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ABSCHNITT I

ALLGEMEINES

HINWEIS
Das vorliegende Handbuch enthalt außer den Gebrauchsanweisungen auch

eine Liata der Vartuagsarbeiten und periodischen Inspektionen sowie
die Leistungsdaten dee Baumuotero KeiBs/Cessna F 172 H.

VERFÜGBARE DOKUMENTE
(1) Lufttüchtigkeitsxtugnia
(2) Eintragungaschein
(3) FunkanlagenZulassung
(h) Bordbücher
(5) Flughandbuch

TYPSCHILD UND FARBCODESCHILD
Ia Schriftwechsel bezüglich Ihres Flugzeugs muß stets die Flugzeug-
Werknura-ner angegeben werden. Werknumrr.er, Muster, Eintragungszeichen
und der Buchstabe D sind auf dem Typschild angegeben, das sich am un-teren Teil des linken vorderen Türpfostens befindet. Neben dem Typ-schild befindet sich ein Farbcodeschild, das einen Code für den Farb-ton der Kabiner.auskleidung und der Außenlackierung des Flugzeugs ent-
halt. Der Cede kann in Verbindung mit dem einschlägigen Teilekatolog
benutzt werden, wenn Angaben über Lackierung und Kabinenauakleidung
benötigt werden.
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Anftci t

1. Spa-*»'.** » te, wenn -1H* Monel-
spi tiwn-WarnleuiMen emqe-
bvjt » » nd.

2. Hax » «a1e Hol« Jas Muqzeuqs
bei emqelederte® BjgUhr-
werl .‘ ederfcein, versöhnMs-
»•aljiq juMtüuRitefi Re « lift u.
Paqljbf .erMeder b« > o so«'*
emo.tauter Zusarr«ostol!«arn-
leuchte.

3. Radstand 1,66 *.Propellerfcodenfreiheit 0, -0 «
5. fIüQOIILIRHE 16,16 .

),;S

v

fl
OQrehpunV 1 Drehpurito

6. Kleinster Kurvenradius ( vc*•Orehpunk t bis Jur .luß fn-
* drehenden flugilsi” tat) 8,37

10,97 «

Dreiseileuansieht mit. Hauptafcmessunget»Abt». 1- 1
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMTABMESSUNGEN

10 , 97 o ( mit gewö lbten Fl ü gel randbogen und Warnleuchten )

8 , 20 a
2 , 68 a

Spannweite:
Maximale Lä nge:
Maximale Höhe:

TRAG WEM

NACA 2412
I 6 , 1 6
1°37 '

Flügelprofi l:
Flügelf lä che:
V -Stel lung:
Einatel lwinkel , Fl ügelwtirxe1: *0°47 '

Fl ügelspi tze: -2°50 *

QUERRUDER

1,66 «2
200 r1o

Flä che:
Ausschlag, nach oben :

nach unten: 15° *1°

FLUGELKLAPPEN

Art der Betä t igung: Elektr isch über Seilzüge
Fläche:
Ausschlag:

1 , 97 m 2
0° bin 40° +0° -20

H ÖHENFLOSSE UND HÖHENRUDER

2,00 m2-3°30 '
1,35 m 2 ( einschließl ich Tritnrakluupe )
28° *1° nach unten: 23 *1

Flossen f lä che:
Einatel lvinkel :
Ruderfluche:
Ausschlag nach oben: -ü°-0°
HÖHENRaDERTRIMMKLAPPE

13° l0P8° -1°Auaschlng, nach oben: nach unten: -0°-0°
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SEiTE.NFL'JSSL U2*D SEITENRUDER
1 , 26 m;
0,69 vf
17°U' 1°)
17°UU • 7 1°)

Flossenfläche:
Huderfläche:
Ausschlag , nach links:

auch rechts:
senkrecht zur Drehachse

FAHRWERK
Festes Dreibeinfahrverk

öl - Luft
Rohrfeder

Typ:
Federbein, Bugfahrverk:

Hauptfulu-werk:
Spurweite: 2,95 m
Abstand zwischen Hauptfahrverkrädern und Bugfahrwerkrad:
Bugradreifen und Druck: 5,00-9, 31 psi (2,100 kp/cn^)Hauptradrei l’en und Druck: 6,00-6, 29 psi {2,039 kp/cm^)Bugfahrwerkfederbeindruck: 1*5 psi (3,l6*̂ kp/cmc)

1 ,65 o

TfÜLBWERKANLAGE
Avco Lycoming
0-320-H2AD, IbO BHP (119,3 kW)
Zulässige KraftstofI'scrten(und -färben):
Bleiormer Flugkraftstoff von 100 Oktan(Blau).
Flugkraftstoff von 100 (früher ICO/130) Oktan (Grün).
Empfohlene Viskosität für die einzelner. Temperaturbe-
reiche:

Bei einfachem Mineralöl MIL-L-60Ö2 für Flugtrieb-
verke:
SAE 50 über l6°C
SAE 1*0 zwischen - 1 °
SAE 30 zwischen - 1Ö °C und 21 °C
SAE 20 unter - 12°C

Bei rückstandfreiem HD-Öl MIL-L-22051:
SAE 1*0 oder SAE 90 über l6°C
SAE 1*0 zwischen - 1 C und + 32 °C
SAE 30 oder SAE äO zwischen -
SAE 30 unter - 12°C

Triebwerk-Hersteller:
Triebwerk-Baucuster:

Kraftstoff:

01:

und 32 °Cg

lö °C und 21 °C
HandbedienungVergaservorvärmung:

PROPELLER
McCauley Accessory Division
ICI6O/DTM7957

Hersteller:
baumuster:
Anzahl der Blätter: 2

Maximaler Durchmesser:
Mindestdurchmesser:

1 ,91 B
1 ,88 m
Feste SteigungTyp:



Ml»£.l.ulKLCU t
. 1". N _

i Uv:
Ausgabe -

i'jclOrudG I . Aug. !<>’

I-

Di«f »o Seite wurde absichtlich frei gelassen.
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INSTRUMENTENBRETT

Abb . 1-2 Instrujnentenbrett ( 1 von 2 )



>)

23. Bedienknöpfe für Kabinenheizung
und Kabinenbelüftung

2U. Zigarettenanzünder
25. Flügeiklappenschalter
26. Geir.ischbedienknopf
27. Gasbedienknopf (mit Reibungs-

sperre)
28. Notventil für statischen

Druck
29* Bedienknöpfe für Rheostate

der Instrumenten- und Funkgeräte-
skalenleuchten

30. Mikrofon
31. Bedienknopf für Tankwahlven-

til
32. Seitenrudertricmhebel
33. Höhenrudertrimmrad
3U. VergaservoruärrJ^r.cpf35» Elektrische Schalter
36. Schutzschaiter
37. Parkbrenshebel
38. Avionik-Netzschalter
39. Zündschalter
UO. Hauptschalter
Ul. Hilfsmikrofonbuchst:
U2. Anlaßeinspritzpumpc
U3. Kopfhörerbuchse

Amperemeter
Unterdruckmesser
Öltemperatur- und Öldruckmesser
Kraftstoffvorrutanzeiger für
linken und rechten Tank
Borduhr
Drehzahlanzeiger
Flugüberwachung»instrumente
Flugzeug-Eintrugungs-Nr.
Höhenmesser (Zweitgerät)
Höhenmesser mit Codiereinrich-
tung
ADF-Peilrichtungsanzeiger
VOR-Kursanzeiger
Transponder
Magnetkompaß
Markierungsfunkfeuerleuchter.
und -SchalterRückspiegel
Funkgeräte-Wahlcchalter
Funkgeräte
Flugreglerbediengrrät
Platz für zusätzliche Instru-
mente
ADF-Anzeiger
Flugstundenzähler
Kartenfach

1.
2.
3.

U.

5>
er

7.er
ö.
9-1

»O

10.3 ZJ
u ’1

11.c* 3
12.c

3 » -13.a rj r
ft -7.3 lU.f U 3-a w p

r 3 r.
c* s ^15. C“
rs •r c

16, r.

17.
18.ro
>9.<o

3

20 .ro
21. >
22. e

1*
•*.
fr.rr.

--12
inc

rc U
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SCHEMA DER KRAFTSTOFFANLAGE
Tankverschlud Entlüfteter lankverschlub

i—c-t?rP i j\*A* *•'
tirt «*4

• **•:

Ent - &fnl ••• •

lüftung
Linker Kraf tato ff tank Rechter Kraftstoff tank

Vehjyentll.
urd r

Bnndhahfl
Oaalt bei der Betankung das fissunqs-
vereögen voll ausgenutit wird, 1st
das lankvahlventil entweder eof LINKS
oder RE CH TS Ju stellen, ua ein Ober-
läufen das Kraftstoffs in den irderen
Tank ausmehlie&en.

! :
i

=ö2ua
Triebwerk Knftitoffiieb

Anlaß«

•ifopritipiMpe

&>4e
6»-

bedienirvopfKraftetoff

| | EjUiftuag

fWchaciachas
GestMf«

i
Vtrytstr

FT
Geaisch-

bedienknopfIm
Triebwerk

Abb. 1-3 Schema der Kraftstoffanluge
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KRAFTSTOFFANLAGE
Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugeführt, von denen
sich je einer in jedem Flügel befindet. Bei auf Stellung BEIDE stehen-dem Tankwahlventil betragt der bei allen Flugbedinguegee ausfliegbure
Kraftstoff für Standardtanke insgesamt 1 (40 US gal).
Der Kraftatoff fließt den Tankwahlventil aus jedem Tank durch Schwer-
kraft zu. Je nach Stellung des Wahlventils wird der Triebwerkansaugan-
lage über ein Kraftatoffnieb und den Vergaser Kraftstoff aus dem lin-ken, rechten oder auo beiden Tanks zugeführt.
Beim Start, Steigflug, bei der Landung und bei Flugmanövern mit länge-
rem Slippan oder Schieben sollte das Tankwahlventil auf BEIDE stehen.
Die Kruftatoffentnähme auo dem linken oder rechten Tank (Stellung
LINKS oder RECHTS)bleibt dem Reiseflug Vorbehalten.

Anmerkung
Wenn das Tankwahlventil im Reiseflug auf
Stellung BEIDE steht* kann die Kraftstoff-
entnahme auo den Tanks ungleichmäßig sein,
sofern nicht die Flügel genau waagerecht
gehalten werdeu. Die daraus resultierende
Querlastigkeit kann allmählich
werden* indem man das Wahlventil auf den
Tank im Hhängenden" Flügel schaltet.

beseitigt
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Kraf tstoffvorrat

Gesagter ausfl ieg-
barer Kraftstoff ,
al le Flugbeding .

Gesagter nicht aus-
fl iegbarer KraiT-
stoff

Tanks Gesoratinhalt

1*0 US gal
= 151 .b 1

U 3 US gal
= 162.0 1

2 Standard-Tanks:
Je 21 , 5 US gal = Ö » ,U 1

3 US gal
= 11,1* 1

2 Langstrecken-Tanks
( Sond. ) :

Je 27 US gal = 102 1

5** US gal
= 201. 1

U US gal
* 15 1

50 US gal
= 109 1

Abb . 1 -U KraftStoffvorrat
Anmerkung

Ea lat nicht angebracht , die zun Leerfl iegen
eines Tanke erforderliche Zeit zu bestimmen und
nach dem Umschatten auf den anderen Tank diesel -
be Flugzeit f ür den restl ichen Kraftstoff zu er-
warten . Die Hohlräume in beiden Kraftstofftanks
sind nämlich durch eine Entli i ftungaleitung ( Abb .
1-3 ) miteinander verbunden und ec ist daher nn-
zunehmen , daß etwas Kraftstoff von dem
Tank in den anderen überlauft , wenn die Tanks
nahezu voll sind und die Flügel nicht waagerecht
l iegen .

Angaben Uber die Wartung der Kraftotoffanlage sind in Abschnitt VI
unter "Wartungsvorschriften" zu finden .

einen

SCHN KLUBLASSVENTILE DER KRAFTSTOFFTANKS ÜMPFE

Jeder Kraftstofftankaumpf ist mit einem Schnellabla ßventi l ausgerüstet ,
das eine Probenahme bzw . Überprü fung deß Kraftstoffs auf Verschmutzung
und richtige Oktanzahl erleichtert . Das Venti l ragt an der FlÜgelun-
terseite unmittelbar au ßerhalb der Kabinentür heraus . Bei der Prü fung
des Kraftstoffe wird ein im Flugzeug aufbewahrter Probenahacbecher be-
nutzt .Zur Probenahme ist die Sonde des Eechera in die Mitte deß Schnell-
abla ßventi ls einzuf ühren und nach oben zu drü cken . S6 f l ießt nun so
lange Kraftstoff aus dem Tanksumpf in den Becher , wie der Druck auf das
Venti l aufrechterhalten wird .

LANGSTRECKEN-KRAFTSTOFFTANKS
Zur Erhöhung der rlugdauer und Reichweite sind Sonderflügel mit größc-

Kraftctofftanks erhält l ich , gegen die die Standardflügel undren
- tanks ausgetauscht werden k önnen. Bei Einbau der Langstreckcn-Krnft-

stofftanks betragt die bei al len Flugbedingungen nuofl iegbnru Kraft-
stof fmenge insgesamt 1 Ö9 1 ( 50 US gal ) .
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ELEKTRISCHE ANLAGE
Die elektrische Energie für das 28-V-Gleichstroranctz (siehe Abb. 1-9) wird

durch einen triebverfcseitig angetriebenen 60-A-Wechselstromgenerutor und eine

2U-V-Batterie mit einer Kapazität von I ** Ah (oder 17 Ah je nach Einbau) ge-
liefert; die Batterie ist auf der linken Seite dus brandschotts eingebaut.

Die Stromversorgung der meisten allgemeinen elektrischen und aller elektro-
nischen Stromkreise erfolgt über die Primärschiene und die Avionikschiene,

die über einen Avionik-Netzschalter miteinander verbunden sind. Die Pricär-
schiene steht unter Spannung, wenn der Hauptschalter eingeschaltet ist, und

wird weder beim Einschulten des Anlassers noch bei Verwendung einer Fremd-
stromquellc abgeschaltet. beide Schienen stehen unter Spannung, wenn der

Hauptschalter und der Avionik-NetZ3chalter eingeachultet sind.

Achtung

Vor dem Ein- oder Auuachalten des Hauptschal-
ters, vor den Anlassen des Triebwerks oder vor

dem Anlegen einer FremdStromquelle ist der mit

AVM NETZ gekennzeiclmete Avionik-Netzschaiter
uuszutiehalten, um zu vermeiden, daß Stoßspan-
nungen die Avionikgeräte beschädigen.

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter ist ein zweiteiliger, mit dem Wort "HAUPT" gekennzeichne-
ter Wippschalter, der bei eingedrückte« Oberteil eingeschaltet und bei ein-
gedrücktem Unterteil ausguschaltet ist. Die rechte, mit MBAT" beschriftete

Hälfte des Wippschalters dient zum Ein- und Ausschalten der gesamten Strom-
versorgung de3 Bordnetzes, die linke, mit "GEN" beschriftete Häirte zum

Ein- und Ausschalten des Wechselstromgenerators.
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Normalerweise sollten beide Hälften des Schalters gleichzeitig eingeschaltet

werden; bei Gerateprüfungen an Boden kAnn jedoch die mit ’’HAT" beschriftete

Hälfte des Schalters auch allein auf EIW gestellt werden. Bei Prüfung oder

Verwendung der Avionik- oder Funkgeräte an Boden muß zusätzlich der Avionik-
Hetzschalter (AVN NETZ) eingeschaltet werden. In der Stellung AUS der Schal-
terhälfte "GEN” ist der Wcchselstromgenerator von Bordnetz getrennt. In die-
sen Fall ruht die gesamte elektrische Belastung auf der Batterie. Bei länge-
ren Betrieb mit dein Schalter des Wechselstromgenerators in Stellung AUS wird

der Batteriestrom so weit verringert, daß das Batterieschütz öffnet, der

Strem von der Generutorfeldwicklung weggerionnen und ein Wiedereinschalten

des Generators verhindert wird.

AVIONIX-NLTZSCHALTEB

Die Stromversorgung der Avionikschiene erfolgt von der Primärachiene aus über

einen mit AVN NETZ gekennzeichneten Schutzschalter, der als Wippschalter aus-
gebildet uns links auf der Schutzschaltertafel eingebaut ist. Bei eingedrück-
tem Oberteil ist er eingeschaltet und bei eingedrücktem Unterteil ausgeschal-
tet. Bei ausgeschaltotem Avionik-Netzschalter gelangt kein Strom zu den

Avionikgeräten, und zwar unabhängig davon, ob der Hauptschalter oder die ein-
zelnen Geräteschalter ein- oder ausgeschaltet sind. Der Avionik-Netzschalter
dient ferner als Schutzschalter. Wenn eine elektrische Störung den Schutz-
schalter öffnet, wird der elektrische Strom zu den Avionikgeräten unterbrochen,

und der Wippschalter kippt automatisch in die Stellung AUS. In diesem Fall

muß der Schutzschalter zwecks Abkühlung ungefähr zwei Minuten ausgeschaltet

bleiben, bevor der Wippschalter wieder in die Stellung EIU gebracht wird.
Öffnet der Schutz&chalter von neuem, durf er nicht wieder zurückgestellt,

d.h. eingeschaltet werden. Der Avionik-Nctzscholter kann anstelle der einzel-
nen Avionikgeräteschalter verwendet werden; er ist vor dem Ein- oder AUH-
schalten des Hauptschalters, vor dem Anlassen des Triebwerks oder vor dem

Anlegen einer Freradstromquelle auszuschalten.
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AMPEREMETER

Das Amperemeter zeigt den Stronifluß vom Wechselstrongenerator zur Batterie

oder von der Batterie zum Bordnetz in Ampere an. Del laufendem Triebwerk und

eingeschaltetem Hauptschalter tcigt das Amperemeter die Größe des Ladestromes'

für die Batterie un. Kalls der Generator ausgefallen ist oder die elektrische

Belastung die Ausgangsleistung* dc3 Generators übersteigt, zeigt das Ampere-
meter die Stromentnaline aus der Batterie an.

ÜBERSPANNUIJGSVARNGEBEH UND -WARNLEUCHTE
Dao Klugzeug ist mit einer Überspannungsschutzanläge ausgerüstet, die aus

einem übersp&nnungswarngeber hinter den Instrumentenbrett und einer roten,

mit ÜBERSPANNUNG beschrifteten Warnleuchte neben dein Amperemeter besteht.

Bei Auftreten einer Überspannung schaltet der überapannungsuarngeber den

Wcchselstromgenerutor durch Wegnnlune der Stromzufuhr 2ur Generatorfeldvick-
lung automatisch ab. Daraufhin leuchtet die rote Warnleuchte auf und zeigt

dumit dem Piloten an, daß der Wcchselstromgenerator nicht mehr arbeitet und

der gesamte elektrische Strca von der Bordbatterie geliefert w.ri.

Der Überspannungawurngeber kann dadurch zurüchgesteilt, d.h. wieder in Be-
triebsbereitschaft versetzt werden, daß nach dem Ausachalten dec Avionik-
Netzschalters der Hauptschalter aus- und dann wieder eingeschaltet wird.

Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder auf, so hat der Generator wieder die

normale Stromerzeugung aufgenotnmen. Leuchtet jedoch die Leuchte wieder auf,

so liegt eine Störung vor, und der Flug sollte so bald wie möglich beendet

werden. In beiden Fallen kann der Avionik-Netzschalter bei Bedarf wieder

eingeschaltet werden.

Eine Prüfung der Überspannungsvarnleuchte kann durch kurzzeitiges Ausschal-
ter» der mit GEN beschrifteten Hälfte des Hauptschalters erfolgen, während

nun die Schalterhälfte BAT eingeschaltet läßt.
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SICHERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER

Die meisten elektrischen Stromkreise in Flugzeug werden durch Druck-Schutz-
schalter links unter* an Instrunentenbrett geschützt. Zusätzlich zu den ein-
zelnen Schutzschaltern 3chütz ein mit AYN NETZ gekennzeichnete Schutzschal-
ter, der als Wippschalter ausgebildet und links auf der Schutzschaltertafel

eingebaut ist, die Avionikanlagen. Der Zigarettennnzünder wird durch einen

von Hand rückstellbaren Schutzschalter hinter dem Anzünder und durch eine

Sicherung hinter dem Instrumentenbrett geschützt. Die Handrad-Kartenleuchte
(falls eingebaut) vird durch den Schutzschalter POS LEU und eine Sicherung

hinter den Inötrumentenbrett geschützt. Nicht durch Schutzschalter ge-
schützte Stromkreise sind der Schlieflstromkreis (Außenbordstrooversorgung)

des äatterieschützes sowie die Stromkreise der Borduhr und des Flugstunden-
zählors, für die Sicherungen in der Nähe der Batterie vorhanden sind.
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BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Flügelapitzen und über den Seitenruder befinden sich die übli -
chen Positionsleuchten. Ein Lendescheinwerfer oder ein kombinierter

Lande/Rollscheinwerfer ist in der Triebwerk.!rontverkleidung und eine

Zusammenstoßwarnleuchte oben auf der Seitenflosse angebracht. Zu*

sätzliche Beleuchtung steht ait je einer Warnleuchte(Strobe Light) an

jeder Flügelspilze und je einer Einstiegleuchte unter jedem Flügel

direkt außerhalb der Kabinentur zur Verfügung. Die Einstiegleuchten

werden mit einem Schalter am linken hinteren Türpfosten ein- und

ausgeschaltet. Alle anderen Außenleuchten werden über Wippschalter

auf der linken Schalttafel bedient. Die Schalter sind bei eingedrücktem

Uberteil ein- und bei eingedrückten Unterteil ausgeschadtct.

Die Zusamnenstoßwornleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbe-
absichtigt! durch Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder

Teilchen ir. der Atmosphäre reflektierte Warnlicht kann besonders bei

Nacht Schwindelgefühl und Verlust der Orientierung verursachen.

Die beiden lichtstarken Warnleuchten an den Flügelspitzen (Strobe

Lights) erhohon den Kollisionsschutz. Sie sollten jedoch beim Rollen

in der Nähe anderer Flugzeuge oder beim Durchfliegen von Wolken,

Nebel oder Dunst ausgeschaltet werden.

1NNENBELEUC1ITUNG

Die Beleuchtung des Instruraentenbretts und der Bediengeräte erfolgt

durch Flutleucht.en, eingebaute Leuchten und Eir.zelleuchten (falls

eingebaut). Zwei konzentrisch angeordnete Regelknöpfe auf der linken

Schalttafel mit der Beschriftung 1NSTR.-BRETT und FUNK dienen zur

Lichtstärkeregelung der- Beleuchtung für Instrumentenbrett und Be-
diengeräte. Ein an der Deckenkonsole angebrachter Schiebe-
Schalter (falls eingebaut) mit der Beschriftung INSTR « -BRETT er-
möglicht in der Stellung FLUT das Einschalten der Flutbcleuchtung,

in der Stellung EINZEL dos Einscholten der Einzelleuchten und in der

Stellung BEIDE die Kombir.aLion von Eintel- und Flutbeleuchtung.
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Die Flutfcelcuchtung des Inatrumentenbretts und der Eediengernte besteht

auo einer einzelnen roten Flutleuchte im vorderen Teil der Deckenkonsole.
Zur Einstellung der gewünschten Lichtstarke ist der Regelknopf INSTR.-
BRETT im Uhrzeigersinn zu drehen.
D«a Instrumentenbrett kann mit Einzel1euchten ausgestattet werden, die

jeweils am Fund der zu be1euchLenden Instrumente oder Dedienorgane ange-
bracht werden unc somit eine direkte Beleuchtung gewährleisten. Zur Be-
nutzung der Einzelleuchten ist der Vahlschalter INSTR.-BRETT in die

Stellung EINZEL zu legen, und die Lichtstarke ait dem Regelknopf INSTR.-
BRETT einzustellen. Legt can der. Wahlschalter INSTR.-BRETT in die Stel-
lung BEIDE, so können Einzel- und Standardflutleuchten gemeinsam be-
nutzt werden.

Die Triebverküberwachungsinstruaente, Kraftstoffvorratanzeiger, Funkge-
räte und der Hagnetkompaß haben eingebaute Leuchten, die unabhängig von

den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein- und ausgeschaltut werden.
Diu Lichtstärkeregelung der Beleuchtung der Triebwerküberwachungsinatru-
cente, Kraftatoffvorratunzeiger und Funkgeräte erfolgt durch den Regel-
knopf FUNK. Die Lichtstärke der Koopaßleuchte läßt nich r,‘

knöpf INSTR.-BRETT einatellen.
dem Regel-

Eine Kabinen-Deckenlsuchte im hinteren Teil der Deckenkoo*:le wird durch
einen Schalter neben der Leuchte ein- und ausgeschaltet. Zum Einechal-
te» dieser Leuchte ist der Schulter nach 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 Nachtflügen zum Lesen von Karten und

anderen Flugunterlagen sehr nützlich. Zun Gebrauch dieser Leuchte ist

zuerst der Schalter POS LEU einzuschalten und dann ihre Lichtstarke mit

dem gerändelten Regelknopf einzuatellen, der sich auf der Unterseite
des Handruds befindet.
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Eine Kartenleuchte kann am linken vorderen Türpfosten eingebaut werden. Sie

besitzt rote und weiße* Lampen und kann vom Piloten so verstellt werden, daß

jeder gewünschte Bereich beleuchtet wird. Die Leuchte wird durch den unter

ihr befindlichen Schalter xit der Beschriftung ROT, AUS und VE1SS ein- und

uuageschaltet. Legt man den Schalter in die obere Stellung, so erhält nan

rotes Licht, in der unteren Stellung normales weißes Licht. Die Mittelstel-
lung des Schalters ist die Aus-'Stellung. Die Lichtstärke wird mit dem Regel-
knopf des mit IKSTfl.-BRLTT beschrifteten Hhcostaten eingestellt.

