLT/SQ La pression de FLT/SQ alterne I'affichage primaire entre le
squawk code et l'identification de vol.

ENT Le bouton ENT permet de valider chaque chiffre dans le
sélecteur de code.

BACK Le bouton BACK saute de nouveau au chiffre précédent dans le
sélecteur de code.

Bouton Sélecteur
Le bouton de droite permet d’afficher le code transpondeur et le code
d’identification de vol. Le bouton FLT/SQ choisit qui sera mis a jour. La rotation
du bouton accentuera le premier chiffre sur I'affichage, et le chiffre peut étre
changé comme exigé. Appuyer sur ENT pour avancer au chiffre suivant.
Lorsque le bouton ENT est enfoncé aprés le dernier chiffre, le nouveau code
transpondeur ou le nouveau code d’identification de vol s'affiche en
remplacement du précédent. Si le code n’est pas saisi en moins de 7 secondes,
les modifications sont ignorées et le code précédent est restauré.

1200 Code VFR aux Etats-Unis

7000 Code VFR couramment utilisé en Europe

7500 Intervention illicite

7600 Panne radio

7700 Code de détresse

Le code d'identification de vol doit correspondre a numéro de vol déclaré dans
le plan de vol. S’il n'y a pas de plan de vol, I'immatriculation de I'avion doit
&tre utilisée comme code d’identification de vol. Utiliser uniquement des
lettres et des chiffres. Si le code d’identification de vol comporte moins de 8
caractéres, saisir un caractére espace pour le terminer.

10
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Temporisateur de Vol

Le temporisateur de vol enregistre le temps I'ol le transpondeur a été mis sous
tension et actionnant en vol le mode ON ou ALT. Appuyez sur le bouton FUNC
pour montrer le temporisateur de vol.

Chronométre

Le chronométre peut étre employé comme temporisateur commode. Appuyez
sur le bouton FUNC pour montrer le chronométre. En serrant la volonté ENT
remettez a zéro et commencez le temporisateur. La pression ENT encore
arrétera le temporisateur.

Moniteur D'Altitude

Le moniteur d'altitude active un annonciateur ou une lumiére audio
d'annonciateur (selon l'installation) quand l'altitude pression d'avion differe de
I'altitude choisie par plus de 200 pieds. Appuyez sur le bouton FUNC pour
montrer le moniteur d'altitude permettent I'écran. Serrant les cabillots ENT
l'altitude surveillent a l'altitude courante.

Quand la surveillance d'altitude est en service, un petit indicateur de déviation
apparait a c6té de l'affichage d'altitude sur le transpondeur.

Moniteur ADS-B

Le moniteur d'ADS-B est seulement disponible sur les installations qui incluent
une source de position d'ADS-B. Le moniteur d'ADS-B fournit un affichage
d'information de position qui est transmise dans des rapports de position
d'ADS-B. Ceci peut fournir la confirmation que l'information correcte est
transmise, en particulier ot la source de GPS est éloignée du transpondeur.
Au cas ot I'information valide de position ne serait pas fournie par le GPS,
I'affichage de latitude et de longitude sera remplacé par des tirets; si aucune
latitude et longitude valides n'est montrée alors l'information de position
d'ADS-B n'est pas transmise.

Messages d’avertissement

Si le transpondeur détecte un probléme, I'écran affichera WARNING ainsi
qu’un bref état de la situation. En fonction de la nature du probléme, il se peut
que le transpondeur ne réponde plus aux interrogations. Noter le message qui
apparait a I'écran et transmettre I'information au service de maintenance du
fournisseur d’avionique. Appuyer sur ENT pour effacer le message; si la panne
est toujours présente, le message réapparaitra.

Annonce de Panne

Si le transpondeur détecte une panne interne grave, un message FAULT
apparait a I'écran avec un bref état de la situation. Le transpondeur ne répond
plus aux interrogations lorsqu'une panne est détectée.

11
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Certaines indications de pannes (FAULT) peuvent étre rétablies en mettant le
transpondeur hors tension puis a nouveau sous tension, bien que dans tous les
cas, un message FAULT indique un probléme avec le transpondeur ou avec
I'installation. Noter le message FAULT en bas de I'écran et transmettre
I'information au service de maintenance du fournisseur d’électronique
aéronautique.

Mode Configuration

Le systéme est configuré lors de sa premiére installation par le fournisseur
d’avionique. Les éléments de configuration comprennent I'adresse Mode S de
I'avion, l'interface avec les autres systémes de l'avion, la catégorie de l'avion, et
les valeurs pré-programmées du code transpondeur VFR. Pour visualiser ou
modifier ces réglages, le mode configuration doit &tre utilisé.

Ne pas utiliser le mode configuration en vol. Consulter votre

installateur d’avionique avant toute modification de la

configuration.
Pour passer en mode configuration, maintenir le bouton FN enfoncé tout en
mettant sous tension du transpondeur. Les éléments de configuration peuvent
&tre modifiés a I'aide du bouton sélecteur de code et les boutons ENT et BACK.
Une pression sur FN permet d’avancer jusqu’a I'élément de configuration
suivant.
Lorsque la configuration est terminée, mettre le transpondeur hors tension.
Lorsqu’il sera de nouveau mis sous tension, le transpondeur utilisera la
nouvelle configuration.

Opération a Basses Températures

Le transpondeur est certifié pour fonctionner correctement jusqu'a  -20°C,
mais a ces températures, I'affichage peut s’en trouver affecté. S'il fait froid, un
temps d'attente jusqu’a ce que le cockpit soit réchauffé peut étre nécessaire
pour garantir un fonctionnement normal.
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