Die wahrscheinlichste Ursache für den Ausfall einer Leuchte ist eine durch-
gebrannte Glühlampe. Falls jedoch sämtliche Leuchten einer Beleuchtungsan-
lage beim Kinschalten nicht aufleuchten, 13t der betreffende Schutzschulter

zu überprüfen. Kalls der Schutz3chaltcr geöffnet i3t (weißer Knopf herauoge-
aprungen) und kein eindeutiges Anzeichen für einen Kurzschluß(Rauch oder

Geruch von verschaorter Isolierung) vorhanden ist, ist der Schalter der be-
troffenen Leuchten auuzuschulten, der Schutzschalter wiedereinzudrücken und

der Schalter für die Leuchten wiedereinzuschalten. Falls der Schutzscbulter

sich wieder öffnet, darf er nicht wiedereingedrückt werden.
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FLÜGELKLAPPENANLAGE
Die Flügelklappen sind Einfachapaltklappen, die durch Stellen de3 Flügelklap-
penbedienhebels auf den gewünschten Kiappenenschlag ein- oder ausgefahren wer-
den. Der Bedienhebcl wird in einen Schlitz ia Instruaentenbrett, der bei den
Stellungen 10° und 20° mechanische Anschläge hat, nach oben oder unten ge-
ochoben. Für Klappenausschläge über 10° ist der liedienhebel zun Ungehen der
Anschläge nach rechts zu drücken und in die gewünschte Stellung zu bringen.
Der Klappenausschlug wird durch einen Zeiger auf einer links vco Bedienhebcl
angebrachten Skale in Grad angezeigt.Ein mit KLAPPEN beschrifteter 15 A-
Scbutzschalter auf der rechten Hälft« des Instrumcntenbretts schützt den
Stronütreio der FlügeIk1uppenanlage.
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KABINENHEIZUNGS-, BELUFTUNGS- UND
ENTEISUNGSANLAGE
Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann

in jedem geniinschten Haß durch Ziehen bzv. Drücken der mit KABINENHEIZ

und KABINENLUFT bezeichnt*ten Knöpfe geregelt werden.

Zur Belüftung der Kabine ist der Bedienknopf KABINENLl'FT herauazuzie-
hen. Zur Erhöhung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag

ist der Bedienknopf KABINENHEIZ um etwa 0,3 bin 1,0 cm herauszuziehen.
Weiteres Herausziehen des Knopfes erhöht die Heizleistung, die bei

voll herausgezogenen} Bedienknopf KABINENHEIZ und voll eingeschobenem

Bedienknopf KABINENLUFT am größten ist. 1st keine Beheizung der Kafci-
so bleibt der Bedienknopf KABINENHEIZ in der voll ein-ne erwünscht

geschobenen Stellung.

Die Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- und Frisch-
luft erfolgt durch Auslässe an einem Kabinenluftverteiler unmittelbar

vor den Füßen des Piloten und Copiloten. Der hintere Teil der Kabine

wird durch zwei vom Verteiler auegehende Leitungen versorgt, wobei auf

jeder Kabinenseite je eine zu einem Auslaß am vorderen Türpfosten in

der Nähe des Fußbodens führt. Warmluft zur Enteisung der Windschutz-
scheibe wird ebenfalls durch eine vom Kabinenluftverteiler ausgehen-
de Leitung geliefert. Zwei Bedienknöpfe betätigen Schieber im Ent-
eisungsluftauslaß und gestatten eine Regulierung der Enteisungsluft-
zufuhr.
Getrennt einstellbare Luftdüsen liefern zusätzlich Frischluft, wobei

eine Luftdüac in jeder oberen Ecke der Windschutzscheibe den Piloten

und Copiloten und zwei weitere Luftdüsen im hinteren Kabinenteil die

Fluggaste uuf den Rücksitzen mit. Frischluft versorgen.
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SCHULTERGURTE
Schultcrgurte sind tils Standarduusrüstung Für den Piloten und den Frontsitz-
Plugga3t und ala Sonderausrüstung für die Fluggäste auf den Rücksitzen vorge-
sehen. Sitigurte gehören zur Standardausrüstung für alle Fluggäste.

Jeder Froutsitx-Schultergurt ist am hinteren Türpfosten etwas oberhalb des
Fenstcra befestigt und wird hinter einer Halterung über jeder Kabinentür
verstaut. Die zur Sonderausrüstung gehörenden Schultergurte der Rücksitze
werden direkt hinter den unteren Ecken der hinteren Seitenfenster befestigt.
Jeder Rückaitz-Schultergurt wird hinter einer Halterung über den hinteren
Seitenfenster verstaut. Für den Kindersitz wird kein SchuLtcrguri geliefert.

Zum Gebrauch der Schultergurte der Front- und der Rücksitze ist zuerst der
Sitzgurt zu schließen und einzustellen. Dann Lange des Schultergurts durch
gleichzeitiges Ziehen am Verbindungsstück am Gurtende und am schmalen Aus-
lösegurt wie erforderlich einsteileil. Nun das Verbindungsstück in den Auf-
nahmezapfen an der Sitzgurtverbindungshälfte fest einsetzen und dann die
Länge des Gurtes anpassen. Ein richtig angepaßter Schultcrgurt erlaubt es
zwar dem Insassen, sich so weit vorzubeugen, daß er vollkarcr.cn aufrecht
sitzt, doch verhindert er eine zu starke Vorwärtsbewegung und damit ein
Aufprallen auf Gegenstände bei einer plötzlichen Fahrtveraioder.:-'. Außer-dem muß sich der Pilot so frei bewegen können, daß er alle Bcdi rgane
leicht erreichen kann.

Zum Entfernen des Schultergurtes ist der aclimale Auslösegurt hoc luziehen
und dann da« Schultergurtverbindungaatück vom Aufnnhmezapfen der Sitzgurt-verbindungshälfte auazurücken. In einem Notfall kann man sich vom Schul-tergurt dadurch befreien, daß man zunächst den Sitzgurt löst und dann den
noch in die Sitzgurtverbindungshälfte eingesetzten Schultergurt 9eitlich
vom Sitz herunterfallen läßt.

KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROfrtffiL

Für den Piloten und den vorderen Fluggast sind kombinierte Sitz- und Schul-
tergurte mit Spanntrommeln als Sonderausrüstung erhältlich. Die Sitz- und
Schultergurte führen von den an der Kabinendeqke angebrachten Spanntrossaeln
zu den liefestigungspunkten an der Innenbordseite der beiden Frontsitze. Eine
gesonderte Sitzgurthälfte mit Schloß befindet sich an der Außenbordseite der
Sitze. Die Spaiintroameln ermöglichen eine völlig freie Bewegung des Ober-
körpers. Bei plötzlicher Fahrtverminderung verriegeln sic jedoch automatisch
und schützen so die Sitzinhaber vor einem Aufprall.
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Anmerkung

nie Spanntrcmaeln sind ao angeordnet , daß
sie größtmögliche Bequemlichkeit der Sctul-
tergurte gewährleisten -und den Sitzinhabern

sicheren Halt bieten. Diese Anbringung macht

es erforderlich, daß sich die Schultergurte

oben kreuzen , so daß die rechte Spannrolle
dem Piloten und die linke Sponntromoel den
Fluggast auf dem Vordersitz dient. Beim An-
legen de6 Gurtes eich vergewissern, duß der

richtige Schultergurt verwendet wird.
Zum Gebrauch deu Sitz- -und Schultergurtes iot die Metallschloßhälfte
am Gurt hoch genug einzustellcn, damit der Sitzinhaber ihn quer über
seinen Leib ziehen und an Schloß des außenbordoeitigen Sitzgurteu be-
festigen kann. Die Spannung de« Sitzgurteo ist einzustellen, indem der

Schultergurt nach oben gezogen wird. Zum Abnahmen des Sitz- und Schul-
tergurteß ist zunächst das Sitzgurtschloß zu öffnen. Dann l äßt man die

Spanntroma-i den Gurt auf die Tnnenbordaeite deu Sitzes ziehen.

FAHRTMESSER FÜR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT (SOND. )

Ala Ersatz für 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 Fahrtmesaerakala eine ähnliche Funktion wie ein Flugrechner erfüllt.
Um die wahre Fluggenchwindigkeit zu erhalten, iot der Ring so zu drehen,
daß die Druckhöhe mit der Außonlufttemperutur in °F iibereinotimmt. Dann
die wahre Fluggeschwindigkeit «rn drehbaren Hing gegenüber der Fahrtmea-
seruadel ableaen.
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Anmerkung

Die Druckhöhe darf nicht alt der angezeigten

Höhe verwechselt werden. Erotere erhält man

durch Einotellen der barometrischen Skala

1013 mb und

Ablesen der Druckhöhe am Höhenmesser. Nach

dee Ableeen der Druckhöhe darf nicht ver-
gessen werden, die Skale des Höhenmessers

wieder auf den ursprünglichen baroaetricchen

Einstellwert zurückzusteilen.

am Höhenmesser nuf

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER ( SOND . )

Um Vereisungsbedingungcn am Vergaser leichter featatellen zu können,

kann ein Vergaaer-Lufttemperaturoeaser in Ihr Flugzeug eingebaut wer-
den. Der Temperaturoesaer ist zwischen -15 °C und +5 °C *it ainem gal-
ben Bogen markiert. Dieser kennzeichnet den Tonperaturbereich der Ver-
gasereintrittoluft, in deo oich aa Vergaser Eis bilden kam.. Ein Schild

aa Teaperaturmeoser lautet wie folgt:"BEI MÖGLICHKEIT VON VEREISUNGS-
BEDINGUNGEN ZEIGER AUSSERHALB DES GELBEN BOGENS HALTEN"(Ke-p needle

out of yellow arc during possible icing conditions).
Sichtbare Feuchtigkeit oder hohe Luftfauchtigkoit können, besondere i»

Leerlauf oder bei geringer Leistung, zu Eisbildung ia Vergaser führen.
Unter Reiseflugbedingungen geht die Eisbildung fiir gewöhnlich nur

langsam vor sich, ao daß oan genügend Zeit hat,einen auf das Eia zurück-
zuführenden Drehzahlabfall zu erkennan. Bein Start koaat ein« Vereisung

den Vergasers nur selten vor, da bei Vollgas die Gefahr einer Verstop-
fung des Vergasers infolge Eisansaties weniger groß ist.

Bewegt sich der Zeiger dem Vergaeer-Lufttenperaturaessers unter Bedin-
gungen aoglicher Vergaservereisung in den Bereich deo gelben Bogens
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oder fällt die Drehzahl des Triebwerks aus unerklärlichen Gründen ab,

so ist die Vergaservorwärmung voll «INZUSCHALTEN. Nach Wiedererreichen
der ursprünglichen Drehzahl (Vergaservorwäraung ausgeschaltet) ist

durch entsprechendes Ausprobieren zu bestimmen , wie stark die Verga-
servorwärmung mindestens sein muß, um vereisungefreien Betrieb zu er-
zielen.

Anmerkung

Die Vergaservorwürmung sollte während des

Starte nur benutzt werden, wenn dies l ür
eine gleichmäßige und stoßfreie Erhöhung
der Triebwerkdrehzahl unbedingt erforder-
lich ist (normalerweise nur bei Tempera-
turen unter dem Gefrierpunkt).

ÖLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRÜSTUNG)

Als Ersatz für den Ablaßstopfen in der Clsuapfablaßöffnung wird als

Sonderausrüstung ein Schnellablaßventil angeboten. Mit diesem Ventil

ist ein schnelleres und saubereres Ablassen des Triebworköles möglich.
Zum Ablassen de6 Öles mit diesem Ventil ist ein Schlauch über das Ende

dec Ventile zu schieben, der Schlauch in einen geeigneten Behälter zu

führen und dünn das Ende des Ventils nach oben zu drucken, bis es in

die offene Stellung einschnappt. Kederbugel halten dann das Ventil

offen. Nach dem Ablassen des Öles ist das Ventil mit einen Schrauben-
zieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die herausgezogene

(geschlossene) Stellung zu schnappen und der Ablaßschlauch zu entfer-
nen. - .
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ABSCHNITT II

BETRIEBSGRENZEN

EINLEITUNG
ln diesem Abschnitt sind die Betriebagrenzen , die Instrunenteiuaarkierungen

sowie die wichtigsten Hinweisschilder angegeben , die f ür den sicheren Be-
trieb des Flugzeugs , seines Triebwerks sowie der Anlagen und Geräte der

Standardausrüstung erforderlich sind. *

Anmerkung

Den in Abb. 2-1 ( Fluggeschwindigkeitsgrenzen )

und Abb. 2-2 { Fahrtmesserinorkierungen ) ange-
gebenen Fluggeschwindigkeiten liegen die in der

Abb. 5“1 (Seite 1 Yon 2 ) enthaltenen Werte für
korrigierte Fluggeschwindigkeiten bei Benut-
zung der normalen Statikdrucköffnungen zugrun-
de.
Bei Benutzung des Notventils für statischen
Druck sind zur Berücksichtigung der Abweichun-
gen ( siehe Abb. 5“1 , Seite 2 von 2 ) gegenü ber

den Werten der korrigierten Fluggeschwindig-
keit bei Benutzung der normalen Statikdruck-
öffnungen ausreichend gxoße Sicherheitsspannen
einzuplanen.

*Die öetriebsgrenien für Sonderausrüstungsanlagen oder -teile sind ggf .
in Abschnitt VIII zu finden.
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FLUGGESCHWHMDIGKEITSGRENZEN
Die Fluggeschwindigkeitsgrenzen und ihre Bedeutungen beim Betrieb des Flug-zeugs sind in der nachstehenden Abb. 2-1 wiedergegebeu. Die angegebenen Ma-növergeschwindigkeiten gelten für den Betrieb als NormalFlugzeug. Die Manö-vergeachvindigkeiten für den Betrieb als Nutzflugzeug sind aus dem betriebs-grenzenschild ersichtlich.

ka/h
( IAS )

knGeschwindigkeit Bemerkungen(MS)

Zulässige Höchstge-
schwindigkeit

Vne Diese Geschwindigkeit in kei-
nen Falle überschreiten

160 296

Hochstzulässige Reise-
geschwindigkeit

Vno Diese Geschwindigkeit nicht
überschreiten, außer in ruhiger
Luft und auch dann nur nit Vor-sicht.

128 257

Manövergeschvindig-keit:
Fluggewicht:
Fluggevicht:
Fluggevicht:

Bei höherer Geschwindigkeit
keine vollen oder abrupten
Steuerbetätigungen ausführen.

Va

10h3;kp
88^1 kp
726' kp

16097
16589
14660

Diese Geschwindigkeit bei aus-
gefahrenen Flügelkluppen nicht
überschreiten.

Höchstzulässige Ge-
schwindigkeit bei
ausgefahrenen Klappen

Vfe
15885

Diese Geschwindigkeit bei ge-
öffneten Fenstern nicht über-
schreiten.

Höchstzulässige Ge-uchvindigkeit bei
geöffneten Fenstern

160 296

Fluggeschwindigkeit3grenzenAbb. 2-1
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN
Die Pahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der einzelnen Farben sind in

der nachstehenden Tabelle 2-2 wiedergegeben.

len IAS Einzelwert
oder BereichMarkierung Bedeutung

fcl-65 Betriebsbereich "Plügelkl. voll aus-
gefahren". Die untere Grenze ist dit
überziehgeschvindigkeit bei hochst-
zulässigem Gewicht in Landekonfigu-
ration (Vso). Die obere Grenze ist
die höchstzulässige Geschwindigkeit
bei ausgefahrenen Flügelklappen.

Weißer Bogen

U7-128 Mornaler Betriebsbereich. Die unte-
re Grenze ist die Überziehgeschwin-
digkeit (Vs) bei hochstzulässigem
Gewicht, vorderster SchverpunXtlage
und eingefahrenen Klapper.. Die obere

Grenze ist die höchstzulässige Rei-
segeschwindigkeit(Vr - K *

Grüner Bogen

12&-160 In diesem Geschwindiz.-: itsbereich
ist nur bei ruhiger LA. t xu fliegen;
Steueriaaßnahmen sind z*.t Vorsicht
auszuführen.

Gelber Bogen

l60 Zulässige Höchstgeschwindigkeit für
alle Betriebsarten.Roter Strich

Abb. 2-2 Fahrtmeusermarkierungen

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN
Triebwerkhcrsteller: Avco Lycoming

Triebverkbuujmister: 0-320-H2AD
Triebwerkbetriebsgrenzen für Start und Dauerbetrieb:

Höchstleistung:

Hochstzulässige Drehzahl: 2700 U/min
160 BHP ( 119.3
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Anmerkung

Der Standdrehzahlbereich bei Vollgas (Verga-
servorwärmung ausgeschaltet und Gemischbe-
dieaknapf auf voll reich) liegt bei
bis 2400 U/min.

22ÖO

11Ö °C (245 °F)
25 pai (1J23 b)
100 psi (6,090 b)

Höchstzulässige Öltemperatur:
Mindestöldruck:
Höchstzulässiger Öldruck:

Propellerhersteller:

Propellerbaumuster:

Propellerdurchmcsser:

McCauley Accessory Division
1C160/DTM7557
maa. 1,91 m

miri. 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 StrichRoter Strich Grüner Bogen Gelber Bogen
Instrument

Vorsichts-
bereich

Höchstzulässiger
Wert

Normaler
Eetr.bereichMindestvert

1 2200 - 2700
U/min

100-245°F
(3Ö - 118 C)
60 - 90 psi

(4,131* -
6,201 b)

Drehzahlan-
zeiger

Öltemperatur-
anzeiger

• 2700 U/min

245°F(118 °C)
100 psi (6,890 b)Oldruckmesser 25 psi

(1,723 b)

Verguserluft-
temperatur-
anzeiger

-15°C bis
+ 5 °C

Abb. 2-3 Markierungen der Triebwerkinstrumente



Flughandbuch
Reims/Cessna F 17c I*

Seite: 2-7
Ausgube c , Sept. 1976

HÖCHSTZULÄSSIGE GEWICHTE
Ala NormalFlugzeug:

Hochstzulässiges Startgewicht:

Hochstzulässiges Landegevicht:

Hochstzulässiges Gewicht in den Gepäckräumen;

Gepäckraum 1 (oder Fluggast auf Kindersitz), Sta. 208 bis 27^ ca: kp;

siehe Anmerkung unten.
Gepäckraum 2,Sta. 2fU bis 361 cm: 23 kp i, siche Anmerkung unten.

10^3 kp

10U3 kp

Anmerkung

Das höchstzulässige Gewicht für beide Gepäck-
räume zusammen beträgt 5^ kp.

Als Nutzflugzeug;

Höchstzulässiges Startgewicht:

Höchstzulässiges Landegewicht:

Hochstzulässiges Gewicht im Gepäckraun: Beim Einsatz als Nutzflugzeug
dürfen Gepäckraum und Rücksitz
nicht belegt sein.

907 kp

907 kp

SCHWERPUNKTGRENZLAGEN
Als Normalflugzeug:

Schwerpunktbereich:

Vordere Grenzlage: 0,89 a hinter Bezugsebene bei 885 kp oder weniger,
mit linearer Veränderung bia 0,9Ö m hinter Bezugs-
ebene bei 10^3 kp,

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

Schverpunktbezugs-
ebene: Unterteil der Vorderseite des Brandschotts.

Als Nutzflugzeug:

Schwerpunktbereich:

Vordere Grenzlage: 0,89 m hinter Bezugsebene bei 885 kp oder weniger,

mit linearer Veränderung bis 0,90 m hinter Bezugs-
ebene bei 907 kp.
1,03 m hinter Bezugsebene für älle Gewichte.Hintere Grenzlage:

Schwerpunktbezugs-
ebene: Unterteil der Vorderseite des Brand^chotts.
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ZULÄSSIGE FLUGMANOVER
Als Normal Flugzeug:

Dieses Flugzeug ist als Normal- und Nutzflugzeug zugelassen , ln die Kategorie

Nonaalflugzeug fallen Flugzeuge , die für normale Flugmanöver ( nicht Kunstflug )

ausgelegt sind . Dazu gehören alle bei normalen Flügen uuftretenden Manöver ,

Überziehen ( ausgenommen Hochreiften ) , Lazy Eight , Chandelle und Kurven mit einem

Querneigungswinkel unter 60° . -Kunktflugmanöver einschließlich Trudeln sind
nicht erlaubt .

Als Hutzflugzeug:

Dieses Flugzeug ist nicht für den reinen Kunstflug a-usgelegt . Für den Erwerb

verschiedener Zeugnisse und Berechtigungen wie etwa als Berufspilot -, Pilot
mit IFR-Flugberechtigung und Fluglehrer sind jedoch bestimmte Flugmanöver er-

forderlich . Alle diese Manöver dürfen mit diesem Flugzeug ausgeführt werden ,

wenn es als Nutzflugzeug eingesetzt wird .

Beim Einsatz als Uutzflugzeug dürfen der Gepäckraum und der Rücksitz nicht
belegt sein. Zulässig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmanöver:

Empfohlene Geschwindigkeit
^bei Einleitung des Manövers

Manöver

105 kn IAS

105 kn IAS

95 kn IAS

Langsam Fahrt vegnehmen

Langsam Fahrt wegnehmen

Chandelle
Lazy Eight

Steilkurve
Trudeln

Überziehen ( ausgenommen Hochreißen )

^Abruptes Betätigen der Steuerorgane ist bei Ge-
schwindigkeiten über 97 kn verboten .

Kunstflugmanöver , die mit hohen Belastungen verbunden sind , dürfen nicht aus-

geführt werden . Bei der Ausführung von Flugmanövern muß man sich stets vor Augen

halten , daß das Flugzeug stromlinienf örmig gebaut ist und bei kopflastigen

Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt . Eine entsprechende Konstrolle der Geschwindig-

keit ist daher bei allen Flugmanövern unerl äßlich , und eine zu hohe Geschwin-

digkeit , die wiederum überhöhte Belastungen mit sich bringen kann , ist unter
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sorgfältig zu vermeiden. Außerdem dürfen bei aller* Flugmanö-
keine abrupten Betätigungen der Steuerorgune vorgenommen werden. Ab-

sichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Flügelklappen ist verboten.

allen Umständen

uern

HOCHSTZULÄSSIGE FLUGLASTVIELFACHE

AIB Koraalflugzeug:

Fluglastvielfache (Fluggevicht TQl+3 kp);
^Klappen eingefahren

Klappen ausgefahren

*Die Bemessungsfluglastvielfachenbetragen ^ 50%
der oben angegebenen Werte, und die Zellen-
festigkeit entspricht in jedem Falle den Be-
measungsl&sten oder liegt darüber.

+ 3,8 g.- ),52 g
• **

3,0 s
;

Als Nutzflugzeug:

Fluglastvielfache (Fluggevicht 9̂ 7 kp):

Klappen eingefahren

Klappen ausgefahren

* g. ^ U76 g

3,0 g

*Die Beinessungafluglastvielfaches betragen ^ t>0%
der oben angegebenen Werte, und die Zellen-
feartigkeit entspricht in jedem Falle den Be-
rnessungslasten oder liegt darüber.

*
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ZULÄSSIGE FLUGARTEN
Das Flugzeug ist für VFR-Tngflüge ausgerüstet, kann aber auch für VFR-Nacht-
nüge bzv. für IFR-Flügc ausgerüstet werden. Die Mindestausrüstung an Instru-
menten und Geräten für diese Flüge ist den einschlägigen Vorschriften zu ent-
nehmen. Die Eintragung der zugelassenen Flugarten auf dem Hinweisschild für

die Betriebsgrenzen läßt erkennen, welche Ausrüstung zum Zeitpunkt der Er-
teilung des Lufttüchtigkeit6zeugnisses im Flugzeug eingebaut war.

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

MAXIMAtE KRAFTSTOFFEENGEN
Je 21,5 US-gal = 8l,4 1

43 US-gal = 162,3 1
2 Standardtanks:

Gesamtfassungevermögen:

Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen):

3 US-gal = 11,4 1
40 US-gal = 151,4 1

Nicht ausfliegbare Menge:

Je 27 US-gal = 102 1

5k US-gal - 20U 1
2 Langstrecker.tanks:

Gesamtfassungsvermögen:

Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 50 US-gal = 1Ö9 1

k US-gal - 15 1Nicht ausfliegbare Menge:

Anmerkung

Damit bei der Betankung das Faaaungsvarmögen voll
ausgenutzt wird , ist das Tankvahlventii entweder
auf LINKS oder RECHTS zu stellen, um ein Überlau-
fen des Kraftstoffs in den anderen Tank
schließen.

auszu-
Anmerkung

Bei Start und Landung Tankvahlventii euf BEIDE
stellen.

Zulässige Kraftßtoffsorten(und -färben):
Bleiarmer Flugkraftstoff (blau) von 100 Oktan.

Flugkraftstoff (grün)von 100 Oktan(früher 100/130 Oktan).
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HÖCHSTZULÄSSIGER SEITENWIND
15 kn

19 kn
Höchste nachgeviesene Seitenvindgeschvindigkeit beim Start

Höchste nacbgev'icsene Seitenviridgeschviudigkeit bei der Landung

HINWEISSCHILDEFT
Folgende Informationen sind aus zusarnmengefaßten oder einzelnen Hin-
weisschildern ersichtlich:

(Die Eintragung "Tagflug, Nacht-
flugr VFR- und IFR-Flug’% die im unten stehenden Beispiel angege-
ben. ist, ändert sich entsprechend der Ausrüstung des Flugzeugs):

(l) Io vollen Blickfeld des Piloten

Dieses Flugzeug muß innerhalb der in Form von Hinweisschildern,

Markierungen und im Flughandbuch angegebenen Detriebsgrenzen be-
trieben werden.

Höchstwerte

Als tzFlugzeug

97 k IAS

910 i:p
Klappen eingefahren
4,4,-1,76

Klappen ausgefahren
*3,0

AI3 NormalflugZeug

..97 kn IAS

.. 1043 kp

-- Klappen eingefahren
+3,8,-1,52Klappen ausgefahren
3,0

Manovergeschwindigkeit , .
Fluggewicht. -
Flugloatvielfachea . ...

NormalFlug-
zeug: Kunstflug einschließlich Trudeln nicht erlaubt.
Nutzflugzeug: Gepäckraum und Rücksitz dürfen nicht belegt sein.

Zulässig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugma-
nover:

Empfohlene Geschw »

bei Einleitung
Empfohlene Geschw.

Manöver Manöver
bei Einleitung

Lange*» Fahrt veg-
nehmen

Langsam Fahrt veg-
nehmen

TrudelnChandelle
Lazy Eight
Steilkurve

105 kn
105 kn
95 kn überzie-

hen (aus-
genommen Hoch-

reißen)
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Höhenverlust beim Herausnehmen des Flugzeuge aus dem überzogenen Flugzu-
stand:

Abruptes Betätigen der Steuerorgane ist bei Geschwindigkeiten über 97 kn
verboten.

180 ft.

Seitenruder entgegengesetzt ausschlagen, Hö-
henruder drücken, Steuerorgane in Nullstellung bringen. Absichtliches
Trudeln bei ausgefahrenen Klappe ist verboten. Unter bekannten Vereisungs-*
bedingungen darf nicht geflogen werden. Dieses Flugzeug ist ab dem Datum
des Original-Lui'ttüchtigkeitszeugnisses für folgende Flüge zugelassen:

Tagflug, Machtflug, VFR-Flug, IFR-Flug (je nach Ausrüstung).

Beenden der Trudelbewegung:

(2) Vor dem Tankvahlventil:

Beide Tanks auf .Für Start und Landung.

(3) Am Tankvahlventil:

Bei Standardtanks:

Beide Tanks auf, 151,4 1 (^0 gal). in allen Fluglagen ausfliegbar.
Linker Tank 75*7 1 (20 gal) nur im HorizontalFlug ausfliegbar.
Rechter Tank 75 *7 1 (20 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
Heide Tanks zu.
Bei Längstreckentanks:
Beide Tanks auf, 189 1 (50 gal) in allen Fluglagen ausfliegbar.
Linker Tank 94,5 1 (25 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
Rechter Tank 94,5 1 (25 gal) nur im HorizontalFlug ausfliegbar.
Beide Tanks zu.

(4) In der Nähe der Kraftstofftankverschlüsse:

Bei Standardtanks:
Bleiarmer Flugkraftstoff von 100 Oktan /
Flugkruftstoff von mindestens 100 Oktan

Hei Langstreckentanks:

Bleiarmer Flugkruftstoff von 100 Oktan /
Flugkraftstoff von Diindestens 100 Oktan.

31,4 1.

102 1.
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(5) Art Flügelklapper.stellungsanzeiger;

Slips bei ausgefahrenen Klappen sind zu vermeiden.

(6) Im Gepäckruun:

Hochstzulässiges Gewicht für Gepäck, und/oder Fluggast vor dem Gepäck-
rauntürschloß 51* kp.

Höchötzulässiges Gewicht hinter dem Gepäckraumtürschloß 23 kp.

Höchstzulässiges Gepäckgevicht insgesamt 51* kp.

Weitere Beladungsanweisungen siebe Abschnitt VII dieses Flughandbuches.

(7) Am Inatrumentenbrett in der Mähe der Überspannungövarnleuchte:

Hochspannung

(fi) Am Öleinfüllstutzen bav. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:

5,7 1 (6 qt). Nur HD-Ole gemäß Continental-Motora-Spec. MHS-24A ver-
wenden.
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ABSCHNITT III

NOTVERFAHREN

INHALTSVERZEICHNIS

Seite

TRIEBWERKSTÖRUNG
Während des Startluufes
Nach dem Abheben
Während des Fluges
Maximale Gleitflugstrecke

3-3
3-3
3-3
3-»4
3-1*

BRÄNDE 3-5
Triebwerkbrand beiin Anlassen am Boden
Triebverkbrand im Flug
Kabinenbrand
Fliigelbrand
Kabelbrand im Flug

3-5
3-5
3-6
3-6
3-7
3-0LANDUNG

3-8Landung mit einem platter« Hauptfahrverkreifen
Landung mit ausgefallener Höhensteuerung 3-8

NOTLANDUNGEN

Vorsorgliche Landung mit Triebwerkleistung
Notlandung mit stehendem Triebwerk
Notwasserung

3-9
3-9
3-9
3-10

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN
BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

3-11
3-T2
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INHALTSVERZEICHNIS ( Forts. )

Seite

STÖRUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSAIJLAGE

Aufleuchten der Überspannungswarnleuchte
Entladungsanzeige des Amperemeters
Zu hoher Ladestrom
Unzureichender Ladestrom

3-13
3-13
3- 13
3- 1 *4
3-15

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST 3- 15
3- 15
3-15
3-16
3-16

Eisbildung im Vergaser
Verschmutzte Zündkerzen
ZündmagnetStörungen
Niedriger- Öldruck
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NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG
WÄHREND DES STARTLAlfFES ( MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLANGE VORAUS)

.7.StartabbruQh -
( 1) Gasbedienknopf - Leerlauf

(2) Bremsen betätigen.

(3) Flügelklappen - einfahren {Tails ausgefahren), um beim Ausrollen auf

der Startbahn die Bremswirkung zu erhöhen.

(4) Gemischbedienknopf - ganz herausliehen (Schnei 1stopp).

(5) Zünd- und Hauptschalter - AUS.

NACK DEM ABHEBEN

- Startabbruch -

Bei einer Triebwerkstörung nach dem Start ist als erstes sofort.er Bug abzu-
senken, um die Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleitfluglagc überzu-

gehen. In den meisten Fällen ist die Landung geradeaus durchzuführen, wobei

nur kleine Richtungsänderungen zum Ausweichen vor Hindernissen vorzunehmen

sind. Flughöhe und Fluggeschwindigkeit reichen nur selten aus, um die für eine

Rückkehr zum Flugplatz notwendige t80°-Kurve im Gleitflug ausführen zu können.
Bei den folgenden Verfahren wird angenommen, daß vor dem Aufsetzen noch genü-
gend Zeit für das Abschalten der Kraftstoffzufuhr und der Zündung zur Ver-
fügung steht.

(0 Geschwindigkeit - 65 kn IAS (Flügelklappen eingefahren )
60 kn IAS (Flügelklappen ausgefahren )

(2) Gernischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(3) Tankwahlventil - ZU
(4) Zünscnalter •* AUS.
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(5) Flügelk.la.ppen - vie erforderlich (^0° werden empfohlen)
(6) Hauptschalter - AUS

WAHREND DES FLUGES
- Wiederanlassen des ausgefallenen Triebwerks -
Während des Gleitfluges zu einem geeigneten Landeplatz ist zu versuchen, dieUrsache der Tri-ebverkstörung festzusteilen. Falls es die Zeit erlaubt undein Wiederanlassen des Triebwerks möglich iat, ist wie folgt vorzugehen;

|(1) Geschwindigkeit - 6p kn 1A3
(2) Vergaservorwärmung - einechalten
( 3) Tankvahlventil - BEIDE
(4) Gemischbedienknopf - reich
(5) Zündschalter - HEIDE (oder ANLASSEN, falls Propeller nicht im Fahrtwindmitdreht).
(6) Anlaßeinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt.

• Geschwindigkeit: 65 kn (IAS)
• Propeller im Fahrtwind mitdre-hend
• Klappen eingefahren, Windstille

MAXIMALE GLEiTFLüG-
STRECKE r •

1200C

10000

4*IN
8000

T3r.
u

6000
V

&
4000cp

JA:oa
2000

0 3015 20 255 10
*Strecke über Grund (kn) *

Abu. 3-1 Maximale Gleitflugstrecke
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BRANDE

TRIEBVKKKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

Unsachgemäßes Anlassen bei schwierigem Anspringen in kaltem Wetter kann

zu Flammenrückschlag und zu nachfolgender Entzündung von im Ansaug-
schacht angesammeltein Kraftstoff führen. In einem solchen Fall ist wie

folgt zu verfahren:

(1) Triebwerk mit dem Airlraaeerr weirter- durchdre-hen-und verauclwn, ein

Anspringen zu erreichen, wodurch die Flammen und der angesamael-
te Kraftstoff durch den Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden.

(2) Wenn das Anlassen gelingt, Triebwerk ein paar Minuten mit 1?00

U/min laufen lassen, dann abstellen und auf entstandene Schaden

untersuchen.
(5) Gelingt es nicht, das Triebwerk zun Anspringen zu bringen, dann

zveibisdrei Minuten bei geöffneter Drossel (Vollgas)weiter durchdrehen,

während außenstehend« Helfer Feuerlöscher bereit nsc' «n.
(4) Venn alles zua Löschen bereit ist, Triebwerk nicht v =:;er durchdrehen.

Haupt- und Ziindochalt er ausschelten, Tankwahlventil chließen.

I(5) Flammen mit Feuerlöscher, Wolldecken oder Sand ein*

dämmerr. Nach Möglichkeit veraschen, das Vergaserluftfilter zu ent-
fernen, wenn dieses- in Flammen stehtr.

(6) Gründliche Untersuchung der Brandschaden vornehmen und beschädigte

Teile vor dem nächsten Flug instandaetzon oder austauachen.

TRIEBWERKBRAND IM FLUG

Triebverkbrände im Flug kommen zwar äußerst selten vor, ggf. sind aber fol-
gende Maßnahmen zu treffen:

(1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen(Schneilstopp).
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(2) Tankwahlventil - ZU

(3) Hauptschalter - AUS

(M Kabinenheizung und -belüftung - AUS (mit Ausnahme der Frischluftdüsen

au der Decke)

(5) Fluggeschwindigkeit - 100 kn IAS. Falls der Brand nicht erloschen ist,

Cleitgeschvindigkeit erhöhen, um eine Geschwindigkeit zu finden, bei

der ein nicht brennbares Gemisch entsteht.

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

KABINENBRAND

(1) Hauptschalter - AUS

(2) Prischluftdüaen, Kabinenheizung und -belüftung - schließen (um Zugluft

zu vermeiden).

(3) Feuerlöscher - einsetzen (falls vorhanden)

II Vorsicht £

Nach Benutzung de3 Feuerlöschers in geschlos-
sener Kabine ist die Kabine zu belüften bzw.
-entlüften.

(U) So bald wie möglich landen und den Schaden untersuchen.

FLUGELBRAND

( l) Positionsleuchtenschalter - AUS

(2) Pitotrohrheizungsschalter (falls eingebaut) - AUS

(3) Schalter für Warnleuchten (Strobe lights)(falls eingebaut) - AUS
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Anmerkung

Einen Schiebeflug bzw. Slip durchführen, uni

die Flammen, von Kraftstofftank und Kabine
fernzuhalten, und so bald wie möglich lan-
den,. wobei die Flügelklappen nur soweit er-
forderlich für den Endanflug und das Auf-
setzen zu verwenden sind.

KABELBRAND IM FLUG

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist für gewöhnlich der Geruch bren-
nender oder schmorender Isolierung. In einem solchen Fall ist wie folgt
vcrzuge'nen:

( l) Hauptschalter - AUS

(2) Avionik-Hetz.schalter - AUS

(3) Alle underen Schalter (außer Zündschalter)- AUS

(M Frischluftdüsen, Kabinenbelüftung und -heizung - schließe

(5) Feuerlöscher - einsetzen (falls vorhanden)-
n*=-== ==ü

i r

I! Vorsicht "
12

Nach Benutzung des Feuerlöschers in geschlos-
sener Kabine ist die Kabine zu belüften
entlüften.

bzw.

Falls das Feuer erloschen zu sein scheint und elektrischer Strom für die
Fortsetzung des Fluges benötigt wird:

(6) Hauptschalter - EIN

(7) Schutzschalter - auf schadhaften Stromkreis prüfen, aber diesen nicht
wieder einschalten.
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(ö) Funkgeräleschalter - AUS

(9) Arionik -Netzschalter - EIN

( 10) Funkgeräte- und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen Pausen
einschalten, bis der Kurzschluß gefunden ist,

( 11) Frischluftdüsen, Kabinenbelüftung und -heizuag - öffnen, nachdem man

sich vorher vergewissert hat, daS das Feuer völlig erloschen ist.

LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN UAUPTFAHRWERKREIFEN

( 1) Anflug - normal durchführen

(2) Flügelklappen - voll auagefahren

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

mit Hilfe der Querruder vom Boden abhalten.

LANDUNG MIT AUSGEFALLENER HÖHRNSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbcdienkncpfes und des Höhenruder-Tritamrades
für den Horizontalflug (bei etwa 60 kn IAS und Flügelklappen auf 20°) aus-
trimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr verändern, sondern

den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende Änderung der Triebwerksleistung

kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung zurück-
zuführende Kopflastigkeit nachteilig aus, und es besteht die Möglichkeit,

daß das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem Grunde ist das

Höhenruder-Trimmrad beim Abfangen schwanzlastig zu verstellen und die Lei-
stung so einzusteLien, daß das Flugzeug vor dem Aufsebzen in die Horizontal-
fluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das Gas ganz wegzunehmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

Vor dem Versuch einer Landung außerhalb eines Flugplatzes bei verfügbarer

Triebwerkleistung sollte man das Landegebiet langsam in sicherer Höhe, je-

doch tief genug überfliegen, um das Gelände auf Beschaffenheit und Hinder-
nisse zu überprüfen. Dabei ist wie folgt zu verfahren:

(1) Flügelklappen - 20°

(2) Fluggeschwindigkeit - 60 kn IAS

(3) Gewähltes Gebiet - überfliegen und dabei auf Beschaffenheit und Hinder-
nisse überprüfen. Dann nach Erreichen einer sicheren Höhe und Geschwin-

digkeit die Klappen einfahren.

(h) Avionik-Netzschalter und elektrische Schalter - AUS

(5) Flügelklappen — 1*0°(beim Endanflug)

(6) Fluggeschwindigkeit - 60 kn IAS

(7) Hauptschalter - AUS

(8) Kabinentüren - vor dem Aufsetzen entriegeln

(9) Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage

(10)Zündschalter - AUS

(11) Stark bremsen

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wiederanzulassen, scheitern und eine Not-
landung unmittelbar bevorsteht, ist ein geeignetes Gelände auszuwählen und

wie folgt zu verfahren:

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

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

(*0 Zündschalter - AUS

(5) Flügelklappen - wie erforderlich t^0° werden empfohlen)

(6) Hauptschalter - AUS

(7) Kabinentüren - vor dem Aufsetzen entriegeln

(8) Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage

(9) Stark bremsen

NOTWASSERUNG

Zur Vorbereitung der Rotvasserung schwere Gegenstände iin Gepäckraum sichern

oder abwerfen. Für den Schutz der Gesichter der Insassen beim Aufsetzen zu-
sammengefaltete Mäntel zusannaenholen. Notrufe "Mayday" mit Angabe der Posi-
tion und der Absichten auf Frequenz 121,5 MHz senden. Keinen Abfangvorgang

versuchen, da es schwierig ist, die Höhe des Flugzeugs über WasBer zu schät-
zen.

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

Frequenz 121,5 MHz senden.

(2) Schwere Gegenstände (im Gepäckraum) - sichern oder abverfen

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

- bei leichtem Wind und starker Dünung - parallel zur Dünung

(1*) Flügelklappen - 2G° bis ^0°
(5) Leistung - für eine Sinkgeschwindigkeit von 300 ft/min bei 53 kn IAS

einsteVien.

Anmerkung

Falls keine Leistung verfügbar ist, Anflug

Klappen

10°-KlappenStellung
mit 65 kn IAS und eingefahrenen

oder 60 kn IAS und

durchführen.
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(6) Kabinentüren - erieriegeln

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

(8) Gesicht beim Aufsetzen mit gefalteten Mänteln schützen.

(9) Flugzeug durch die Türen verlassen. Wenn nötig, Fenster öffnen, um Was-
ser in die Kabine hereinzulassen, so daß sich der Druck ausgleicht und

die Tür geöffnet werden kann.

( 10) Schwimmwesten und Schlauchboot - aufblasen -

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN
Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist verboten. Bei

unerwartet auftretender Vereisung ist jedoch wie folgt zu handeln:

(O (falle eingebaut).Pitotrohrheizungaschalter auf EIN

(2) Umkehren oder Flughöhe ändern, um in Außentemperaturen zu gelangen

die für Vereisung weniger fördei’lich sind.

(3) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen und Entoisungsluftauslaß
öffnen, um maximale Warmluftzufuhr für die Windschutzscheibenent-
eisung zu erhalten. Kabinenbelüftangsknopf so einstellen, daß die
Warmluftzufuhr für Enteioungszvecke am größten ist.

(<•> Gas geben,, um die Drehzahl zu erhöhen und den Eisaneatz an den

Propellerblättern möglichst gering zu halten.

(5) Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Veroisung achten und Ver-
gaservorvärmur.g je nach Erfordernis betätigen. Ein unerklärlicher

Abfall der Triebwerksdrehzahl kann durch Eisansatz am Vergaser

bzw. am Uiftansaugfilter verursacht werden. Falls die Vergaser-
vorwärmung dauernd benutzt wird , Gemisch für maximale Drehzahl
entsprechend arm einstellen.
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(6) Landung auf dem nächßtgelegenen Flugplatz planen- Bei äußeret

schneller Kiebildung ein geeignetes Gelände für eine "Außenlan-
dung” Buchen-

(7) Bel eine« Eieanaatz von 0,5 cm oder mehr an den Flügelvorderkanton

muß mit einer -bedeutend höheren ttberziehgeachwindigkeit gerechnet

werden.

C8) Flügelklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz am Höhen-
leitwerk

es durch die autsgefahrenen Klappen zu eine« Verlust der Höhenru-
der-Virksaakeit führen.

könnte die Richtungeänderung des Tragflügel-Nachlaufstro

(9) Linkes Fenster öffnen und^ falls möglich, das Eis von einem Teil

der Windschutzscheibe abkrat^en, um eine Sichtmöglichkeit für den

Landeanflug eu erhalten.

(10) Landeanflug erforderlichenfalla «it einem VorvÜrta-Slip auefUhren,

um bessere Sicht zu haben.
(11) Anflug je nach Stärke den Eiooneatxee «tt 65 bis 75 kn IAS durchfüh

r«a.
(12)Î indung in Horizontal!lugloge durchführen.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES
Sollte das Flugzeug in einen Spiraleturzflug geraten, so ist wie folgt
zu handeln:
(l) Gas ganz wegnehmen.

Quer- und Seitensteuer daß Flog-(2) Durch koordinierte Anwendung von

zeugsyrnbol am Kurvenkoordinator auf die üorizontbezugslinie aue-
richten und so die Kurve beenden.
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(3) Höhensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Gesehwindigkeit langsam

auf 80 kn IAS zu verringern

(U) Höhenruder-Trimmrad so einstellen, daß ein GleitfLug mit Ö0 kn IAS auf-
rechterhuJLten wird.

(5) Hundrud loslassen und für die Einhaltung eines geraden Kurses das Sei-
tenruder benutzen. Seitenrudertrimmung(falls eingebaut) nachstellen,

UM das Seitenruder von asymmetrischen Kräften zu entlasten.

(6) Vergaservorwärmung einschalten.

CT) Gelegentlich Zwischengas geben, jedoch nicht* so viel , daß der äusge-
triinmte Gleitflug beeinträchtigt wird.

(Ö) Nach Austritt aus dem Spiralsturzflug auf normale Reiseleistung gehen

und Flug fortsetzen.

STÖRUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

AUFLEUCHTEN DER UBERSPANNUNGSWARNLEUCHTE

(1) Avionik-Netzschalter - AUS

(2) Hauptschalter - AUS (beide Hälften)

(3) Hauptschalter - EIN

(U) Uberapannungswarnleuchte - AUS

(5) Avionik-Hetzschalter - EIN

Bei erneutem Aufleuchten der Uberspannungsvarnleuchte:

(6) Flug so bald wie möglich beenden.

ENTLADUNGSANZEIGE DES AMPEREMETERS

( 1) Generator - AUS

(2) Nicht unbedingt erforderliche Funk- und elektrische Geräte - AUS

(3) Flug so bald wie möglich beenden.



Flughandbuch
Reiras/Cessna F 172 N

Seite: 3- 1 **
Ausgabe: 2
Änderung l , Aug. 197T

Störungen in der Stromversorgungsanlage können durch periodisches überwachen

des Amperemeters und der Uberspannungswarnleuchte festgestellt werden. Die

Ursache solcher Störungen ist jedoch für gewöhnlich schwer zu bestimmen. Die

wahrscheinlichste Ursache für einen Ausfall des Wechselstromgenerators sind

ein gerissener Generatorkeilriemen oder durchgebrocbene Leitungen, obwohl

hier auch andere Faktoren im Spiel sein können. So kann zum Beispiel ein be-
schädigter oder l'afsch eingestellter Spannungsregler Störungen hervorrufen.

Elektrische Störungen dieser Art scharfen einen "elektrischen Notfall", bei

dem sofort gehandelt werden muß. Stromversorgungsstörungen fallen gewöhnlich

in zwei Kategorien: zu hoher Ladestrom oder nicht ausreichender Ladestrom.

Die nachfolgenden Absätze beschreiben die empfohlenen Abhilfsraaßnahmen für

beide Störungsfälle.

ZU HOHER LADESTROM

Nach dem An2 r.ssen des Triebwerks und starker elektrischer Belastung bei nie-
driger Trie^ -erkdrehzahl (z.B. bei längerem Rollen) wird die Batterie so weit

entladen se.*., daß sie in der ersten Zeit des Fluges einen höheren als den

normalen Lac=strom aufnimmt. Nach dreißig Minuten Reiseflug sollte jedoch das

Amperemeter weniger als zwei Zeigerbreiten Ladestrom anzeigen. Wenn die An-
zeige auf einem langen Flug über diesem Wert bleibt, würde sich die Batterie

überhitzen und der Elektrolyt übermäßig schnell verdampfen. Elektronische

Bauteile in der elektrischen Anlage können durch die über dem Normaluert lie-
gende Netzspannung in Mitleidenschaft gezogen werden, wenn die Überladung der

Batterie auf falsche Einstellung des Spannungsreglers zurückzuführen ist. Ihn

diese Möglichkeiten auszuschließen, schultet ein Uberspannungsvarngeber den

Wechselstromgenerator ab, und eine Uberspannungsvarnleuchte leuchtet auf, wenn

die Ladespannung etwa 31,5 V erreicht. Unter der Annahme, daß die Störung nur

vorübergehend war, sollte man versuchen, den Generator wieder einzuschalten.

Hierzu ist zunächst, der Avionik-Netzschalter auszuschalten, danach sind beide

Hälften des Hauptschalters aus- und dann wieder einzuschalten. Anschließend

ist der Aviouik-tletzschaiter wieder einzuschalten. Ist die Störung inzwischen
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behoben, so nimmt der Generator wieder seinen normalen Ladebetrieb auf, und

die Warnleuchte erlischt, beuchtet hingegen die Leuchte wieder auf, so ist

dies eine Bestätigung Für die Storung. Iri diesem Fail sollte der Flug beendet

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

werden, da die Batterie die elektrische Anlage nur eine begrenzte Zeit ver-
sorgen kann. Wenn dieser Notfall während eines Nachtfluges auftritt, muß

Strom für den späteren Gebrauch des Landescheinverfers und der Flügelklappen

während der Landung uufgespart werden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

Wenn das Amperemeter im Flug eine andauernde Entladung anzeigt, so läßt das

erkennen* daß der Generator die Anlage nicht mit Strom versorgt. Er ist dann

auszuschalten, da der Generator-Feldwicklungskreis eine unnötige Belastung

für das Bordnetz bedeuten könnte. Alle nicht unbedingt erforderlichen Anlagen

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

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERU ST

EISBILDUNG IM VERGASER

Allmählicher DrehzahlabFal 1 und rauher Triebwerklauf können auf Eisbildung im

Vergaser zurückzuführen sein. Zum Entfernen des Eises ist Vollgas zu geben

und der Vergaservorwärmknopf ganz herauszuziehen, bis das Triebwerk wieder

ruhig läuft. Dann die Vergaservorvärmung abschalten und den Gasbedienknopf

neu einstellen. Falls die gegebenen Bedingungen den ständigen Gebrauch der

Vergaservorvärmung im Reiseflug erforderlich machen, ist nur die zur Verhin-
derung von Eisbildung unbedingt erforderliche Vorwärmung zu benutzen und das

Gemisch für ruhigsten Triebwerklauf etwas ärmer einzustellen.

VERSCHMUTZTE ZÜNDKERZEN

Ein leicht rauher Triebwerklauf im Flug kann durch eine oder mehrere ver-
kohlte oder verbleite Zündkerzen verursacht werden. Die Bestätigung für diese

Möglichkeit kann man erhalten, weun man den Zündschalter kurz von Stellung

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



Betrieb auf einem Zündmagneten ist ein Anzeichen für eine Kerzen-
oder MagnetStörung. Da eine Kerzenstörung als wahrscheinlichere Ursache an-
genommen werden kann, sollte man das Gemisch auf den für Reiseflug normalen

armen Wert einstellen- Schafft dies innerhalb einiger Minuten keine Abhilfe,
so sollte man versuchen, ob ein etwas reicheres Gemisch einen ruhigeren Trieb-
werkslauf bringt. Wenn nicht, nächsten Flugplatz 2ur Untersuchung anfliegen

und dabei Zündschalter-otellung BEIDE verwenden, sofern nicht äußerst rauher

Lauf zur Verwendung nur eines Zündmagneten zwingt.

etfall he:

ZÜNDMAGNETSTÜRUMGEH

Plötzlicher rauher Tnebuerkslauf oder Fehlzündung ist gewöhnlich ein Anzei-
chen für Zündmngnetstörurigen. Umschalten des Zündschaltera von BEIDE auf ent-
weder LINKS oder RECHTS wird erkennen lassen, welcher der beiden Zündmagnete

nicht in Ordnung ist. Man wähle unterschiedliche Leistungseinstellungen und

reichere das Gemisch an, um festzustellen, ob Dauerbetrieb mit beiden Zünd-
magneten (Stellung BEIDE) möglich ist. Ist dies nicht der Fall, auf den ein-
wandfreien Zündmagneten umschalten und nächsten Flugplatz zur Instandsetzung

anfliegen.

NIEDRIGER ÖLDRUCK

Tritt zu niedriger Öldruck zusammen mit normalen Öltemperaturen auf, so deu-
tet dies auf die Möglichkeit einer Störung des Öldruckmessers oder des Über-
druckventils hin. Eine Undichtigkeit in der Leitung zum Instrument ist nicht

unbedingt Grund für eine sofortige vorsorgliche Landung, weil eine Düse in

dieser Leitung einen plötzlichen Ölverlust aus dem Triebwerkölsurapf verhin-
dert. Jedoch ist eine Landung am nächstgel.egenen Flugplatz ratsam, um die Ur-
sache der Störung festzustellen.

Tritt ein völliger Verlust des Öldruckes zusammen mit einem Anstieg der Öltem-
peratur auf, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden Triebwerkausfall zu

vermuten. Die Triebverkleistung sofort verringern und nach einem geeigneten

Gelände für eine Notlandung suchen. Während des Anfluges das Triebwerk mit ge-
ringer Leistung laufen lassen, d.h. nur die zum Erreichen der gewählten Lande-
stelle wirklich erforderliche Mindestleistung verwenden.
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AUSSERE
SICHTPRÜFUNG

Achtung

Während des Rundganges das Flug-
zeug nach Sicht auf seinen allge-
meinen Zustand prüfen. Bei kaltem
Wetter selbst kleine Ansammlungen
von Schnee, Eis oder Rauhreif an
den Flügeln, Flossen und Rudern
entfernen. Außerdem sicherstellen,
daß die Ruder innen weder Eis noch
Fremdkörper enthalten. Wenn ein
Nachtflug geplant ißt, alle Be-
leuchtungen prüfen und sicherstel-
len, daß eine Taschenlampe vorhan-
den ist.

Abb. 4-1 Äußere Sichtprüfung (Seite 1 von 2)
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© Handrad-Foststellvorrichtung entfernen.
Zündschalter - AUS
AvionlW-Net ? 5cha 1 tar - AUS
Hauptschalter einachalten,.Kraftstof fvorra tanz diger prüfen. Hauptschalter -iider amschalteo.
Tank wähltrent11 BEIDE
6epädcrau*tür auf Sicherheit prü fen. Hit Schlüssel abschlieflen, vean Kinder den Kindersitz
einnehoen sollen.
Saitenruderfeststallvomchtung abneheen, falls angebracht.
Heckverartkerung lösen«
Ruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren ArcschluB prüfen.

a.
b. -\ .c.
d.
6.
f.

® a.
b.
c.

® Üuerruder auf Bewegungsfraihait und sicheren Anschluß prüfen.a.
© Flügelverankerung lösen.

Hauptradreifen auf richtigen Drucic prüfen.
Vor daa ersten Flug des Tages und nach jede« Auftanken ait Hilft des Probenahaabechers
eine kleine Kraftstoffprobe aus des Schnellablaöventll des Kraftstofftanksuapfas eblaasan
und auf Wasser, Sinkstoffe sowie richtige Oktanzahl prüfen.
Tankinhalt sichtaSBig prüfen, dann Tankverschluö auf fasten Sit: prüfen.

a.
b.
c.

d. :

® Ölstand prü fen. Bei weniger als 3£ 1 ( 4 4 t ) nicht starten. Für längere Flüge auf 3,7 1 (6 qt )
auffüllen.
Vor pee ersten Flug des Tages und nach jedea Auftanken Ablaßknopf des Kraftstoffsiabes Jeweils
etwa 4 Sekunden lang ziehen, 1* eventuell vorhandenes Wasser und Sinkstoff * aus daa Sieb zu
entfernen. Prüfen, daß der Siababltß wiadar richtig geschlossen ist. Wird Wasser festgastellt,
so besteht die Höflichkeit, daö die Krtftstoffanlage noch »ehr Wasser enthält und es sind wei-
tem Kraftstoffproben aa Kraftstoffsieb, an den Tanksüapfen und an dar Ablz?schraube der Kraft -
stofflaitung zu ontneheen.
Propeller und Haube auf Karben und sichert Befestigung prüfen.
Landescheinvarfar auf Zustand und Sauberkeit prüfen,
Yergaserluftfilter »uf Verstopfung durch Staub oder ander« Freedstoffe piw *. • •

Bugradfederbein und Raifan auf richtigen Druck prüfen.
Bugvarankerung lösen.
Öffnungen das statischen Druckes für die FLugubervachungsinstruaente an der Kwapfseiti auf
Verstopfung prüfen. ( Hur linke Sette).

&,

b.

c.
d.
e.
f.
9.
h.

Hauptradreifen auf richtigen Druck prüfen.
Ver da« ersten Flug des Tegas und nach jad«r Auf tanken eit Hilfe des Probenaheebtchem eine
kleine Kraftstoffprob« aus dca SchrellebUBventil des Kref tstof f tankjuapfes ablasaen und auf
Wasser, Sinkstoffe sowie richtige Oktanzahl prüfen.
Tankinhalt sichteäffig prüfen, dann TankvarschluB auf sicheren Sitz prüfen.

a.
b.

c.
Pitotrohrabduckung entfernen, falls angebracht, und Pitotrohrö ffnung auf Verstopfung prüfen.
Entlüftungsöffnung der Kraftttofftanka auf Verstopfung prüfen.
Druckausglefchsö ffnung für Überziehwarnung auf Verstopfung prüfen*
Iragflügelverankerung lösen.

a.
b.
c _
d.

Quarruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren Anschluß prüfen.a.

Abb. 4-1 Äußere Sichprüfung (Seite 2 von 2 )
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VOR DEM ANLASSEN OES TRIEBWERKS

i Äußere Vorflug-Sichtprüfung (Abb. h-l) - vollständig durchführen.( 1)

(2) Sitze, Bauch- und Schultergurte - anpussen und schließen.

(3) Tankwahlventil - BEIDE

Avionik-Netzschalter, Flugregler (falls eingebaut) und elektrische

Ausrüstung - AUS

(M

Achtung

Der Avionik-Hetzschalter muß während des An-
lassens des Triebwerks ausgeschaltet sein, um

etwaige Beschädigungen der Ayionikgeräte zu

vermeiden.

(5) Bremsen - prüfen und Parkbremse ziehen.

(6) Schutzschalter - prüfen, ob eingedrückt.

ANLASSEN DES TRIEBWERKS
( l) Gemisch - reich.

(2) Vergaservorwärmung - kalt.

(3) Hauptschalter - EIN

(^) Anlaßeinspritzung - je nach Bedarf(zwei- bis sechsmal betätigen; nicht

betätigen, wenn Triebwerk warm).

(5) Gasbedienknopf - 3 mm öffnen.

(6) Propellerbereich - frei

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

(8) Öldruck - prüfen.
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VOR DEM START

( 1 ) P&rkbremse - ziehen.

(2) Kabinentüren und Fenster - geschlossen und verriegelt.

(3) Alle Ruder - auf freie und richtige Bewegung prüfen.

( h) Flugübervachungsinstrumente - einstellen.

(5) Tankvahlventil - BEIDE

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

(7) Höhenrudertriramung und Seitenrudertrinunung (falls eingebaut) - auf Stel-
lung START.

(8) Gasbedienknopf - 1700 U/min.
a. Zündmagnete - prüfen (Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Mag-

nete mehr als 125 U/rain betragen und Drehzahlunterschied zwischen
beiden Magneten nicht mehr als 50 U/min).

b. Vergaservorvarmung - prüfen (auf Drehzahlabfall).
c. Triebverküberwachunsinstruiüente und Amperemeter - prü:• .
d. Unterdurekmesser - prüfen.

(9) Avionik-Netzschalter - EIN.
( 10) Funkgeräte - einstellen.

( 11 ) Flugregler (falls eingebaut ) - AUS

( 12) Klimaanlage (falls eingebaut ) - AUS

(13) Zusomnienstoßvarnleuchte, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten
( strobe lights) - EIN wie erforderlich.

( 1 *0 Reibungssperre des Gasbedienknopfes - einstellen.

( 15) Bremsen - lösen.
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START

NORMALER START

( 1 ) Fl i ige lklnppen - eingofahren ( vgl - Sei te ^-15, "Flügelklappenste l lungenT

( 2) Vergaeervorvärmung - kal t.
(}) Leis tung - Vol lgas.
( 4 ) H öhenruder - Bugrad bei 55 kn IAS abheben .
( 5 ) Geschwindigkei t in Ste igf lug - 70 bi ß ÖO kn IAS

KURZSTAKT

( 1 ) Fl ügelklappen - eiagefahren ( vgl . Sei te 4-15 , "Flügelklappe«Ste l lungen")

( 2 ) VergaserVorwärmung - Kal t.
( 3 ) Bremsen - betä t igen.
( U ) Leis tung - Vol lgas.
( 5 ) Gemisch - re ich (in Höhen über 3000 f t arm eins te l len, um die Höchstdrehzahl

zu erre ichen )

( 6 ) Hremsen - fre igeben.
( 7 ) Flugzeuglage - le icht schwanzlas t ig.

( 8 ) Geschwindigkei t im Ste igf lug - 59 kn IAS (bi 3 al le Hindernisse überwunden

s i n d ) .
REISESTEIGFLUG
( 1 ) Geachwiadigkei t - 70 bis Ö5 kn IAS.

Anmerkung

Wenn der Ste igf lug mit maximaler Ste ig le is tung

durchgef i ihr t werden sol l , s ind die in Ab-
schni t t V in der Tabel le "Maximale Ste ig-
geechwindigkei t" angegebenen Geschwindigkei-
ten zu benutzen.
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(2) Leistung - Vollgus

(3) Gemisch - voll reich (über 3000 ft kann ein kraftStoffärmeres Gemisch

eingestellt werden, um die Höchstdrehzahl zu erreichen ).

REISEFLUG
( 1 ) Leistung - 2200 bis 2700 U/uxin. (nicht mehr als 752)-
(2) Höhenrudertrimmung und Seitenrudertrimmung (falls eingebaut ) - entspre-

chend einstellen.
(3) Gemisch - empfohlenes armes Gemisch.

SINKFLUG
( 1 ) Gemisch - für ruhigen Triebwerklauf einstellen (voll reich bei Leerlauf).

(2) Leistung - wie gewünscht.
(3) Vergaservorwärmung - wie erforderlich (um Vergaservereisung zu verhindern)

VOR DER LANDUNG
( 1) Sitze, Bauch- und Schultergurte - anpassen und schließen.

(2) Tankwahlventil - BEIDE

(3) Gemisch - reich

(4) Vergaservorwarmung - wann (voll gezogen vor dem Gasvegnehms ~.

LANDUNG
NORMALE LANDUNG

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

(2) Flügelklappen - wie gewünscht (unter 85 kn LAS)

( 3) Fluggeschwindigkeit - 55 bis 65 kn IAS (Klappen au&gefahrcn)

(U) Aufsetzen - Haupträder zuerst

(5) Landelauf - Bugrad langsam aufsetzen

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

( 1 ) Fluggeschwindigkei t - 60 bis 70 kn IAS ( Klappen eingefahren )
( 2 ) Flügelklappen - vol l ausfahren ( 40°C )

( 3 ) Fluggeschwindigkei t - 60 kn IAS ( bis zum Abfangen )

( 4 ) Leis tung - nach Überf l iegen al ler Hindernisse auf Leerlauf zur ücknehmen.
( 5 ) Aufsetzen - Haupträder zuerst

( 6 ) Bremseu - stark bremsen

( 7 ) Flügelklappen - einfahren.

DURCHSTARTEN

( 1 ) Leis tung - Vollgas

( 2 ) Vergaservorwännung - kal t.
( 3 ) Flügelklappen - 20° ( sofor t nach dem Vollgasgeben )

( 4 ) Geschwindigkei t im Steigf lug - 55 kn IAS.
( 5 ) Flügelklappen - 10° ( bis al le Hindernisse überf logen sind ) .

Einfahren ( nach Erreichen einer sicheren Flughöhe und 60 kn IAS ) .

NACH DER LANDUNG
( 1 ) Fl ügelklappen - einfuhren.
( 2 ) Vergaaervorwä rmung - kal t.

VOR DEM AUSSTEJGEN
( 1 ) Parkbremse - anziehen.
( 2 ) Avionik-Netzschal ter , e lektr ische Ausr üs tung, Flugregler ( fa l ls

eingebaut ) - AUS.
( 3 ) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen ( Schnel la topp ) .
( 4 ) Zündschal ter - AUS.

( 5 ) Hauptschal ter - AUS.
( 6 ) Handrad-Fests te l lvorr ichtung - anbringen.
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BETRIEBSEIIMZELHEfTEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS
Beim Anlassen des Triebwerks ist der üasbedienknopi etwa 3 nm zu off-
nen. Bei warmem Wetter springt das Triebwerk nach ein oder zwei Be-
tätigungen der Anlaßeinspritzpumpe an. Bei kaltem Wetter können bis

zu sechs Betätigungen erforderlich sein. Bei extrem niedrigen Terape- _
raturen kann es notwendig 3ein, während des Anlassens weiter einzu-
spritzen.
Schwaches, stotterndes Zünden, gefolgt iron schwarzen Rauchwolken aus
dem Abgaerohr, deutet auf zu starkes Einspritzen oder auf überfluten hin.
übermäßige Kraftstoffaengen können wie folgt aue den Zylindern entfernt
werden: Gemischbedianknopf ganz auf "arm" stellen, Gaebedienknopf auf
Vollgas und dann das Triebwerk aehrere Umdrehungen mit dem Anlasser
durchdrehen. Danach den normalen Anlaßvorgang, jedoch ohne weiteres
Einapriizon, wiederholen.
Venn andererseito zu wenig eingeepritzt worden iat (am wahrscheinlich-
sten bei kaltem Wetter und bei kaltem Triebwerk), wird ae.- Triebwerk
überhaupt nicht zünden und es ist weiteres Einapritzen notwendig. So-
bald dann die Zündung erfolgt, leicht Qaa geben, damit dae Triebwerk
weiterläuft.
Erfolgt uach den Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von

30 Sekunden und bei sehr kaltem Wetter innerhalb von 60 Sekunden keine
Anzeige des Öldruckes, Triebwerk sofort abstellen und die Ursache
tersuchen. Fehlender Öldruck kann ernste Schäden am Triebwerk verur-
sachen. Nach dem Anlassen ist die Verwendung von Vergaservorwärmung zu
vermeiden *, sofern keine Yereisungobedingungen gegeben sind.

un-
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Anmerkung

Weitere Einzelheiten über Anlassen und Be-
trieb bei kaltem Wetter sind in diesem Ab-
schnitt unter "Betrieb bei kaltem Wetter"
zu finden.

ROLLEN

Beim Rollen ist es wichtig, daß die Rollgeschwindigkeit und die Be-
tätigung der Bremsen auf ein Minimum beschränkt bleibt und alle Ruder

zur Beibehaltung der Richtung und des Gleichgewichtes verwendet wer-
den (siehe Rolldiagraam in Abb.4-2).
Der Vergaoervorwärmungsknopf sollte während des Betriebes am Boden 6tets

voll eingeschoben 6ein, aofern nicht Vergaservorwärmung unbedingt not-
wendig ist. Bei herauagezogenea Knopf(Vorwärmstellung) tritt nämlich

die Luft ungefiltert in duo Triebwerk ein.
Das Rollen auf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit geringer Trieb-
werkodrehzahl erfolgen, um Abrieb und Steinechlagschäden an den Pro-
pellerblättern zu vermeiden.

VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Wenn sich die Triebwerksdrehzahl gleichmäßig erhöhen läßt, ist das

Flugzeug startklar. Da das Triebwerk zur Erzielung wirksamer KUhlung

im Fluge eng verkleidet ist, sollten Vorsichtsmaßnahmen getroffen

um eine Überhitzung des Triebwerka bei längerem Lauf am Boden

zu vermeiden. Außerdem kann längeres Laufenlassen im Leerlauf zu

Verschmutzung der Zündkerzen führen.

werden
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Zt)NDMAGNETPRÜFUNG

Die Zündmagnetprüfung sollte bei 1700 U/min wie folgt durchgeführ • wer-
den: Zündschalter zuerst auf Stellung RECHTS legen und Drehzahl .b-
lesen. Dann Schalter auf Stellung BEIDE zurückstellen, um Jer. ar. i - ^en
Zündkerzensatz freizubrennen. Danach auf Stellung LINKS schalten, die

Drehzahl wieder ablesen und den Schalter auf BEIDE Zurücksteilen. Der
Drehzahlabfall darf bei keinem der beider. Magnete mehr als 125 U/ain
betragen, und der Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten darf

nicht großer als 50 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlich der Anbei ts-
weise der Zündanlage bestehen , werden gewöhnlich Drehzahlprüfungen

bei höheren Drehzahlen bestätigen, ob eine Störung vorliegt.
Das Fehlen eines Drehzahlabfallß kann ein Zeichen für schlechten Masse-
schluß einer Seite der Zündanlage 6ein oder Grund für den Verdacht

geben, daß die Zündraagneteinstellung nicht dem vorgeschriebenen Wert

entspricht, sondern auf Frühzündungen, eingestellt ist.

PRÜFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Flügen, bei denen die Gewißheit einwandfreier Funktion des Genera-
tors und des Spannungsreglers wesentlich ist (z.B. bei Nacht- und In-
strumentenflügen), kann man die Bestätigung dafür auf folgende Weise

kurzzeitiges Belasten (3 bi6 5 Sekunden) der elektrischen

Anlage durch Einschalten deß Landescheinwerfers (wenn vorhanden , Sond.)
oder durch Betätigen der Flügelklappen während des Triebwerlcprüflaufes
(1700 U/min). Das Amperemeter wird innerhalb einer Zeigerbreite von

Null stehenbleiben, wenn Generator und Spannungsregler richtig arbei-
ten.

erhalten:
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START

LEISTUNGSPR Ü FUNGEN

Es ist wichtig , das Verhalten des Triebwerks unter Vollgasbedingungen
bereits im Anfangsstadiun der Startlaufstrecke zu pr ü fen . Jegl iches An-
zeichen von unruhigem Lauf oder träger Drehzahlbeschleunigung gibt
Grund f ür einen Startabbruch. Wenn dieser Fall e intritt , i ßt es ge-
rechtfert igt , e inen grü ndlichen Vollgas-Standlauf vor dem nächsten
Startversuch vorzunehmen . Das Triebwerk sol l te ruhig und gleichmäßig
laufen und bei abgeschaltpter Vergaservorwä rmung und vol l reichem Ge-
misch mit ungefähr 2200 bis 2400 U/min drehen .

Anmerkung

Die Vergaservorwä rmung sol l te beim Start
nur benutzt werden , wenn dies zur Erzie-
lung gleichmäßiger Triebwerkbeschleuni -
gung unbedingt notwendig ist .

Vollgas-Triebwerkläufe auf lockerem Kies sind f ür die Blattspitzen be-
sonders gefährl ich. WenD jedoch Starts auf Kiesboden gemacht werden
müssen , i s t es sehr wichtig , daß langsam Gas gegeben wird . Dadurch
fängt das Flugzeug langsam zu rol len an , ehe hohe Drehzahlen erreicht
werden . und der Kies wird mehr hinter den Propel ler geblasen ,als daß er
in ihn hineingesaugt wird . Wenn jedoch unvermeidbare kleine Beulen an
den Propel lerblä ttern, festgestel l t werden , s ind diese unverzügl ich ge-
mäß den Anweisungen in Abschnitt VI zu behandeln.
Vor Starts von Plä tzen , die hoher als >000 ft über NN l isren , sol l te
das Gemisch kraftstoff ä rmer eingestel l t werden , um die Hcchstdrehzahl
bei einen Vollgasstandlauf zu erreichen.

Nachdem Vollgas gegeben wurde , i s t die Reibungssperre des Gasbe-
dienknopfs im Uhrzeigersinn festzustel len , um ein Zurückwandern des
Bedienknopfs aus der Vollgasstel lung zu verhindern . Ähnliche Fest-
stel lungen der Reibungssperre sind auch unter anderen Flugbedingun-
gen je nach Erfordernis vorzunehmen , damit eine best immte Einstel-
lung des Gasbedienknopfs unverändert beibehalten wird .

FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN
Normale Starts und Kurzstarts werden mit eingefahrenen Flügelklappen durchge-
führt . Klappenstel lungen über 10° sind für den Start nicht zuläss ig .

Die 10°-Klappenstel lung bleibt für Minimum-Startlaufstrecken oder für Starts
von weichen oder unebenen Plätzen Vorbehalten . Sie ermögl icht die gefahrlose
Benutzung etwas niedrigerer Abhebegeschwindigkeiten ul 3 bei eingefahrenen Klap-
pen , wodurch die Startlaufstrecke und die Gesamtstrecke über m Hindernis um
etwa 1 G & verkürzt werden . Dieser Vortei l geht jedoch verloren bei Verwendung
der ( Mindest- Geschwindigkeit mit eingefahrenen Klappen sowie bei Starts mit
hochstzulässigem Fluggewicht von hochgelegenen Plätzen bei heißem Wetter , wo .
Steigf l üge mit 10 Klappenstel lung krit isch sein würden . Deshalb wird die
10 -Klappenstel lung nicht für Starts mit vorausl iegendem Hindernis bei heißem
Wetter von hochgelegenen Plätzen empfohlen .
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KURZSTARTS

Falls ein Hindernis einen steileren Steigvinkel erfordert, ist nach den Ab-
heben auf 59 '

^n IAS zu beschleunigen und der Steigflug über das Hindernis mit
dieser Geschwindigkeit und eingefahrenen Klappen durchzuführen. Dies ist
Berücksichtigung der oft in Bodennähe anzutreffenden Turbulenz insgesamt die
beste Geschwindigkeit im Steigflug zum Überfliegen von Hindernissen.
Die in Abschnitt V angegebenen Start-Leistungsdaten
eingefahrenen Klappen.
Starts mit Miniinum-Startlaufstrecken werden mit 10° Klappenstellung äurcnge-
führt. Wenn diese Klappenstellung bei Starts von weichen oder unebenen Plätzen
mit vorausliegenden Hindernissen benutzt wird, ist es vorzuziehen, sie ceizube-
halten und die Kluppen beim Steigflug über das Hindernis nicht einzuziehen.
Bei 10 Klappenstellung ist das Hindernis mit 55 kn IAS zu überfliegen. Sobald
das Hindernis überflogen ist, können die Klappen eingefahren werden, während
das Flugzeug auf normale Steigfluggeschvindigkeit bei eingefahreneu Klappen be-
schleunigt.

.uter

gelten für Starts mit

STARTS MIT SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flug-
platzlänge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgeführt, um
den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschränken. Man
beschleunigt das Flugzeug auf eine etwas über normal liegende Ge-
schwindigkeit und zieht üO dann abrupt hoch, um ein mögliches Wieder-
aufsetzen bei der Abtriftbowegung zu vermeiden. Nach dem Abheben
eine koordinierte Kurve in den Wind fliegen, um die Abtrift zu korri-
gieren.

REISESTEJGFLUG

STEIGFLUGDATEN

Ausführliche Daten sind aus der Tabelle "Maximale Stciggeschwindigkeit"
in Abschnitt V ersichtlich.
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STL‘1GFLUGGESCHWI HD IGKEITEN

Normale Ste igf lüge verden zur Erzie lung der bes ten Kombinat ion vor. Tr iebwerk-
Kühlung , Ste iggeschuindigkei t und Sicht nach vorne bei e ingefuhrenen Klappen
und Vol lgas mit Geschwindigkei ten durchgef ühr t , d ie um 5 bis 10 kn über den
Geschwindigkei ten für bes tes Ste igen l iegen . In Höhen unter 3000 f t sol l te
vol l re iches Gemisch benutz t werden; über 3000 f t kann es dann kraf ts toffärmer
e inges te l l t werden , um ruhigeren Triebwerklauf zu erre ichen oder um maximale
Drehzahl f ür den Ste igf lug mit maximaler Leis tung 2u erhal ten . Die Geschwin-
digkei ten für bes tes Ste igen l iegen zwischen 73 kn IAS in Meereshöhe und 68 kn
IAS--in -40000 f t. Wenn - e in Hindernis auf der Sta igf lugßt recke einen größeren
Ste igvinkel er forder l ich macht , i s t mit 60 kn IAS und eingefahrenen Klappen zu
s te igen .

Anmerkung

Ste i le Ste igf lüge mit niedr igen Geschwin-
digkei ten sol l ten aus Rücksicht auf die
Triebwerkk ü hlung nur von kurzer Dauer
seirr.

REISEFLUG

Normale Reieef lüge werden mit Tr iebwerkle is tungen zwischen 55 % und
?5 % durchgef ü hr t . Die erforder l iehe Triebwerkdrehzahl und der ent-
sprechende Kraf ts toffverbrauch f ür verschiedene Flughöhen k önnen mit
Ihrem Cessna Leis tungsrechner oder der Reieele is tuugstabeI le in Ab-
schni t t V ermi t te l t werden .

Aus der Reise le is tungstabel le und den Reichvei tendiagrammen in Abschni t t V
geht hervor , daß eine größere Reichwei te und e in günst igerer Kraf ts toffver-
brauch erz ie l t verden können , wenn man mit ger ingeren Leis tungseinBtel lungen
und in größeren Höhen f l iegt . Die Benutzung niedr igerer Leis tungseins te l lun-
gen und die Wahl e iner Flughöhe mit den günst igs ten Windbedingungen s ind
wesent l iche Faktoren , d ie bei jedem Flug zur Herabsetzung des Kraf ts toffver-
brauchs berücks icht ig t werden sol l ten .
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Die Tabelle für Reiseflugleistungen (Abb. 4-3) gibt die im Reiseflug bei
schiedenen Höhen und Leistungen (in % ) erreichbare wahre Fluggeschwindigkeit
und die Meilen/Gallone an. Diese Tabelle ist iusaanen mit den vorliegenden
Höhenwindinformationen als Anleitung zur Ermittlung der günstigsten Flughöhe
und Leistungseinatellung für einen gegebenen Flug zu benutzen.

ver-

REISEFLUGLEISTUNG

65 i Leistung75 % Leistung 55 % Leistung

Wahre
Flüg-
geschv.

Wahre
Flug-
geschw.

Wahre
Flüg-
geschv.

NM/ NM/ km/km/ NM/ km/Höhe gal 1 gal 1 gal 1
ft kn knkn

114 6,6 14,8 16,1
16,6

13.5
14,0
li4 »5

107 7,2 100NN 7,9118 6,9 Ö,14000 1 1 1 1037,515,3
8000 10615,8 8,1*122 115 7,77,1 17,1

Normutrcosphäre Windstille

I Abb. 4-3 Reiseflugleistung

Um die für empfohlenes armes Gemisch in Abschnitt V angegebenen Kraftstof{Ver-
brauchswerte zu erzielen, ist das Gemisch ärmer einzustellen, bis die Trieb-
verkdrehzahl ihren Höchstwert erreicht und dann wieder um 25 bis 50 U/min ab-
fällt. Bei niedrigeren Leistungseinstellungen kann danach ein leichtes Wieder-
anreichern des Gemisches für ruhigen Triebverklauf erforderlich sein.
Wenn der Reiseflug eine über 75 % liegende Leistungseinstellung erfordert,
darf das Gemisch nicht ärmer eingestellt werden als das für maximale Trieb-
werkdrehzahl erforderliche Gemisch.
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Durch unerklärlichen Drehzahlabfall angezeigte Vergaservereisung kann
durch Anwendung der vollen Vergaservorwärraung beseitigt werden. Mach
der Wiedererlangung der ursprünglichen Drehzahl (Vorwärmung ausgeschal-
tet) ißt durch entsprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark die
Vergaservorwärraung mindestens sein muß, um Eisansatz zu verhindern. Da
die vorgewärrate Luft ein reicheres Gemisch ergibt , ist die Gemischein-
stellung nachzureguliereu, wenn die Vergaservorwärraung während des
Reisefluges dauernd verwendet werden soll.

FLUG IN STARKEM REGEN

yi2ktiger
_HINWEI§

Während eines Fluges in starkem Regen wird

die Verwendung der vollen Vergaservorvar-
empfohlen, um die Möglichkeit eines

durch übermäßige Wasseranßftugung oder Ver-
gaeervereisung verursachten Stillstandes
des Triebwerkes zu vermeiden. Die Gemiech-
einotellung ist dabei für gleichmäßigsten
Triebwerklauf nachzuregulieren.
LeistungsÄnderungen sollten vorsichtig vorge-
nommen werden, gefolgt von sofortigem Nachre-
geln des Gemisches, um gleichmäßigsten Trieb-
verklanf zu erzielen.

nmng
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UBERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften des Flugzeugs sind konventionell, und eine

akustische Warnung erfolgt durch ein Uberziehwarnhorn. Dieses ertönt

zwischen 5 und 10 kn über der tatsächlichen Uberziehgeschwindigkeit
in allen Fluglagen.

Die Oberziehgescnwindigkeiten ohne Triebverkleistung bei höchstzulässigem
Fluggewicht sind in Abschnitt V (Abb. 5-3) für vordere und hintere Schwer-
punktgrenzlage angegeben.

TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug nur zulässig, wenn es als

Nutzflugzeug eingesetzt wird. Obwohl dieses Flugzeug auf Grund seiner

Konstruktion an sich nicht leicht ins Trudeln gerät, können die folgen-
den Verfahren dazu benutzt werden, es für Schulungs- oder Übungszwecke

absichtlich inB Trudeln zu bringen.Um einen sauberen Eintritt in die

ist die Fahrt schneller wegzunehnen, als

dies beim Überziehen der Fall ist. Genau im Zeitpunkt des Uberziehens
ist dann das Höhenruder voll zu ziehen, das Seitenruder in der gewünsch-
ten Trudelrichtung voll auszuschlagen und kurzzeitig Vollgas zu geben.
Wenn das Flugzeug zu trudeln beginnt, ist das Gas auf Leerlauf zurück-
zunehmen, während der Vollausschlag des Höhen- und Seitenruders in Tru-
delrichtung beibehalten wird. Die Betätigung der Querruder in der ge-
wünschten Trudelrichtung kann ebenfalls dazu beitragen, daß man einen

sauberen Eintritt in den Trudelzustand erzielt.

Trudelbewegung zu erzielen

Bei längerem Trudeln mit zwei bis drei oder auch mehr Umdrehungen geht

das Flugzeug leicht vorn Trudeln in den Spiralflug über, insbesondere

beim Fechtstrudeln. Damit ist eine Erhöhung der Fluggeschwindigkeit und

der g-Belastung des Flugzeugs verbunden. Falls es dazu kommt , ist der

normale Flugzustand schnell wiederherzusteilen, indem man die Flügel in

Waagerechtläge bringt und das Flugzeug aus dem resultierenden Sturzflug



Flughandbuch
Reimd/Cessna F 172 N

4-21
197 b

S e i t e :
Ausgabt id , Sept .

Zum Beenden eines gewollten oder ungewollten Trudel Vorgangs 1st folgen-
des Verfahren anzuwenden:

( 1 ) Gasbedienknopf in Leerlaufstellung zurückziehen und Querruder in
Neutralstellung bringen .

( 2 ) Seitenruder entgegengesetzt zur Drehrichtung voll ausachlagen .

( }) Mach einer Vierteldrehung Höhensteuer mit einer raschen Bewegung

über die Neutratetellung hinaus vorschieben .

( 4 ) Bei Aufhüreu der Drehung Seitenruder in die Neutratstellung brin-
gen und das Flugzeug weich aus dein anschließenden Sturzflug

abfangen .

Absichtliches Trudeln bei auogefahrenen Klappen ist verboten .

LANDUNG
NORMALE LANDUNGEN

Normale Landeanflüge können mit oder ohne Triebwerkleistung mit jeder ge-
wünschten Flügelklappenstellung durchgeführt werden . Die maßgebenden Fak-
toren für die Bestimmung der günstigsten Anfluggeachwindigkeit sind gewöhn-
lich Bodenwinde und Turbulenz . Bei Klappenatellungen über 20° sind steile Slips

zu vermeiden , da bei bestimmten Kombinationen von Fluggeschwindigkeit , Schie-

bewinkel und Schwerpunktlage das Höhenruder etwas zu Schwingungen neigt .

Anmerkung

Ehe das Ges teilweise oder ganz veggenommen

wird , ist die Vergaservorwärnung einzuschatten .

Das Aufsetzen selbst sollte bei ganz zurückgenommenen Gas und mit den Haupt-
räderu zuerst erfolgen , um die Landegeschwindigkeit zu vermindern und den

anschließenden Gebrauch der Bremsen auf der Landebahn möglichst gering zu

halten. Das Bugrad wird vorsichtig auf die Landebahn abgeaenkt * nachdem aich

die Geschwindigkeit soweit vermindert hat , duß eine unnötige Belastung des Bugfahr-
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werke vermieden wird. Die Einhaltung dieses Landeverfahrens ist beson-
ders wichtig bei Landungen auf unebenen oder weichen Plätzen.

KÖRZLANDUNGEN

Fiir Landungen auf kurzen Plätzen bei Windstille macht man einen Anflug
und 4o° Klap-

pensteliung. Auch hier ist mit den Haupträdern zuerst aufzusetzen. So-
fort danach das Bugrad aufsetzen und je nach Erfordernis stark bremsen.
Um höchste Bremswirkung zu erreichen, Klappen einfahren, nachdem alle
drei Räder auf dem Boden sind., und bei voll gezogenem Höhenruder so
stark wie möglich bremsen, ohne jedoch -die Räder zu blockieren.

im Leerlauf mit ca. 60 Jen IAS

Bei Turbulenz oder starkem Gegenwind wird die V-erwendurig einer etwas
höheren Anfluggeschwindigkeit und von etwas Triebwerkleistung zur bes-
seren Steuerung bis zum Aufsetzen empfohlen.

LANDUNGEN MT SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die für die Platzlänge erforderli-
che Mindestklappenstellung wählen. Wenn bei Slips mit vollem Seitenru-
derausschlag Klappenstellungen von mehr als 20° benutzt werden, können
sich bei normalen Anfluggeschwindigkeiton leichte Höhenruderschwingung-
gen bemerkbar machen- Dadurch wird jedoch die Steuerbarkeit des Flug-
zeuges nicht beeinträchtigt. Die Abtrift kann zwar durch Schieben oder
eine kombinierte Methode ausgeglichen werden, doch ergibt die Methode
mit hangendem Flügel die beste Kontrolle. Nach dem Aufsetzen ißt ein

gerader Kurs mit dem lenkbaren Bugrad und., wenn nötig, durch gelegent-
liche Betätigung der Bremsen einzuhalten.
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Die höchstzulässige Seitenuindgeschwindigkeit hängt weniger vom Flugzeug als
vielmehr vom Können des Piloten ab. Schon mit durchschnittlicher Pilotentech-
nik lassen sich direkte Seitenwinde von 15 kn (2Ü km/h) sicher meistern.

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung sofort nach dem
Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Müssen während des Steigfluges nach dem
Durchstarten Hinternisse überwunden werden, so ist die Klappenstellung auf
10° zu verringern und eine sichere Fluggeschwindigkeit beizubehalten, bis
alle Hindernisse überflogen sind. Auf Plätzen in einer Höhe von über 3000 ft
Gemisch zum Erreichen der maximalen Drehzahl kraftstoffarm einstellen. Nach
Überwindung aller Hindernisse können die Klappen eingefahren werden, während
das Flugzeug auf normale Steigfluggeschwindigkeit bei eingefahrenen Klappen
beschleunigt.
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BETRIEB 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 angeaammeltes Öl zu verteilen und damit Batteriestrom zu
sparen.

Anmerkung

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand

ist so vorzugehen, al6 ob der Zündschal-
ter eingeschaltet sei. Eine lockere oder
gebrochene Maaseleitung an einem der bei-
den Ziindmagnete konnte ein Zünden des

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

und eine Fremdstromquelle zu benutzen, um das Ansprin-
gen zu erleichtern und um Triebwerk und elektrische Anlagen zu schonen.
Durch die Vorwärmung wird das im Ölkühler enthaltene öl , das bei sehr
niedrigen Temperaturen wahrscheinlich zähflüssig geworden ist, wieder
dünnflüssiger. Bei Benutzung einer Fremdstroraquelle ist die Stellung
des Hauptschalters wichtig. Genaue Bedienungsanweisungen sind aus
Absatz "Elektrischer Außenbordanschluß" in Abschnitt VIII ersichtlich.
Das Anlassen bei kaltem Wetter ist wie folgt durchzuführen:

Mit Vorwärmung

(1) Bei auf AUS stehendem Zündschalter und geschlossenem Gasbedien-
griff mit der Anlaßeinspritzpumpe vier- bis achtmal einspritzen,

während der Propeller von Hand durchgedreht wird.
Anmerkung

Zur vollständigen Zerstäubung des Kraftstoffs

ist die Einspritzung in kräftigen Stößen zu
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betätigen. Nach den Einspritz.cn ist der Fuin-
penkoloen ganz einzuschieben und in die ver-
riegelte Stellung zu drehen, uni die Möglich-
keit auszuschließen, daß das Triebwerk Kraft-
stoff durch die Einspritzpumpe ansaugt.

(2) Propellerbereich - frei.

(3) Avionik-Netzschalter - AUS.

(*i) Hauptschalter - EIN.

(5) Gemisch - voll* reich.

(6) Gasbedienknopf - 3 mm offen.

(7) Zündschalter - ANLASSEN.

(8) Zündschalter - auf BEIDE stellen, wenn Triebwerk anspringt.

(9) Öldruck - prüfen.

Ohne Vorwärmung

(1) Mit der Anläßeinspritzpumpe sechs- bis zehnmal einspritze:, während der

Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hand durchg..:.reht wird.

Einspritzpumpe gefüllt zu weiteren Einspritzungen bereit halten.

(2) Propellerbereich - frei.

(3) Avionik-Netzschalter - AUS.

(M Hauptschalter - EIN.

(5) Gemisch - voll reich.

(6) Zündschalter - ANLASSEN.

(7) Gasbedienknopf zweimal über den vollen Weg rasch hin und her pumpen und

ihn wieder in die 3 mm geöffnete Stellung zurückschieben.

i Ö J Zündschalter - auf BEIDE stellen, wenn Trieoverk anspringt.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 1?2 N

Seite: U-26
Ausgabe: 2
Änderung 1, Aug. 1977

(9) Veitereinspritzen, bis das Triebwerk gleichmäßig läuft,oder aber

tai t dem Gasbedienknopf bis zum ersten Viertel seines Gesaratweges

schnell hin und her pumpen.

(10) Öldruck - prüfen.
(11) Vergaservorwärmungsknopf ganz ziehen

Sprüngen ist,und so lange gezogen lassen, bis das Triebwerk

gleichmäßig läuft.

wenn das Triebwerk ange-

(12) Anlaßeinspritzpumpe - einschieben und verriegeln,

Anmerkung

Falls das Triebwerk während der ersten paar

Anlaßverauche nicht anapringt oder die Zün-
dungen an Stärke nachlassen, 6ind wahrschein-
lich die Zündkerzen mit Reif überzogen. Vor

einem weiteren Anlaßverßuch muß dann daß Trieb-
werk vorgewärmt werden.

|Achtung )
Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann zu Kraft-
stoffon3ammlungen in der Ansaugleitung führen,

die im Falle einer Fehlzündung einen Brand

verursachen können. Tritt dieser Fall ein, so

ist das Durchdrehen mit dem Anlasser fortzu-
aetzen, damit die Flammen in das Triebwerk ge-
saugt werden. Beim Anlassen in kaltem Wetter

ohne Vorwärmung ist es ratsam , daß ein Helfer

mit einem Feuerlöscher draußen bereitßteht.

Bei kaltem Wetter wird vor dem Start keine Anzeige deß ölterapera-
turmessers wahrnehmbar sein, wenn die Außenlufttemperaturen sehr
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niedrig sind. Nach einer angemessenen Warmlaufzeit (2 bis 5 Minuten bei

1000 U/min) ist das Triebwerk mehrere Male auf höhere Drehzahlen zu be-
schleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmäßig beschleunigt und der Öl-
druck normal und konstant bleibt » ist das Flugzeug startbereit.

FLUGBETRIEB

Starts werden normalerweise ohne Vergaservorvärmung durchgeführt. Im

Reiseflug darf kein zu kraftstoffarmes Gemisch benutzt werden.

Die Vergaservorvärmung kann als Abhilfe für gelegentlichen unruhigen

Triebwerklauf infolge Eisbildung eingeschaltet werden.

Beim Betrieb in Temperaturen unter -'8 °C ist die Anwendung teilwei-
ser Vergaservorwärmung zu vermeiden. Eine Teilvorwärmung könnte die

Vergaserlufttemperatur auf einen Bereich von 0 °C bi6 21 °C erwärmen,

in dem unter gewissen atmosphärischen Bedingungen VereiBungsgefahr

besteht.

Die Kaltwetterausrüstung ist aus Abschnitt VIII ersichtlich.

BETRIEB BEI WARMEM WETTER

Näheres ist aus den allgemeinen Anweisungen für das Anlassen bei war-
mem Wetter io Absatz "Anlassen des Triebwerks0 in diesen Abschnitt er-
sichtlich.
Längeren Laufenlaasen deß Triebwerks am Boden ist zu vermeiden.
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ABSCHNITT V
Wi:

LEISTUNGEN

EINLEITUNG

Die LeistungstabeLien und -diagramme auf den folgenden Seiten sind so darge-
stellt, daß sie einerseits erkennen lassen, welche Leistungen Sie von Ihrem
Flugzeug unter verschiedenen Bedingungen erwarten können, und daß sie ander-
seits eine eingehende und hinreichend genaue Flugplanurig erleichtern. Die
Werte in den Tabellen und Diagrammen wurden aus den Ergebnissen von neueren
Erprobungsflügen mit einem in gutem Betriebszustand befindlichen Flugzeug
und Triebwerk errechnet, wobei durchschnittliche Pilotentechnik zugrundege-
legt wurde.

Es ist zu beachten, daß die Leistungsangaben in den Diagrammen für Reichweite
und Flugdauer eine Kraftstoffreserve für ^5 itin bei Triebwer.-.Leistung ein-
acbließen. Die Werte für den Kraftstoffdurchfluß im Reiseflug tarieren auf
der Einstellung für empfohlenes armos Gemisch. Einige unbestimmbare Variablen
wio die Technik der Armei11steilung des Gemisches, die Kraftstoffzumeßeigen“
schäften, der Betriebszustand von Triebwerk und Propeller sowie Turbulenz
können Änderungen der Reichweite und Flugdauer von lOjt und mehr bewirken. Des-
halb ist es wichtig, bed der Berechnung der für den jeweiligen Flug erforder-
lichen Kraftstoffmenge alle verfügbaren Informationen auszuwerten.

BENUTZUNG DER LEISTUNGSTABELLEN UND DIAGRAMME
Um den Einfluß verschiedener Variablen zu veranschaulichen,sind die Leistungs-
daten in Form von Tabellen oder Diagrammen wiedergegeben. Diese enthalten aus-
reichend detaillierte Angaben, so daß normale Werte ausgewählt und zur Bestim-
mung der Leistungswerte für den geplanten Flug mit der erforderlichen Genauig-
keit benutzt werden können.
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FLUGPLANUNGSBEISPIEL
Im folgenden Flugplanungsbeispiel werden die Werte der verschiedenen Tabellen
und Diagramme dieses Abschnitts verwendet, um die Leistungsverte für einen
typischen Flug vorauszuberechnen. Folgende Daten sind bekannt:

FLUGZEUGKONFIGURATION

Startgewicht
Ausfliegbarer Kraftstoff

1021 kp
1*51 1 (^0 US gal)

STARTBEDINGUNGEN

Platzdruckhöhe
Temperatur

1500 ft
2Ö °C ( 16 °C über Norm-

temperatur)
12 kn Gegenwind
IO67 m

Windkomponente entlang der Startbahn
Platzlänge

'
• REISEFLUGBEDINGUNGEN

852 km (1*60 JIM)
5500 ft
20°C ( l 6°C über Horm-

temperatur)
10 kn Gegenwind

Gesamtflugstrecke
Druckhöhe
Temperatur

Voraussichtlicher Streckenwind

LANDEBEDINGUNGEN

Platzdruckhöhe
Temperatur
Platzlänge

2000 rt
25°C911! m

STARTSTRECKE

Für die Ermittlung der Startstrecke ist die Tabelle Abb. 5-1* (Startstrecke)
zu verwenden, wobei zu berücksichtigen ist, daß die angegebenen Werte für

Kurzatarts gelten. Die Werte für normale Starts können in der Spalte bzw.
Zeile mit dem nächsthöheren Gewichts-, Temperatur- und Höhenwert abgelesen

werden. So sind z.B. bei dem vorliegenden Flugpianungsbeispiel die Start-
10^3 kp,der

30°C zu finden sind, was fol-
streckenangaben zu verwenden , die unter dem Fluggewicht

2000 ft und der TemperaturDruckhöhe

gende Werte ergibt:
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Startlaufstrecke

Gesarotstrecke über 15 m Hindernis
320 m

5C^ m

Diese Werte liegen eindeutig innerhalb der verfügbaren Startbahnlänge.Es kann|
jedoch zur Berücksichtigung des Windeinflusses noch eine Korrektur gemäß An-
merkung 3 der Startstreckentabelle durchgeführt werden. Bei einem Gegenwind
von 12 kn ist die Startstrecke um einen Korrekturvert von

12 kn x 10Jt » 13*9 kn

zu verringern.

Das ergibt folgende unter Berücksichtigung des.Windes berichtigte Werte:

328 mStartlaufstrecke, Windstille

Verringerung bei 1? kn Gegenwind
(3*8 m x 13*) 43 m

Berichtigte Startlaufstrecke 285 in

584 mGesamtstrecke über 15 m Hindernis, Windstille
Verringerung bei 12 kn Gegenwind
(584 D x 13*)
Berichtigte Gesamtstrecke
Hindernis

76 m

über 15 m
508 m

REISEFLUG

Die Reiseflughöhe ist unter Berücksichtigung der Streckenlänge, der Höhenwinde
und der Flugleistungen zu wählen. Für das vorliegende Flugplanungsbeispiel

wurden typische Werte für Reiseflughöhe und voraussichtlichen Streckenvind verwen-
det. Bei der Wahl der Triebwerkleistungseinstellung für den Reiseflug müssen
jedoch mehrere Punkte berücksichtigt werden. Dazu gehören die in Abb. 5-7 dar-
gestellten Reiseleistungsdaten des Flugzeugs, das Reichweitendiagramm in
Abb.5-8 und das Flugdauerdiagramm in Abb. 5

_
9-

Das Reichweitendiagramm gibt die Beziehung zwischen Triebwerkleistung und

Reichweite wieder. Niedrigere Leistungseinstellungen ergeben beträchtliche
Kraftstoffeinsparungen und größere Reichweite.
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Aus dem Reichveitendiagramm geht hervor, daß sich bei Vervendung einer Lei-
stungseinstellung von 65^ in 5500 ft Höhe eine Reichweite von 969 km (523 MM)

bei Windstille errechnet. Aus dem Flugdauerdiagramm Abb.5~9 ergibt sich der

zugehörige Wert zu *4,7 Stunden.

Unter Berücksichtigung eines voraussichtlichen Gegenwindes von 10 kn in

j 5500 ft Höhe ist die Reichweite vie folgt zu berichtigen.

Reichweite bei Windstille
Verringerung infolge 10 kn Gegenwind
(4,7 hx 10 kn)

Berichtigte Reichweite

969 km (523 NM)

87 km ( 47 NM)

882 KIU (476 NM)

Daraus ergibt sich, daß der Flug bei einer Leistungseinstellung von etwa 65^
ohne Zwischenlandung zum Auftanken durchgefiihrt werden kann.

\ Für die Reiseleistungstubelle Abb.p-7 wird eine Druckhöhe von 6000 ft und
l

eine Temperatur von 20°C über der Normtemperatur zugrundegelegt. Diese

Werte kommen der geplanten Flughöhe und den zu erwartenden Temperaturbedin-
gungen am nächsten. Als Triebverkdrehzahl werden 2500 U/min gewählt. Damit

ergibt sich:

64£Triebwerkleistung

Wahre Fluggeschwindigkeit

Kraftstoffverbrauch im Reiseflug

114 kn

26,5 l/h(T,l US gal/h)

Für eine genauere Berechnung von Triebwerkleistung und Kraftstoffverbrauch

während des Fluges kann der Cessna-Leistungsrechner verwendet werden.

\

ERFORDERLICHE KRAFTSTOFFMENGE

Die gesamte für den Flug erforderliche Kraftstoffmenge kann anhand der

Leistungsarigaben der Tabellen in Abb. 5~6 und 5“7 berechnet werden. Für das

vorliegende Flugplanungsbeispiel ist aus Abb. 5-6 ersichtlich, daß für einen

Steigflug von 2000 ft auf 6000 ft 4,9 1(1,3 US gal) Kraftstoff erforderlich

sind. Die während dieses Steigfluges zurückgelegte Strecke beträgt 17 km

(9 NM). Diese Werte gelten
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für Normteraperutur und sind für die meisten Flugplanungszwecke ausreichend
genau. Es kann jedoch zur Berücksichtigung des Temperatureinflusses eine
Korrektur gemäß Anmerkung 3 der Steigflugtabelle Abb.^-b durchgeführt. werden.

Abweichung von der Nonntemperatur wirkt sich angenähert so aus,
daß infolge der geringeren Steiggeschwindigkeit die Steigzeit, Kraftstoffraen-
ge und Steigflugstrecke für je 10°C Erhöhung über Norratemperatur um 10JS ver-
größert werden/)Wenn man beim vorliegenden Beispiel von 16 °C über der
Nornrtemperatur ausgeht, ergibt sich folgende Korrektur ;

King

16 °C x 10% = \6% Erhöhung10 oc
Unter Einbeziehung dieses Faktors läßt sich der voraussichtliche Kraftstoff-
bedarf wie folgt berechnen:

Kraftstoffverbrauch für Steigflug bei
Normtemperatur

Erhöhung wegen Abweichung von der
Normtemperatur

li.yi(1,3 US ga:)x 16*
Berichtigter Kraftstoffverbrauch
für Steigflug

M 1 ( 1,3 US gal)

0,8 1(0,2 US Rai)

5,7 1 ( 1,5 '3 gal)

Bei Anwendung des gleichen Verfahrens für die Korrektur der Steil ’.ugstrecke
ergeben sich 18km( 10 NM).

Mit diesen Werten läßt sich die Reiseflugstrecke wie folgt ermitteln:

Gesamtflugstrecke

Steigflugatrecke
Heiseflugstrecke

852 km (460 NM)

-18 km (-10 NM)

834 k» U50 NM)

Bei dem zu erwartenden Gegenwind von 10 kn läßt sich die Geschwindigkeit
über Grund für den Reiseflug wie folgt vorausberechnen:

114 kn
-10 kn

lOU kn

Folglich beläuft sich die für den Reiseflugteil der Flugstrecke erforderliche
Zeit auf:

4b0 NM = 4,3 h.104 kn

*>Vgl. Abb . 5-6
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Die für den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge beträgt:

4,3 h x 26,9 1/h * 115,4 1'(30,5 US gal)

Der gesamte errechnete Kraftstoffbedarf ergibt sich hiermit wie folgt:

4,2 1(V,1 US gal).

+5,7 1 (1,5 US gal)
+115,4 1(30,5 US gal)

=125,3 1 (33,1 US gal)

Anlassen, Rollen und Startlauf

Steigflug

Reiseflug

Gesfunter Kraftstoffbedarf

Somit bleibt eine Kraftstoffreserve von:

151,1» 1( U0,0 US gal)

-125.3 1 (-35.1 US gal)
übrig.= 26,1 1 (= 6,9 US gal )

Während des Fluges kann dann anhand von Überprüfungen der Geschwindigkeit

über Grund eine genauere Berechnungsgrundlage zur Ermittlung der für den

Reiseflug erforderlichen Zeit und der zugehörigen Kraftstoffmenge gewonnen

werden, so daß der Flug mit ausreichender Kraftstoffreserve beendet werden

kann.

LANDESTRECKE

Für 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 für Kurzlandungen für verschiedene Kombinationen von

Platzhöhe und Temperatur an. Der Platzhöhe von 2000 ft und einer Temperatur

von 30°C entsprechen folgende Werte:

1 Ö0 in

4 l6 m

Landelauf

Gesamtstrecke über 50 m Hindernis

Bei Wind kann eine Korrektur gemäß Anmerkung 2 der Landestreckentabelle durch

geführt werden, wobei das für die Startstrecke angegebene Verfahren anzuvenden

ist.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 17ü W

Seite:
Aufgabe i’, oept.

5-

FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR

(Normale Statikdrucköffnungen)

Klappen
eingefahren

kn IAS
kn CAS

40 SO 60 70 BO 00
49 55 62 70 60 89

100 110 120 130 140
99 106 118 12Ö 138

Klappen 10°
40 50 60 70 BO 85
49 55 62 71 80 85

kn IAS
kn CAS

Klappen 40°
40 50 60 70 80 85
47 54 62 71 81 86

kn IAS
kn CAS

Abb. 5-1 Pluggeschwindigkeitskorrektur (Seite 1 vcr. 2)
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FLUGGESCHWlNDIGKErrSKORREKTUR

(Notventil für statischen Druck)

Heizung, Frischluftdüsen und Fenster geschlossen

Klappen einqefahren

kn IAS(Hof»alöffn.)
kn IAS(Notventil)

40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140
39 51 61 71 82 91 101 111 121 131 141

Klappon 10°
kn IAS (Noraalöffn.)
kr. IAS(Notventil)

40 50 60 70 80 85
40 51 61 71 81 85

Klappen 40°
kn IAS (Noraalöffn,)
kn IAS (Notventil)

40 50 60 70 80 85
38 50 60 70 79 83

Heizung und Frischluftdüsen geöffnet, Fenster geschlossen

Klappen eingefahren

kn IAS (Nor«alöffn,)
kn IAS(Notventil)

40 50 60 70 80 90
36 48 59 70 BO 89

100 110 120 130 140
99 108 118 128 139

Klappen 10

kn LAS(Noraalöffn.)
kn IAS(Notventil)

40 50 60 70 80 85
38 49 59 69 79 84

Klappen 40°
kn LAS(Nornalöffn.)
kn IAS(Notventil)

40 50 60 70 80 85
34 47 57 67 77 81

Fenster geöffnet

Klappen eingefahren

40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140
26 43 57 70 82 93 103 113 123 133 143

kn IAS (Noroalöffn.)
kn IAS(Notventil)
Klappen 10°

40 50 60 70 80 85
25 43 57 69 80 85

kn IAS(Nornalöffn.)
kn IAS(Notventil)
Klappen 40°
kn IAS(Noraalöffn.)
kn IAS(Notventil)

40 50 60 70 80 85
25 41 54 67 78 84

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

Bedingung:

Triebwerk im Leerlauf

Anmerkungen;

1. Der maximale Höhenverlust für das Heraus-
nehmen des Flugzeugs aus dem überzogenen
Flugzustand beträgt ungefähr 180 ft.

2. Die kn IAS sind Annäherungswerte.

SCHWERPUNKT IN HINTERER GRENZLAGE

Querneigung

Flugge-
vicht

Klappen-
stellung 0° 30° 46° 60°

kp
km/h km/h km/h km/hkn IAS kn IAS kn IAS kn IAS

eingefahren 5942 78 45 5083 93 109

10°10U3 7038 40 45 5474 83 100

40° 36 67 38 514370 9580

• SCHWERPUNKT IN VORDERER GRENZLAGE

Querneigung

Flugge-
wicht

Klappen-
stellung

60°45°0° 30°
km/h km/h km/hkp kn IAS km/hkn IAS kn IAS kn IAS

eingefahren 665647 5187 95 104 122

10°iÖU3' 44 ei 6247 5287 96 115

40° 44 49 5841 76 01 91 107

Abb. 5"3 Überziehgeschwindigkeiten
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STARTSTI KE
Hochstzulässiges Fluggewicht. 1043 kp

KUR2STARTS

Bedingungen:

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

Anmerkungen;

Kurzstartverfahren vie in Abschnitt IV angegeben
Vor dem Start auf Plätzen, die höher als 3000 ft über NN liegen, sollte daß Gemisch arm ein-
gestellt verden, um beim Vollgas-Standlauf die maximale Drehzahl zu erhalten.
Für je 9 kn Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Für den Start bei Rückenwind
bis zu 10 kn sind die Strecken für je 2 kn Rückenwind um 10A ZU vergrößern.
Für den Start auf trockener Grasbahn sind die Strecken um 15A des Wertes für den "Startlauf"
zu vergrößern.
Zusätzliche Zuschlag« Infolgt feuchttr Grasbahn aufgeweichten Untergründen oder Schnee sind

gentta» LBA-FlugBicherheitsnittoilung 3/75 zu berücksichtigen.

1.
2.
'3.

rt
4. E5

ir.
o =ft er.
ui :r
U\ p;
D 3
fS (X
O'

"'S C

5.

nStartgeschv,
kn IAS

3C °C10 °C 20°C 40°C0°C - 3’

Flug- Druck- r \

Strecke
üb. 15m
Hind.

Strecke
üb. 15m
Hind.

Strecke
üb. 15m
Hind.

Strecke
üb. 1,5m
Hind.

Strecke
üb. 15m Start-
Hind. lauf

beim
Abhe-
ben

gewicht höhem Start-
lauf

Start-
lauf

Start-
lauf

Start-
lauf15 m

Höhe ftkp m m mn m D n mm m

4Ö5 516236 424 454 V.396 273 2932552191043 59 NN52 U65 566 G>241 433 532 320279 497 2992591000 er
32S 584 026l,nl

31 «.
546U74 352264 ••09 3052000

3000 361 645 387 rc600 690335559521290 CT.
427 r.396369 663 765617 7123434000 573319 cr. <-•

55469407 437 85237ß 683632 7917355000
6000
7000
8000

351 882483817416 450 520 953386 757703
989 57646o 844 914497 535 10? 17Ö2427 —vo l—CT.UJ639 1216948 593 1119875 550 1029511472

Abb. 5~4 Startatrecke (Seite 1 von 2)
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> CO
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to M.
to r*P to

STARTSTRECKE
CT ••Fluggewicht 953 kp und 062 kp n
CO v*/>

IKURZSTARTS
CO xr-
rb

*0
c*

Bezüglich der entsprechenden Bedingungen und Anmerkungen siehe Seite 1 von 2
vo

Startgeschw.
kn IAS 20 °C 30 °C10 °C 40 °C ON

0°CFlug- Druck-
Strecke
üb. 15m
Hind.

Strecke
üb. 15m
Hind.

Strecke
üb. 15m
Hind.

Strecke
üb. 15m
Hind.

Strecke
üb. 15m
Hind.

gewicht beim
Abhe-
ben

höhein Start-
lauf

Start-
lauf

Start-
lauf

Start-
lauf

Start-
lauf15 m

Höhe
tcn
>-*•

kp ft Öm m mm mm m mm m m TJ

424326 347 396 23656 NN 178 192 221207 372953 50 w er
<o p
O 3
P P-
*r> C

463242 433226 405210 259355 3791000 195
265 474 205443307 415 247 5072302132000

3000
4000
5000
6000
7000
8000

cf556454 486424 291 521 312253 271235 n614344465256 320 573277 535500 299 — rr
600632 376320 352203 512 305 550 590 ro

309 418 754564 607 36l 652 701335312
430 780 462 840625 674344 370 725399
475 942009 673693 410 442 512750379

340264 15^ 280 165 I 89177 319143 300662 47 54 NN
326 194 347287 168 306 180 207 3701571000

2000
3000
4000
5000
6000
7000
8000

405184 334 212 227357 379197312171
4434io 248216 389364340 232187 201

456 486238398 427 255 273204 372 221
280468437 261 500 535242 3004o8226
308480 591287 552448 267 330247 515

654340 610 364568294494 530 315273
677 402 727629587 349 375546 325300

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

Bedingungen:

Klappen eingefahren

Vollgas

Annie rk miR:

Gemisch iu Höhen ü ber 3000 f t arm f ür maximale

Drehzahl.

Gescbv. in
Steigf lug

kn IAS

SteiggeschvindigkeiL f t / rainDruck-
hohe

Flug-
gevicht

20°C 40°C-20°C 0°Ckp f t

1043 NN 69573 815 755875
2000
4000
6000
8000

10000
12000

650 59072 705765
48571 600 545655
38570 440545 495
28033569 390440

68 230335 285
67 230 180

:

Abb . Maximale Steiggeschwindigkei t



Flughandbuch
Reims /Cessna F 172 N

Seite: 5-16
Ausgabe 2, Sept. 1976

FÜR DEN STEIGFLUG ERFORDERLICHE ZEIT. STRECKE
UND KRAFTSTOFFMENGE ( MAXIMALE STEIGGESCHWINDXGKEIT )

Bedingungen :
Klappen eingefahren
Vollgas
Normtemperatur

Anmerkungen :

1. Für Anlassen , Rollen und Start is t eine Kraftstoffmenge von 1* ,2 1 ( 1 , 1 USgal ) hinzuzurechnen .
Gemisch in Höhen über 3000 f t arm für maximale Drehzahl .
Für je 10 C über der Normtemperatur sind die Werte für Zeit , Kraftstoff-menge und Steigstrecke um lOJt zu vergrößern.
Die angegebenen Strecken gelten bei Windsti l le .

2 .
3.
h.

Geschv. Steigge-
schwin-
digkeit

Von MeereshöheTempe- iroFlugge-
wicht

Druck- Steig-
flug

kn IAS
Steig-

strecke
Kraftstoff-

menge
ratur Zeit

min
höhe

°Ckp f t/minf t 1 km
io*i 3 NN 15 73 770 0.00 0

3,71.11000 13 73 725 1

5,62000 11 72 2,33675

3,**3000 9 72 630 9.34

*» •54000 7 71 IL ,a580 6

5 71 6 ,1 I ß ,55000 8535

36000 70 10485 7 ,2 22,2

7000 69 1 21 440 8,7 27 ,8
8000 69-1 390 15 35 ,210,2

9000 -3 68 17345 1*0,81 2 ,1

10000 -5 68 21295 l l* ,0 50,0
11 000 -7 67 24250 15,9 59 ,3

67 29 70,L12000 -9 200 18,5

Abb. 5-6 Für den Steigflug erforderl iche Zeit , Strecke und Kraftstoffmenge
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REISELEISTUNG

Bedingungen:

Empfohlenes armes Gemisch
Fluggewicht 1043 fcp

Klappen eingefahren

20 °C unter
Nonntenpsratur

I20 °C über
HorateeperaturHormteaperatur«/Druck-

hohe in BHP BHFIAS Kraf tst TAS Krartst. TASBHP Kraftst.
1htft t \Jh tkn kn 1 /hkn

31,8
28.li
25,**23.1
21,2
3 » ,8
30 ,3
26 ,9
24.2
22.3
20,8
31,8
28,8
25.7
23.5
21,6
20 ,1«

31.8
30.3
27.3
24.6
22.7
20.8

29.9
26.9
23 ,8
22,0
20 ,4

2000 2500
2400
2300
2200
2100

75 116 71 115
72 111 30,3 67 111 63 110

26 ,910664 60 105 56 105
56 101 23 ,8

22,0
53 100 50 99

50 95 47 94 9345

. 4000 2550
2500
2400
2300
2200
2100

29,9
28.4
25.4
23.1
21,6
20.1

75 118 11871
76 116 7132 ,2 115 67 115
68 111 6428,8 109110 60
60 105 10557 54 10425 ,7
54 . 100 9851 99 4823,1
48 94 9346 92442.1*2.

6000 2600
2500
2400
2300
2200
2100

29.9
26.9
24.2
22.3
20,8

75 120 71 * 20
72 116 30 J 67 115 64 - 14
64 110 60 109109 5727.3

24 ,6
22.3
20,8

57 105 54 52 * 03104
51 99 49 47 9798
46 93 9144 • 92 42 19 ,7

8000 . . 2650
2600
2500
2400
2300
2200

75 71 122 •122 29 ,_ 232,6
29, 1

76 28,120 11971 120 67
68 115 25 ,7

23,5
22,0
20 , 4

64 114 60 113
2b,161 110 55 10858 109

55 104 23.5
21.6

52 50103 102
49 98 47 97 45 96

32.2
30,7
27 ,6
24 ,6
2 2 J
21.2

28,4
26 ,9
24 ,6
22 J
21,2
20,1

10000 1222650
2600
2500
2400
2300
2200

76 30.3
28,6
25 ,7
23,5
22,0
20.4

67 12171 122
72 120 68 64 118119

hi465 114 11261 58
i58 109 108 52 10755 !

52 103 101102 4850
47 97 44 9545 96

12000 29.1
26.1
23.8
22,0
20.8

682600
2500
2400
2300
2200

119 117 25.7
23 ,5
22,0
20.8
20,1

27.3
24.6
22.7
21,2
20.4

6164 118
11162 114 113 5558

56 108 106107 5153
102 10050 4610T48

46 96 43 9444 95

Abb. 5~7 Keiseleistung
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REICHWEITENDIAGRAMM
Xraftstoffreserve f ür U 5 min

151.4 1 ( Uo US gal ) ausfl iegbarer Kraftstoff

Bedingungen :
Fluggewicht 1043 kp
Empfohlenes armes Gemisch f ür Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtenperatur
Windsti l le
Anmerkungen:
1. In diesem Diagramm sind die fi ir Anlassen , Rollen , Start und Steigflug benöt igte

Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5“6 angegebene Steigstrecke berücksichtigt .
2. Die Kruftstoffreserve is t f ür 45 min bei 45* Triebwerklcistung berechnet und

beträgt 15 » 5 1 ( 4 , 1 US gal ) .

12,000
118 KTASvj 'HjX109^KTAS

96 KTAS
KTAS = kn TAS

Abb. 5-6
Reichweiten-
diagramm
( S. 1 von 2 )

10.000

*S
/ 94 KTAS'8000 1—t

J122 _J- S115 _
. KTAS _ KTAS

1̂06 KTAS

£ 6000
q

•H

a>
A •103 KTAS116 114000:0

KTAS §TKTAS 2
4-> I 2 t ^92 KTAS-- a

4J| *->IO *ca u•r iCD
ri-H r-

%0)

2000 ^ ^
U3| IO
ml— ^

— -
-S i u r?fcKTAST ^100 KTAS -

390 KTAS ”

107
> KTASu

450 500 550 600 650 NM
Reichweite

J kmI
T-TT1 ' T1I TIT » I
12001000 1 100900
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REICHWEITEN DIAGRAMM

Kraf t s tof f reserve f ür ^ 5 min
1 <39 1 ( 50 US ga l ) ausf l iegbarer Kraf t s tof f

Bedingungen:

Fluggewicht 1Q!» 3 kp
länpfohlenes armes Gemisch f ür Reisef lug / Klappen e ingefahren
Normte inpera t ur
Winds t i l l e
Anmerkungen :

1. In diesem Diagramm sind die f ür Anlässen , Rol len , S ta r t und Ste igf lug benöt ig-
te Kraf t s tof fmenge sov/ i e d ie in Abb . 5-6 angegebene Ste igs t recke berücks ich t ig t .

2. Die Kraf t s tof f reserve i s t für U 5 min be i U 5% Tr iebwerk le i s tung berechne t und
be t räg t 15,5 1 ( M US gal ) .

12,000 io9r
KTAS -96 KTAS
! KTAS = kn TAS

für. 118 KTAS
yY10,000

Abb. 5-t
Reichve i * en-
diagram
( S. 2 v.^22 KTASZM15 KTAS

/>94 KTAS8000
2 )KTAS

i

G
•H 6000

tu
•G:o
X

31/118 KTAS, Li
« / ' M I I s r

1 KTAS"

T2 103 KTAS
Ü S92 KTAS
p

4000
-*Ha m

Si
01

• H•Hl

J f2000 u> "<*lr s
in —tn<0 ^ 100 KTAS

^90 KYAS114 KTAS pl07 KTAft0
600 700650 750 800 NM

Reichwei te

I j knT T 1 T
1 Uoo13001200
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FLUGDAUERDIAGRAMM
Kraftstoffreserve für 45 min

151 ,4 1 (40 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 1043 kp
Empfohlenes armes Gemisch für Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtenperatur

Anmerkungen:

1. In diesem Diagramm sind die für Anlassen, Rollen, Start und Steigflug benötigte
Kraftstoffmenge sovie die in Abb.5-6 angegebene Steigzeit berücksichtigt.

2. Die Kraftstoffreserve ist für 45 min bei Triebverkleistung berechnet und
beträgt 15,5 1 (4,1 US gal).

Flugdauer in h

Abb. 5~9 Flugdauerdiagramm (S. 1 von 2)
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FLUGDAUERDIAGRAMM

Kraftstoffreserve f ü r 45 min

1 Ö9 1 ( 50 US gal ) ausfl iegbarer Kraftstoff

Bedingungen :

Fluggewicht 10U3 kp
Empfohlenes armes Gemisch f ür Reiseflug
KormLemperatur

/ Klappen eingefahren

Anmerkungen :

1. In diesem Diagramm sind die für Anlassen , Rollen , Start und Steigflug benö—
die in Abb. 5-6 angegebene Steigzei t be-t igte Kraftstoffmenge sowie

r ücksichtigt.
2. Die Kraftstoffreserve is t für 45 min bei 4|tf Triebverkleistnng berechnet

und beträgt 15,5 1 ( 4 , 1 US gal ) .
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Abb. 5-9 Flugdauerdiagramm ( S. 2 von 2 )
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Klappen auf 40°
Leerlauf
Bestmögliches Breasen
Befestigte , ebene , trockene Landebahn
Windstille

n
I

VO-1cr>

Anmerkungen:

1 . Kurzlandeverfahren vie in Abschnitt IY angegeben.
2. Fü r je 9 kn Gegenwind sind die Strecken ura 10J5 zu verringern. Für die Landung

zu 10 kn sind die Strecken für je 2 kn Rückenwind ua 10jC zu vergrößern.
3. Für die Landung auf trockener Grasbahn sind die Strecken um 45* des Werte« für den "Landelauf " zu

vergrößern.
4. Zusä tzliche Zuschläge infolge feuchter Grasbahn aufgeweichten Untergrundes oder Schnee aind geakaa

LBA-Flugsicherheitsaitteilung 3/75 ru berücksichtigen.
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ABSCHNITT VI

HANDHABUNG AM BODEN

WARTUNGSVORSCHRIFTEN

Auf den folgenden Seiten werden unter der Ü berschrift "WARTUNGSVOR-
SCHRIFTEN" die Betriebsstoffe, Mengen und Spezifikationen für häufig

vorkommende Wartungspunkte twie Kraftstoff, Öl usw.) aufgeführt, um

Ihnen diese Informationen jederzeit und unverzüglich zugänglich zu

machen.

Abgesehen von der "ÄUSSEREN SICHTPRÜFUNG" in Abschnitt IV sind voll-
ständige Vartungs-, Ir.spektions- und Prüfvorschriften für Ihr Flugzeug
im Vartungshaadbuch des Flugzeugs zu finden. Dae Wartungshendbuch ent-
hält alle Punkte, die in Abständen von 50 » TOO und 200 Stunden beachtet

werden müssen, sowie auch jene Punkte, die in bestimmten anderen Abstän-
den gewartet, kontrolliert und/oder geprüft werden müssen.

Da alle Wartungs- , Inspektions- und Prüfarbeiten von Cesune-Händlern
gemäß den einschlägigen Wartungshandbüchern auogeführt werden, emp-
fiehlt es sich, daß Sie sich bezüglich dieser Vorschriften an Ihren

Händler wenden und daß Sie Ihr Flugzeug zu den empfohlenen Zeitabston-
den zur Wartung einplanen.
Auf Grund der fortlaufenden Betreuung durch Ceosnn
für gegeben, daß diese Vorschriften zu den für die Einhaltung der 100-
Stunden- bzw. Jahresinspektion erforderlichen Zeitabständen durchge-
führt werden.
Es ist jedoch möglich, daß die örtlich zuständige Luftfahrtbehördc bei
Durchführung bestimmter Flugbetriebsorten weitere Wartungs- , Inspek-
tions- und Prüfarbeiten verschreibt. Bezüglich dieser amtlichen Vor-schriften sollten sich die Flugseugholter an die Luftfohrtbchörden des
Landes wenden, in dem das Flugzeug betrieben wird.

tat die Gewahr da-
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN*! Forts. )

TRIEBWERKÖL

ÖLSORTE UND VISKOSITÄT FÜR DIE EINZELNEM TEMPERATURBEREICHE

Das Flugzeug wurde ab Werk üit einen Korrosionsschutzöl für Flugtriebwerke

geliefert. Dieses öl muß nach den ersten 25 Bctriebastunden abgelassen

werden. Die folgenden öle sind zu benutzen, die entsprechend den ira Einsatz-
gebiet des Flugzeugs herrschenden Temperaturdurchschnittswerten vorgeschrie-
ben sind.

MIL-L-6082: Einfaches Mineralöl für Flugtriebwerke. Dieses öl ist zvjtn Mach-
füllen während der ersten 25 Betriebsstunden und beim ersten

25-h-ölWechsel zu benutzen. Es ist weiterhin zu verwenden, bis

insgesamt 50 Betriebastunden erreicht sind oder sich der Öl-
verbrauch stabilisiert hat.

16°C

- 1 °C und 32 °C
- 18 °C und 21 °C
- 12 °C

SAE 50 über

SAE bO zwischen

SAE 30 zwischen
SAE 20 unter

Rückstandfreies HD—öl. Dieses öl muß nach den ersten 50 Betriebs-
stunden oder nach Stabilisierung des Ölverbrauchs verwendet

werden.

MIL-L-2285 »:

SAE 1*0 oder SAE 50 über

SAE U0

SAE 30 oder SAE 1*0 zwischen

SAE 30

16 °C

- 1 °C und 32 °C

- 18°C und 21 °C

- 12 °C

zwischen

unter

Die vollständigen Wartungsvorschriften sind icn Wartungshundbuch zu finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN’ (Forts.)

FASSUNGSVERMÖGEN DER TRIEI3WERKÖLWANKE:

5,7 1(6 qt)

Bei weniger als 3,8 1(•* qt) nicht fliegen. Um den Ölverlust durch

die Ent.1 iiftungsleitung auf ein Minimum zu beschränken, für normale

Eilige von weniger als 5 Stunden Dauer nur auf U,7 1 ( 5 qt ) auffül-
len. Kür länger dauernde Flüge auf 5,7 1 (6 qt)auffüllen,

stehenden Ölsengen beruhen auf Messung des Oistandes alt dem öleieß-
stab. Bei öl- und Filterwechsel sind nach Austausch des Filtereinsat-
zes weitere 0,95 1 () qt) öl erforderlich.

Die vor-

ÖL- UND ÖLFILTERWECHSEL

Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das öl aus Ölwanne und Ölkühler

abzulassen und sowohl das saugseitige als auch das druckseitige ölsieb

zu reinigen. Ist ein ölfiltor als Sonderausrüstung eingeb . t, so ist

der Filtereinsatz zu diesem Zeitpunkt TU wechseln. Ölwann': »iederrait

einfachem Mineralöl(ohne Zusätze)auffüllen. Nach insgesamt

stunden oder wenn sich der Ölverbrauch stabilisiert hat, ist c..1111 das einfache

Mineralöl durch HD-öl zu ersetzen. Bei Flugzeugen , die nicht mit dem

ölfilter als Sonderausrüstung ausgeslatlet sind, ist danach alle

50 Stunden das öl aus Ölwanne und Ölkühler abzulassen und sowohl das

saugseitige als auch das druckseitige ölsieb zu reinigen. Sei Flug-
zeugen , die mit diesem ülfilter als Sonderausrüstung auugestattet

kann die Ölwechselzeit auf 100 Stunden erweitert werden, voraus-
gesetzt, daß der ölf11lereinsatz alle 50 Stunden ausgetauscht wird.

Ölwechsel mindestens alle sechs Monate vornehmen, auch wenn in dieser

)Uetrieba-

sind

'Die vollständigen Wartungsvorschriften sind ua Wartungshandbuch zu
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.)

Z e i t w e n i g e r a l s d i e e m p f o h l e n e n F l u g s t u n d e n a n g e l a l l e n s i n d, b e i län-
g e r e n B e t r i e b i n G e g e n d e n m i t s t a r k s t a u b h a l t i g e r L u f t , i n k a l t e m K l i m a

o d e r w e n n k u r z e Fliige u n d l a n g e S t a n d z e i t e n z u V e r s e h l a m m u n g s b e d i n g u n-
g e n f u h r e n , s i n d d i e Öl w e c h s e l z e i t e n z u v e r k ü r z e n.

KRAFTSTOFF

ZULÄSSIGE KRAFTSTOFFSORTEN ( U N D -FARBEN )

B l e i a r r a e r F l u g k r a f t s t o f f v o n 1 0 0 Oktan ( B l a u )

F l u g k r a f t s t o f f v o n 1 0 0 ( f rüh e r 1 0 0 / 1 3 0 ) O k t a n ( G r ün )

FASSUNGSVERMÖGEN JEDES STANDARDTANKS:

ö l ,U l 1 2 1,5 U S g a l )

FASSUNGSVERMÖGEN JEDES LANGSTRECKENTANKS:

102 1 ( 2 7 US g a l )

•D i e v o l l s tä n d i g e n W a r t u n g s v o r s c h r i f t e n s i n d i m W a r t u n g s h a n d b u c h z u

f i n d e n.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEM* (Forts.)

Anmerkung

Damit bei der Betankung das Fassungsvermögen

ist das Tankwahlventi1voll ausgenutzi wird ,

entweder auf LINKS oder RECHTS zu stellen, um

ein Überlaufen des Kraftstoffs in den anderen
Tank auszuschließen.

FAHRWERK

FÜLLDRUCK DES BUGRADREIFENS:

2,180 kp/cm2 ( 31 psii
1,828 kp/cm2( 26 psi)

beim Reifen 4 FR

beim Reifen 6,00-6, 4 PR

FULLDRUCK DES HAUPTRADREIFENS:

2,039 kp/cm2( 29 psi) beim Reifen 6,00-6, 4 PR

BUGFAHRWERK-FEDERBEIN:
daß es stets mit Hydraulikfliisaigkeit MlL-H-5606 ge-

füllt und mit Druckluft auf 3> l64 kp/cra2 ( 4$ psi) aufgepurapt ist.
Dafür sorgen

‘Die vollständigen Wartungsvorschriften eind ira Wartungshandbuch

zu finden.
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

SCHLEPPEN DES FLUGZEUGS
Dn« Flugzeug läßt sich an Boden leicht und sicher von Hand mittele
einer am Bugrad anzubringonden Schleppslange bewegen. Beim Schleppen
mit einem Schleppfohrzeug darf ein Einschlagwinkel des Bugrades
3°° nach links oder rechts von der Mitte nicht uberschritten werden,
da sonst Schäden nm Fahrwerk entstehen. Venn das Flugzeug beim Ver-bringen in eine Halle Uber unebenen Boden geschleppt oder geschoben
wird, ist darauf zu achten, daß die normale Federung des Bugfahrwerkfe-derbeina das Heck nicht GO weit noch oben geraten laßt, daß es gegen
eine niedrige Hallentür oder gegen sonstige Gebäudeteile schlägt. Ein
druckloaer Bugradreifen oder ein druckloses Federbein führt ebenfalls
zu erhöhtem vertikalem Platzbedarf des Hecks.

von

VERANKERN DES FLUGZEUGS
Eine gute Verankerung ist die beste Vorsichtsmaßnahme gegen Beschädi-
gungen Ihres io Freien abgeetellten Flugzeugs durch starken Wind oder

Böen. Zur sicheren Verankerung des Flugzeugs ist vie folgt vorzugehen:

Parkbreose ziehen und Handrad-Feststellvorrichtung anbringen.

Ausreichend starke Seile oder Ketten(320 kp Zugfestigkeit) an den

Flügel-, Heck- und Bug-Verankerungsbeochlagen anbringen und jeweils

an Halteringen im Boden des Abstellplatzes befestigen.

Eine RuderfeststeilVorrichtung über Seitenflosse und Seitenruder

anbringen.

( 1)

(2)

(3)

(4) Pitotrohrabdeckung anbringen.
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WINDSCHUTZSCHEIBE UND FENSTER

Diese Scheiben aus Kunststoff sind mit einem Klugzeugfeneter-Reini-
gungaraittel zu reinigen. Da« Reinigungsraittel sparsam auftragen und

ait einem weichen Lappen und müßigem Druck so lange auf der Scheibe

verreiben, bis aller Schmutz sowie öl- und Insektenflcckc entfernt

sind. Danach Reinigungsmittel trocknen lassen und mit einem weichen

Flonellappen abreiben.
Falls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist , können die

Kunctstoffscheiben uueh mit einem mit Stoddord-Lüsungemittel ange-
feuchteten weichen Lappen behandelt werden » um öl und Fett zu entfer-

nen.
Anmerkung

Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkohol , Aze-
ton, Tetrachlorkohlenstoff, Feuerlosch-
oder Enteieungsfliisfligkei t, Lackverdünnung

oder Glas-Reiniger verwenden , da «Ile diese

Mittel das Kunststoffmaterial der Scheiben

angreifen und zu Haarrissen führen.

Danach die Scheiben ait einem milden Reinigungsmittel und viol Wasser

vorsichtig waschen, gründlich nbupülon und mit einem sauberen, feuch-

ten Lederlappen trocknen. I>ie Kunstotoffocheiben niemals mit einem

trockenen Tuch nbrelben, da dadurch eine elektrostatische Aufladung er-
folgt, die Staub anzieht. Als Abschluß* der Reinigungsarbeiten die

Scheiben dann mit einem guten handelsüblichen Woche einwachsen. Eine

dünne, gleichmäßige Wachsschicht, die mit einem saub <rren, weichen Fla-
nellappen von Hand poliert wird, füllt kleine Kratzer und hilft, wei-

teres Zerkratzen zu vermeiden.
Keine Abdeckplane für die Windschutzscheiben verwondon, cs ooi denn, es

ist Eisregen oder Hagei zu erwarten; durch die Plane können nämlich

Kratzer entstehen.
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AUSSENLACKJERUNG
Di ® Außenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober-
flächenachutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po-
lieren. Die Lackierung benötigt etwa 15 Tage, un völlig aunzuhärten. In
den meisten Fällen ist die Härtezeit aber beendet, ehe dun Flugzeug aus-
geliefert wird. Falls Jedoch während der Hartezeit ein Polieren erfor-
derlich sein sollte wird enpfohlen, die Arbeit von jemandem Ausfuhren
zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unausgehürteter Lacke be-
eitzt. Jeder Ceacna-Händler kann diese Arbeit ausftihren.
la allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen ait milder Seife und
Wasser, gefolgt von Abapülen ait Wnsaer und Trocknen mit Tüchern oder
Lederlappen, glänzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen
oder Reinigungsaittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, dürfen
niemals verwendet werden. Hartnäckige öl- und Fettflecke können mit
eines Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-I.öoungumittel angefeuch-
tet ist.
Ea ist nicht notig, die Lackierung einzuwachnen, um sie glänzend zu
erhalten. Wünscht man jedoch es zu tun, so kann dazu ein gutes Auto-
wachs verwendet werden« Eine etwas dickere Wachaschicht an den Vor-

der Tragflügel, des Leitwerks, der Triebwerkustirnverklei-
dung und an der Propellerhaube wird dazu beitragen, die dort eintre-
tenden Abschürfungen zu verringern.

derkanten

Ist das Flugzeug bei kaltem Wetter ira Freien abgeutellt und muß es
vor dem Flug enteist werden, so ist dafür zu oorgen, daß beim Enteisen
mit chemischen Flüssigkeiten der Lack geschützt wird. Eine Lösung von

50-50 Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufriedenstellend ,

ohne den Lack anzugreifen. Enthält die Lösung jodoch mehr nlo 5^ Alko-
hol, so schadet sie. Sie soll daher nicht verwendet werden. Beim Ent-
eisen sorgfältig darauf achten, daß die Losung nicht auf die Fenster-
scheiben kommt, da der Alkohol das Kunststoffaaterial ongreift und

Risse verursachen kann.
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PFLEGE DES PROPELLERS

Prüfen der Propellerblätter vor den Flug auf Korben und gelegentliche«

Abwlschon der Blätter mit eine» öligen Lappen, um Gras und Tnsekten-
flecice zu entfernen, gewährleisten eine lange, störungsfreie Betriebs-
Zeit. Kleine Kerben in den Blättern, besonders die in der Nahe der

Blattapitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie möglich

auegeebnet werden, da nie Spannungnkonzentrationen bewirken und, wenn

eie ignoriert werden, zu Hissen führen. 5JUB Reinigen der Blätter nie-
mals ein alkalisches Reinigungemttel verwenden. Fett und Schmutz kann

mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-Lösungamittel entfernt werden.

PFLEGE DES INNENRAUMES

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

reinigen.
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Vergossene Flüssigkeiten sofort mit Papiertaschentüchern oder Lappen
aufsaugen, abor dabei nicht tupfen, sondern das saugfähige Material
feot aufdrücken und mehrere Sekunden lang aufgedrückt laseen. Diesen
Vorgang wiederholen, bis keine Flüssigkeit mehr aufgeaaugt wird. Kleb-
rige Rückstände mit einem stumpfen Messer abkratxen, dann die Stelle
reinigen.
ölflecke können mit sparsam angewendetem Hauahalta-Fluckenentferner
beseitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher Lösungsmittel sollte
aber erat die Gebrauchsanweisung auf dem Behälter lesen und an einer
versteckten Stelle

man

des tu reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf

keinenFall sollte man das zu reinigende Gewebe mit einem flüchtigen Lö-
sungsmittel tränken, da dieses das Polster- und Auflugematerial be-
schädigen könnte.

Verschmutzte Polster und der Teppich können ait einem Schaum-Reini-
gungsaittel gemäß den Anweisungen des Herstellern gereinigt werden. Um
dan Gewebe nicht zu naß zu machen, sollte man den Schaum so trocken wie

möglich halten und ihn dann mit eines Staubsauger entfernen.
Wenn Ihr Flugzeug mit Ledersitzen ausgestattet iat, reinigt man diese

ait einem weichen, in ailde Seifenlauge getauchten Uippen oder Schwuma.
Die Seifeuluuge, die nur sparsam anzuwenden ist, entfernt Schmutz und
Ölfleckon. Die Laugenreste sind mit einem sauberen, feuchten Tuch zu

beseitigen.

Die KunststoffVerkleidungen, die Kabinendecke, das Inatruacrjtonbrett

und die Bedienknöpfe brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt

zu werden, öl und Fett am Handrad und an den Bedienknöpfen können mit

einem mit Stoddard-Lösungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt worden.
Fluchtige Lösungsmittel, wie sie im Absatz über die Reinigung der Fen-
sterscheiben erwähnt wurden, dürfen auf keinen Fall benutzt werden

sie das Kunatatoffmaterial aufweichen und Rioue verursachen.
da
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GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG(CHUNDGEWICHT)
Flugzeugvägedaton und Schwerpunktberechnung (Abb. 7- 1)
Ermittlung des Grundgewichts(Abb. 7“2)

ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTDESTIMMUNG (FLUGGEWICHT)

Gewichts- und Schwerpunktnachweis (Muster)(Abb. 7-3)
Beladungsanordr.ung (Abb. 7“^)Kabineninnenabmessungen (Abb. 7“5)
Berechnung des Beladungszustundes (Abb. 7-6)
Beladungüdiagrumn(Abb. 7"7)
Zulässiger Schverpunktoereich (Abb. 7—ö)Schwerpunktgrenzlagen (Abb. 7“9)

7-5
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7-6
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7-8
7-9
7- >0
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ABSCHNITT VI!
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GEWICHTS- UND SCHWERPUNKT BESTIMMUNG
BELADUNGS ANWEISUNGEN

EINLEITUNG
In diesem Abschnitt wird das Verfahren zur Bestimmung des Gewichts, des Mo-
menta und des Schwerpunkts des Flugzeugs anhand von Musterforrablaltern, Tabel-
len und Diagrammen beschrieben. Weiterhin sind Verfahren zur Berechnung von

Gewicht, Moment und Schwerpunkt für verschiedene Beladungszustände angegeben.

Der Pilot hat sich vor jedem Flug zu vergewissern, daß dar. Flugzeug richtig

beladen ist. Die Zulässigkeit eines fieludungszustandes ist wie in dem in

Abb. 7-6 angegebenen Beispiel zu prüfen.

Es ist zu beachten, daß die speziell für dieses Flugzeug gelter,

bezüglich Gewicht, Hebelarm und Moment sowie das Verzeichnis dt.

Auorüstungsteile nur aus dem zugehörigen , im Flugzeug mitgeführ* e-'
und Schwerpunktnachweis ersichtlich sind.

n Anraben

.zögetauten
Gevichts-

WAGUNG DES FLUGZEUGS

DURCHFÜHRUNG DER WÄGUNG

Vorbereitung

Reifen auf die empfohlenen Fülldrücke aufpumpen.

1.
u .
b. Schnellablaßventile der Kraftstofftanksümpfe und Ablaßschraube dec

her&usschrauben, um allen Kraftstoff abzulassen.Tankwahlventils

Ablaßschraube der Ol wanne berausdrehen, um alles Triebwerköl abzu-
lassen.

c.
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d. Verstellbare Sitze in die vorderste Stellung schieben.
e. Flügelklappen ganz oiofähren.
f. Alle Ruder in Neutralstellung bringen.
Nivellieren2.

Eine Waage unter jedes Rad stellen(Mindestkapazität der Waage Für

das Bugrad 227 kp, für die Haupträder je 4^4 kp)
a.

b. Druck aus Bugiadreifen entsprechend ablassen und/oder Druck io Bug-
fahrverkfederbein entsprechend verringern oder erhöhen, um Luftbluse

der Wasserwaage genau in Mittelstellung zu bringen (siehe Abb. 7-1)

3. Wägung

a. Bei nivelliertem Flugzeug und gelösten Bremsen das von jeder VJaage

angezeigte Gewicht notieren (vgL. Tab. in Abb. 7- 1). Cgf. Tara von

jedem Ablesewert abziehen.

(vgl. Abb. 7-0
a. Ma2 H bestimmen, indem die Strecke von einer(gedachten) Verbindungs-

linie zwischen den Mittelpunkten der beiden Haupträder bis zu einem

von der Vorderseite des Brandschotts gefällten Lot horizontal und

parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird.

4. Messungen

Maß A bestimmen, indem die Strecke von der Mitte der Dugradachse -
linke Bugradseite - bis zu einen vor. der Verbindungslinie zwischen

den Mittelpunkten der beiden Haupträder gefällten 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 aus 3. und der Maße aus 4. können über Abb. 7“ t

Gewicht und Schuerpunktlage dc3 Flugzeugs bestimmt werden.

b.

5.

6. Durch Ausfüllen der Tabelle in Abb. 7-2 kann dann das Grundgewicht er-
mittelt werden.
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GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG (CRUüDGEWICHT)

Bezugsebene(Unterteil der Brand-
Station 0.0 Schottvorderseite) /* ;

/ /

<

Wasserwaage am oberen
Türrahmen oner auf
Kiveilierschrauben auf
der linken Seite des
Rumpt’hecku

c

L& RB

Waage-ablesewertAuflagepunkt * t.to-GewichtTara Symbol

hinken Hnupt.rad L

Hechtes Hauotrad H

Bugrad B
Su/nae der Nettogewichte (wie gewogen) C.

(B) x(A)X = Hebelarm des Flugzeugschverpunkts * (H) - G
( ) x ( )X = ( )- *( )cm( )

Abb. 7-1 Flugzeugvägedatan und Schwerpunktborechnung
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Moment/1000
Gewicht (kn) X Hebelarm (cm) = (cm kp)Benennung

Leergewicht 6(aus Tab. in Abb. 7-1)
plus TriebwerUöl:

ohne Olfilter(5,7 1 zu 0,9 kp/1)

it ÖHilter (6,65 1 Zu 0,9 kp/l)
- 35.6

- 35.6
plus nicht ausfltegbarer Kraftstoff:
Standardtanks(11.)1 zu 0,7 kp/l)
lanqstreckcntarrks(15,1 1 Zu 0,7 kp/1)

116,1-
116,6

Ausrüstungsänderungen

ßrvndgevicht

Abb. 7-2 Ermittlung des Grundgewichts

ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND
SCHWERPUNKTBESTIMMUNG (FLUGGKVICHT)

Die folgender. Angaben ermöglichen es Ihnen, Ihre Cessna innerhalb der vorge-

schriebenen e'vichts- und Schwerpunktgrenzen zu betreiben. Zur Berechnung des

Gewichtes un _ der Schwerpunktlage sind die Abb. 7-6 "Berechnung des Beladungs-

zustandes", die Abb. 7nf "Beladungsdiagrann" und die Abb. Y-ö "Zulässiger

Schuerpunktbereich" wie folgt zu benutzen:

Das Grundgewicht und Grundgewichtsmoment den in Ihren Flugzeug oitgeführten

Gewichts- und Schwerpunktnachweis bzw. der Tabelle in Abb. 1-2 entnehmen und

in die entsprechenden, mit "Ihr Flugzeug" überschricbenen Spalten der Abb. 7-6
"Berechnung des Beladungszustandcs” eintragen.

Anmerkung

Auf dem Gewichts- und Schwerpunktnachweia

ist auBer den Grundgewicht und Grundge-
wichtamooent auch der Hebelarm (Humpfstati-
on) angegeben, der jedoch bei der Berech-

nung des Beladungszustandes nicht benötigt

wird. Das ia Gewichts- und Schwcrpunktnach-
veis (Muster) Abb. 7-3 angegebene Moment



KJ u/;lianill)iich
Reims/Cessna 1’ l#P N

Seite:
Au../- *1••• !/, S«pt. 1976

7-7

ist bereits durch fOOO dividiert und stellt

somit das für die Berechnung dec Beladwr.gs-
zustundes zu verwendende Moment/1000 dar.

Hit Hilfe des Beladungsdiagruisas (Abb. 7-7) das Moment/1000 für jedes Zula-
dungatei1 bestimmen und diese Momente in die Abb. 7-6 "Berechnung des Bela-
dungszustandes" eintragen.

Anmerkung

Die Werte des Beludungsdiugroxms(Abb. 7“7)
für Pilot, Fluggäste und Gepäck gelten un-
ter der Voraussetzung, daß die Sitze

Personen von mittlerer Größe und mittleren

Gewicht eingestellt und das Gepäck in der

Mitte der Gepäckreurae verstaut ist; vgl.da-
zu Abb. 7-^ "Beladungsttnordnung". Für Bela-
dungszustänie, die von dieser Anordnung ab-
veichen, sind in Abb. 7-6 "Berechnung

Beladungszustandes" Hebelurowertc(Rumpfst.a-
tionen) angegeben, die die vordere und hin-
tere Crenzlage der Schwerpunkte für Pilot,

Fluggäste und Gepäck darstellen ( Sitzver-
stellbereichs- und Gep&ckruungrcnzen). Die

Momente von Lasten , deren Lage im Flugzeug

von der ira Beladungsdiagramx(Abb. 7W7)an-
gegebenen Lage abweicht, müssen anhand der

jeweiligen tatsächlichen Gewichte und Hebel-
arme dieser Lasten zusätzlich berechnet wer-
den.

für

des

Die Gewichte und Momente/1000 addieren und beide Summen im Diagramm "Zulässi-
ger Schwerpunktbereich" (Abb. 7-B) auftragen, um zu prüfen, ob ihr Schnitt-
punkt im zulässigen Bereich liegt und demit der Bcladungszustand zulässig

ist.
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BELADUNGSANORDNUNG •

Hai« jin
P'X X XL X

Pilot ]
c>

luggaskilo!
/ .•»4•941l

(86 bis 117) ( 86 bis 10 U )Vr=/

1k Hinten
Fluggast*

Hinter«
Fluggäste -—Mi ’.St r.

D
V. ^Gepäck J K i n d«'-

r--rv S s
•’242 244HBereich 1
-274 2?4 I ?

:r
•*:-Gepäck jececk

Z-*312 -S—’312 _
-oGereich 2 6ere:ch 2 :*s' JC

Sonrier-B i tzanordnung
Standard-oitzanordnung

“Hebelarm der für Perconen durchschnittlicher Große eingestellter. horizcntel
verstellbarer. Piloten- oder Fluggastaitze. Die Zahlen in Klaanerr. geben die
Hebelarme der vorderen und hinteren Grenze der GlIzverstellfcereiche an.

Hebelarne , gemessen biß zur l-htte der dargeetellten Bereiche.
Anmerkung: Pie hintere Kabinenwand (etwa bei Station 2'A cm) oder die hin-tere Gepackr&utnwand (etwa bei Station 361 er.) können sehr

als ir.nenlieger.de Bezugsebenen für die Bestimmung der Lage derGepäckraumstationen benutzt werden.

s»

§
n
C'

••
*\> ccr.
in —gut O r*
•c O

vZ ——J IAbb . 7-1 Beladungsanordnung O'. -O
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KABINEN-IIMNENABMESSUNGEN

Abb. 7-5 Kabineninnenabmessungen



) >

Mustcrflurzeur
(Beispiel) Ihr Flugzeug

BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES GewichtGewicht Moment
caikp/1000

Moment
zrakp/1000kp kp

^•ruriUr.ewichl(Benutzen Sic nie Uerte für Ihr
Flugzeug im derzeitigen Rüetzustand. Schließt
nicht ausTliegbarcn Kraftstoff und volle Ol-
auffüllung ein)«

l.
659.1; 66,1*

?. Kraftstoff, ausführbar (bei 0,72 kp/1)
Standardtanks (lj!,.'» I max.) 108.7 13,?

I>anr,streckentanks ( «89 1 me.x.)

.1
v Pilot und vorderer Flugfast

( Ste. 66 bis M7 cm) 15^,3
CJ
r.
V.

1*0Hintere FloggAste 77,ii».

5. •GepAckraua ' oder Flurrast auf Kindersitz
(St&. 206 bis 27a era ) max. 5^ kp

1*3,5 10.5

6. •Gepickraurr. 2 (Sta. 27*‘ bis 3b1 cm) max. 23 kp

r*c
Ui
T.
t

i « 8,9101* 3.07. FLUGGEWICKT UND MOMENT
t*. -

6. Diesen Punkt (n6,9 crkp/iOOO bei «0t3,o kp) auf der Diagramm für den zulässigen Schwerpunkt-
bereich suchen. Da er in den zulässigen Bereich fällt, ist dieser Beladezustand ZUIHSSIF.

•Anmerkung: Das hochstzulässige Gesamtgewicht für Gcpdckbere;ch 1 und 2 zusammen beträgt 58 kr.

v ..
f»

o-
_

Abb. 7-6 Berechnung des Beladuncszustandes
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Lir.icn für verstellbare Sitze geben der. Schwerpunkt von
Pilot oder Fluggast auf für Personen von mittlerer Grö-
ße und Gewicht eingestellten Sitten an. Die vordere und

hintere Grenzlage für den Schwerpunkt des Sittinhabers
ist aus Abb. 7-U ''Beladungsanordnung" ersichtlich.

Anmerkung:

Abb. 7-7 Beladungsdiogramra
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ABSCHNITT VIII
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SONDERAUSRÜSTUNG

KALTWETTERAUSRÜSTUNG

RÜSTSATZ FÜR DEN WINTERBETRIEB

Bei (lauerndem Betrieb bei Temperaturen , die ständig unter -7°C liegen,

sollte zur Verbesserung des Triebwerksiaufes der von Ihrem Cessna-Händ-
ler lieferbare Cessna-Rüstsatz für Winterbetrieb eingebaut werden - Der

Rüstsatx besteht aus zwei Blechen, diu un den Lufteintrittsverklei-
dungen des Triebwerks angebracht werden , ferner aus einem den Luftstrom

beschrankenden Abdeckblech für den Ölkühler-Lufteinlaß im rechten, hin-
teren, senkrecht stehenden Luftleitbl**ch des Triebwerks, sowie aus Lso-
liurwatcrial für diu Kurbelgehäuseentliiftungeleitung. Die Isolierung für

die Kurbelgehäuseentltiftungslei tung ist. für ständige Verwendung, aLso im

Winter und im Sommer, zugelosaen.

ELEKTRISCHER AUSSENBOHDANSCHLUSS
die Verwendung einerEine Außenbordsteckdose kann eingebaut werden, um

Fremdstromquelle (Generator“ oder Batterievagen) zum Anlassen bei kaltem

Wetter und während länger dauernder Arbeiten an den elektrischen Anlagen

zu ermöglichen. Die Außenbordsteckdöse liegt links unten an der Trieb-
uerkverkleidung unter einer Zugangskiuppe.

Anmerkung

Wenn die Avionlkgerüte nicht verwendet wer-
den oder keine Arbeiten an ihnen durchZufuh-
ren sind, ist der Avionik-Netzschalter aus-
zuscn&lten. Wenn Wartungsarbeiten an den Avi-
onik-Geräter. durchgefiihrt wurden müssen,ist

iv.tsu."., ».Is ?r-.T.dstronaueIle einen catte—
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rievagen zu benutzen, damit die Avionik-Ge-
räte nicht durch Stoßspannungen beschädigt

werden. Triebwerk bei eingeschaltetem Avio-
nik-Netzschalter nicht durchdrehen oder an-
lassen.

Kurz vor dem Anschließen der Fremdstromquelle (Generator- oder Batterievagen)

ist der Avionik-Netzschalter (AVN NETZ) auf AUS und der Hauptschalter auf

EIN zu stellen.

Der Stromkreis des Außenbordanschiusses besitzt eine Urapolungsschutzvor-
richtung. Strom von der Freradstromquelle fließt daher nur dann, wenn der Ka-
belstecker der Freradstromquelle richtig in die Außenbordsteckdose de3 Flug-
zeugs eingesteckt wird. Wird der Stecker versehentlich verkehrt eingesteckt ,

so fließt, kein Strom in die elektrische Anlage des Flugzeugs, wodurch eine

Beschädigung der elektrischen Ausrüstung verhindert wird.

Die Stromkreise der Batterie und des Außenbordanschlusses sind so geschaltet,

daß cs nicht mehr notwendig ist, das Batterieschüt2 mit Schaltdraht zu über-
brücken, ur es zu schließen, wenn eine völlig leere Butterie aufgeladen wer-
den soll. Ein besonders abgesicherter Stromkreis im Außenbordanschlußsystem

ersetzt die Überbrückung, so daß sich bei einer "toten" Batterie und ange-
schlossener Fremdstromquelle durch das Schalten des Hauptschalters auf EIN

das Batterieschütz schließt.
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NOTVENT1L FÜR STATISCHEN DRUCK
Als zusätzliche Statikdruckquelle kann c h. Notveru i
3chen Druck eingebaut vor.len, das benutzt werden kann, wenn Ute Anzeige des
statischen Außendrucks ansfallt.

t n tie An 1 nge für star i -

Wenn falsche Anzeigen der .Tiit Statikdruck versorgten Instrumente (Fahrtmesser,
Höhenmesser und Variometer ) aufgrund von Wasser oder Eis in den Statikdruck-
leitungen vermutet werden, ist das Mctveut.il durch Herausziehen des Bedien-
knopfes zu öffnen. Dadurch wird der statische Druck für diese Instrumente
aus der Kabine entnommen.

Anmerkung
Bei Flugzeugen, die nicht mit einem Notven-
til für statischen Druck ausgerüstet sind,
kann in Notfällen der Kaoinendruck an die
mit Statikdruck versorgten Instrument* ge-
legt werden, indem man das Deckglas des Va-
riometers einsch Lägt.

Bei geöffnetem Rotventil f ü r statischen Druck ist die onaezeigte Flugge-
schwindigkeit während des Steig- oder Landeanflugs entsprechend:*r Flugge-
schvindigkeitskorrckturtabelle i

'Notvemil rür statischen Druck). Abschnitt v
und unter Berücksichtigung der Kriach!uftaüsen-/Fen?terkonfigura“ton leicht
zu berichtigen, so daß las Klugzeug mit den normalen Betriebsgesehvindigkei-
ten geflogen wird.

Bei geschlossenen Fenstern betragen die maximalen Abweichungen der Fahrt-
messer- und Höhenmesscranzeigen von den Normalverten ^ kn bzw. 30 ft im nor-
malen Betriebsbereich. Bei geöffnetem Fenster treten größere Abweichungen in
der Nahe der Uberziehgeschvindigkeit auf, doch weicht die Anzeige des Höhen-
messers un höchstens 50 ft vor. den Normalwerten ab.
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FUNKBEDIENTAFEL

Wenn nehr als ein Funkgerät eingebaut ist, ist ein Sender/Ton-Un-schultaysteo erforderlich.(Abb. 8- 1), dessen Betätigung nächste-\
hend beschrieben ist. V

\

AUTOMATISCHE TONWAHL

SPEAKER
NAV /COM ADF

1 2 23r_ i

— 9 — 0 — 0 — QOFF

-A JSender
Wahl- _Schalter

lXMTR PHONEXSEI V\L
/Tonwahlecha 1 ter

AUTO(Autotna-tloch)

Tonwahlschaltor
(typisch)

Abb. 8-1

In der Abbildung iot der Sender Nr. 1 gewühlt, der Tonvahlochalter AUTO
(Automatisch) atoht in der Stellung SPEAKER (Lautsprecher) und die Ton-
wahlechalter NAV/COM(Nav./Sprechfunk) 1, 2 und 3 sowie ADF 1 und 2

stehen in der Stellung OFF(Aus). Bei den uuf der Abbildung gezeigten

SchalterateJlungen kann der Pilot mit dem Sender Nr. 1 senden und den

Mavigations/Sprechfunk-Eoipfänger Nr. 1 Über den Bordlautuprecher hören.
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INDIVIDUELLE TONWAHL

SPEAKER
A DFWAV / COM

a ’
& 0OFF

3:tA U T O 1

0— 0—
Sender-
Wahla c:ha11er

P H O N E

/Tbnwahlschalter
AUTO (Automa- ^ Tonuahlschalter

(typisch)
tiabh)
\

Abb. 3- 1 (Forts.)

In der Abbildung iul der Sender Nr\ 1 gewählt, der Wahlschalter AUTO

(Automatisch) ist auf OFF (Auu), der\Navigaticne/Sprechfunk-Empfanger
Nr. 1 auf PHONE(Kopfhörer)und das ADF-Qerät lir. 1 auf SPEAKER (Laut-
sprecher) geschaltet. Bel den auf der Abbildung gezeigter..^halterstel-
lungen sendet der Pilot auf Sender Nr. 1'ynd hört den NAVIRATIONA/

Sprechfunk-Empfänger Nr. 1 Uber den Kopfhn'rer, während die Fluggäste

den ADF-Ton Uber den Bord lautßprscher hören.\ Wird ein weiterer Tonwabl-
öchulter in die Stellung PHONE(Kopfhörer) oder SPEAKER(Lautsprecher)

gelegt, uo hört mun den Ton gleichzeitig mit Nuv./Sprechfunkgerät

Nr. 1 bzw. mit dem AÜF-Gcrät Nr. 1. \

SENDER-WAHLSCHALTER '

Ein drehbarer Sender-Vanlßchalter cit der Beschriftung XHTR SEL(Sen-
derwahl) dient zua Scholien des Mikrophons auf den Sender, den der Pi-
lot benutzen will. Zur Wahl eines Senders ist der Schalter auf die die-
sen Sender entsprechende Nummer zu drehen. Die Nummern 1, 2 und 3 über

dem Schalter entsprechen dem obersten, zweiten und dritten Sender/

Empfänger isn Funkgerategeate11.
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Air den Betrieb de3 Lautsprechers und Senders ist der NF-Verstärker im Naviga-
tions/Sprechf\»nk~Gcrnt erforderlich, der zusammen nit dem Sender automatisch
durch den Sender-Wahlschalter eingeschaltet wird. Wählt man z.B. den Sender
Mr. 1 , so uirdtier NF-Verstarker im dazugehörigen Nuvigntions/Sprcchfunk-
Eapfänger ebenfulla eingeschaltet und fungiert nun als Verstärker für den Laut-
sprecherton sämtlicher Funkgeräte. Falls der benutzte NF-Verstärker ausfällt,

* was am Ausfall des^Lauteprechertons sämtlicher l'unkgeräte und des Sendebetriebs
des gevählten Sender^ tu erkennen ist, ist ein anderer Sender zu wählen. Da-
durch müßte der LautSprecherton und der Sendebetrieb wieder vorhanden sein. Da
der Kopfhörerton durch den Betrieb der NF-Verstärker nicht beeinfluß wird,
sollte der Pilot bei Benützung der Kopfhörer daran denken, daß der Ausfall
eines NF-Verstärkers nur.dadurch ungezeigt wird, daß der gewählte Sender nicht
mehr arbeitet, was durch Umschalten auf Lautsprecherton überprüft werden kann.

\
\
\

TONWAHLSCHALTER "AUTO“ (AUTOMATISCH)

Hit dem rait AUTO (Automatisch) beschrifteten Kippschalter kann man den Ton des
entsprechenden Navigations/Sprechfunk-Empfängers automatisch nit dem zu wäh-
lenden Sender einschalten. Zur Benützung dieser automatischen Einrichtung
sind alle Schalter NAV/CGM (Navigations/Sprechfunk) in der Mittelstellung OFF
(Aus) zu belassen und der Wohischulter AUTO (Automatisch) je nach Wunsch in
die Stellung SPEAKER (Lautsprecher) oder PHONE(Kopfhörer) zu legen. Sobald
der Wahlschalter AUTO in die gevünschtcvStellung gebracht worden ist, kann

der Pilot jeden beliebigen Sender und den Ton des dazugehörigen Navigations/
Sprechfunk-Empfängers gleichzeitig mit. dem Sender-Wahlschulter wühlen. Ist
eine automatische Tonuahl nicht erwünscht, so ist der Wuhlschalter AUTO in
die Mittelstellung OFF(Aus) zu leger.. * V

Anmerkung

Bei Cessna-Funkgerätcn kann ein Mithörton (zur
Überwachung der eigenen Sprechfunksendung des
Piloten) gehört werden, und zwar je nach Stel-
lung des Vahlschalters AUTO in Bordlautsprccber
oder in einen Kopfhörer. Durch Legen des Wohl-
schalters AUTO in die Stellung OFF und Benutzen
der einzelnen Tonwahlschalter kann der Mithör-
ton ausgcschaltet werden.

V

'TONWAHLSCHAUER
Die Tonvahlschalter mit der Beschriftung NAV/COM t , 2 und 3 und ADF l

und 2 ermöglichen cs dem Piloten, alle Navigations/Sprechfunk- und ADF-
Eapfänger im voraus abzustimmen und dann jeden beliebigen Empfänger
oder eine Reihe von Empfängern individuell zu wählen und zu hören. Um
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einen bestiokten Empfänger hören zu können, ist zuerst zu überprü fen,

da(i der Wahlachalter AUTO in der Mittelstellung OFF (Aus) steht. Dann

ist der TonwahlSchalter, der zu diesem Empfänger gehört, entweder in

die obere Ste1lun>^SPEAKER (Lautsprecner) oder in die untere Steilung

PHONE(Kopfhörer) Zu legen. ZUE Abschalten des Tones des gewühlten

Empfängers 1st der Schalter in die Mittelstellung OFF zu bringen. Fall«

erwünscht, können die\Tonwahlschalter so eingestellt werden, daß der

Pilot einen Empfänger Ulier den Kopfhörer hört, wahrend die Fluggäste

Empfänger über den Bord lautsprecher hören.

V können jederzeit für den ADF-Empfang be-

nutzt werden. Mochte der Pilot nur der» ADF-Funk, sei es zur Identifi-
zierung einer Funkstation odcr\uuß anderen Gründen, hören, so ist der

Tonwahlochalter AUTO (falls eingeschaltet) und alle anderen Tonvahl-
Schalter in die Stellung OFF (Aun'^ zu legen.. Falls gleichzeitiger

Empfang von ADF- und Navigations/Sprechfunk f ür den Piloten akzeptabel

eine Änderung der boo tchencSbn Schalterstellungen nicht erfor-
der Wahlöchalter ADF 1 oder 2 in die

einen anderen

Die Wahlschalter ADV 1 um)

1st, ist

dorlich. Fiir den ADF-Empfang ist

Stellung SPEAKER oder PHONE zu legen ur>4 claim die gewünschte Laut-
stärke einzustellen. \

Anmerkung \

Falls der den gewählten Sender entsprechende
\

Tonwahiochalter NAV/COM in der Stellung Phone

und der Wahlschalter AUTO jn der \ Stellung

SPEAKER steht, werden alle auf PHONE stehen-
den Tonwahlscha 1 ter automatisch sowohl an den

Bordlautsprecher ala auch an alle in Gebrauch

befindlichen Kopfhörer angeacha1tut. s,
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MIKROPHON/KOPFHORER

A i s S o n d e r a u s r üs t u n g i s t e i n m i t e i n e m M i k r o p h o n k o m b i n i e r t e r K o p f -
hör e r e r hä l t l i c h. B e i B e n u t z u n g d e s M i k r o p h o n/K o p f hör e r s u n d e i r.e s
a u f d e r l i n k e n S e i t e d e s H a n d r a d e s d e s P i l o t e n b e f i n d l i c h e n M i k r o p h o n-
s c h a l t e r s b r a u c h t d e r P i l o t b e i m F u n k s p r e c h v e r k e h r n i c h t d i e S t e u e r-
o r g a n e l o s z u l a s s e n , w i e e s b e i m H a n d m i k r o p h o n d e r F a l l i s t . A u ße r d e m
b r a u c h e n d i e F l u g gäs t e n i c h t d e n g e s a m t e n S p r e c h v e r k e h r m i t z u hör e n .
D i e M i k r o p h o n- u n d K o p f h ör e r b u c h e e n b e f i n d e n s i c h n a h e d e r l i n k e n
u n t e r e n E c k e d e s I n s t r u m e n t e n b r e t t a .
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IFR-AUSRÜSTUNG

Für IFR-Flüge kam» die nachfolgend aufgeführte Ausrüstung eingebaut

werden. Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausrüatungsverzcichniß
zu entnehmen. Die Festlegungen der Betriebsordnung für Luftfahrtgerat
(Luft BO) sowie der zugehörigen Durchführungsverordnungen sind 7.u be-
achten.

- Teile als Standardausrüstung: S

- Teile als Sonderausrüstung: 0

Benennung S oder 0

- Kreisolhorizont (mit Unternruckantrieb)- Vendezeiger(mit Eiektroantrieb)
- Kurskreisel
- Betriebsschalter für KreiHelgerä he
- Zweiter einstellbarer Feinhöhenmecoer
- Pi totrohr- und öberziehvarnfUhler-Heizanlage- Notventil für statischen Druck
- Variometer
- Außenluftteraperaturncööer
- Elektrische Borduhr mit Sekundenzeiger
- Zusamnenstoßvarnleucht«
- Positionsleuchten

- Landescheinwerfer (am linken Fl ügel)
- Einzelleuchten fiix- Instrumente- Tasche mit einem doppelten Satz Sicherungen
- 2 VHF-Sender/Empföngcr, Kategorie II
- VOR-Empfänger, Kategorie II
- ADF-Anlage, Kategorie II
- Navigationserapfanger für Landekurscendcr- und
Gleitwegsenderezpfang, Kategorie II- Harkierungsfunkfeuerempfänger, Kategorie II

- HF-Sender/Ercpfänger, Kategorie II
Anmerkung

Für Nachtflüge muß das Flugzeug mit einer

Taschenlampe mit Blinkvorrichtung versehen

sein.

0
S
0
ü
0
ü
0
0
0
0
0
s
0
s
0
0
0
0
0

0
0
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SEGELFLUGZEUG-SCHLEPPHAKEN
CIS HA - F. 172-0?

BESTANDTEILE DER SONDERAUSRÜSTUNG

- Verstärkung der Zellenstruktur,

- Hakenhalterung aus\geschveifiten Rohren, mit einem Haken AERA2UR
Nr.703 der

• Ausklinkgriff auf der '-linkeu Kabinenseite neben dem Piloten.
- Zwei an den Fliigelstreben angebrachte Rückspiegel.
- Hinweisschild in der Nähe\des Ausklinkgriffo6.

im Werk durchgeführt.

Baureihe AIR Typ 12A.

\
\

\
\BETRIEBSGRENZEN

- Hochstzulässiges Gewicht des geschleppten Segelflugzeugs:

- Höchstzulässiges Gewicht des Schleppflugzeugs: 820 kp(= 1 Pilot +

80 1 Kraftstoff)

500 kp

\

\
\
\

SCHLEPPVERFAHRE?; '
Außer den normalen Betriebeverfahren ist folgendes zu beachten:

- Funktion des Schlepphukens am Schleppflugzeug und Segelflugzeug

prüfen.

- Flügelklappen - 15°
- Leistung - Vollgas

- Bugrad - bei 60 mph abheben

\

STEIGFLUG

Leistung - Vollgus

Geschwindigkeit - 63 mph IAS .
v

\
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.

\
\
'- Vcrn Start bis in eine Hohe vi(i 6000 ft betrat die mittlere St.eigjreschvin-

digkeit l,U m/s oder 275 ft/min-
- Bein Sinkflug darf mar. aie Leistapg nicht auf Leerlauf abfallen lassen

und llO mph 1AS nicht überschreiten.

HINWEISSCHILD FÜR DAS SCHLEPPEN VON SEGELFLUGZEUGEN

Auf den Hinweisschild auf der linken Kabiiieuseite neben dem Piloten dtehen

folgende Angaben:

- Höchstzulässiges Gewicht aes geschleppten Segelflugzeugs*

- Höchstzulässiges Gewicht des Schleppflugzeugs:. 320 kp

- Normale Geschwindigkeit beim Schleppen: 63 mph

55 n:ph

500 kp

- Mindestgeschwindigkeit beim Schleppen:

\
\

v

>

\
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FLUGREGLER ARC NAV-O-MATIC 300

1. ALLGEMEINE,

Der Flugregler ARGNAV-O-MATIC 5^0 arbeitet auf eine Achse (Rollen)
und 13t an einen VOlj-Koppler nngeschlossen. Er umfaßt folgende Haupt-
bautelle: \

- Ein Bediengerä t und einen Verstärker

- Einen Navigationskoppler

- Einen Querruder-StellnotV>r

- Einen Kurskreisel mit Unto

- Einen Kurvenkoordinator

- Eine Unterdruckanlage

- Einbauteile

druckantriebr“

\
\

V

\
2. BEfR!EISGRENZEN

Für Start ad Landung ist der Flugregler auszuschelten.

v

3. NOTVERFAHREN

Sollte der Flugregler nicht einwandfrei arbeiten, 30 kann er leicht von
\

Hand übersteuert werden- Der 3-Stellungs-Wahlschalter ist in diesem Fall
auf OFF(AUS) Z U stellen und damit der Flugregler > auszuschalten.

v

\
\

\U. BETRIEBSVERFAHREN
\
\

START v
\

Den 3-Stellungs-Vahlschalter auf OFF (Aus) stellen.
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B-132

REISEFLUG
\(1) Flugzeug von Hand für den horizontalen Geradeausflug aui.trlirnnen.

Kurvenknopf PULL TURM (für Kurve ziehen) herausziehen und m Rast-
Stellung belassen

5-Stellungs-WahlschaIter auf HEADING (Steuerkurs) stellen.

(2)

(3)

U> Flugzeug mit dein Ouertrimmhebc1 ani Bediengerit austrimmen. :»o daß
die Flügel waagerecht 1' egen.

KURVENFLUG MIT EINGESCHALTETEM FLUGREGLER

(1) 3-Stellungs-Wahlschaltur auf ,HEADING (Steuorkurs. ) ccer OMNI (VOR)
stellen. \

(2) Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und je nach gewünschter Kurve
nach L (links) oder R (rechts) drehen.

Anmerkung

Bei Drehung des Kurver.krcpfe.i bis zun An -
schlag nach 1* (links) oder R (iechts)fliegt
das Flugzeug eine Standardkurve.

(3) Kurvenknopf PULL TURN in die Mittelstellung (Kaststeil -ing) drohen,
um den Gcradeausflug wieder ci-fzunehaen.

Kurvenknopf PULL TURN eindrücken. um die eingestellte Betriebsart wie-
der aufzunehnen.

'

BETRIEBSART HALTEN EINES MISSWEISENDEN STEUERKURSES"

(1) Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und in Raststellung belassen.
(2) Steuerkurswähler HEADING auf den gewünschten Steuerkurs einstellen.
(3) 3-Stellungs-Wahlschelter auf HEADING (Steuerkurs) stellen.
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(ä) Kurvei^knopf PULL TURN eindrücken; das Klugzeug dreht in einer

f den eingestellten Steuerkurs ein und verfolgt diesen.Kurve

(5) s Kurskreisels mit der des Magnetkompasses vergleichen
und erforderlichenfalls nachßtcllcn.

\ Anmerkung

Anzeige

\Falls das Flugzeug einen Steuerkurs auf-
nimmt, \der von dem des vorgevahlten Steuer-
kurr.es etwas abweicht, so ist folgendes zu
priifen:

a) daß das Flugzeug in der Querlage rich-
tig autige^rimnt ist,

b) daß der Steuerkurswähier HEADING genau

auf den gewünschten Steuerkurs einge-
stellt ist.

\

\

BETRIEBSART VOR-AUFKOPPLUNG
(1) Funkernlänger uuf die gewünschte\VOR-Station abstimmen.

Kurvenknopf PULL TURN hcrauszichen und in Raststellung belassen.

Ara VOR-Kursonzeiger den gewünschten VOR-Kurs einstellen.

Steuerkursknopf HEADING auf den gleicher. Kurs einstellen.

3-Stellungs-Vahl6chalter auf OMNI stellen.

(2)

(3)

('*)
(5)

(6) Kurvenknopf PULL TURN eindrücken; das Flugzeug dreht nun au: den

eingestellten VOR-Lei tr.trahl ein und verfolgt diesen.
Anmerkung

a) Das Eindreher, auf den gewünschten VOR-
Lcitstrahl erfolgt, sobald sich das

Winkel von *30° zuFlugzeug in einem

ihn befindet.
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b ) S e i t e n w i n d e w e r d e n n u r b i s z u » i n e r r.
S c h i e b e w i n k e l v o n 1 0° a u s g e g l i c h e n. H e i

\ g rö ße r e n S c h i e b e w i n k e l n i s t d e r S t e u e r-
\

\ k u r s vä h l e r H E A D I N G e t w a s z u v e r s t e l l e n.
( ? ) A n z e i g e d e s K u r s k r e i s e l s

u n d e r f o r d e r l i c j'i e n f a l l s n A c h s t e l l e n.
m i t d e r d e s M o g n e L k o m p a s r.e s v e r g l e i c h e n

f 3 ) I n d e r Nä h e d e r V G R -S t a t i c n i s t d e r 3-S t e l l u n g a-V a h l s c h a i t e r a u f
H E A D I N G z u s t e l l e n. E r f o r d e r l i c h e n f a l l s A b t r i f t m i t d e m S t e u c r-
k u r s wü h l e r H E A D I N G a^s g l e i c h e n u r.d E i n s t e l l u n g d e s K u r s k r e i s e l s
ü b e r p r i i f e n. \

\
A n m e r k u n g

W i r d d e r V S t e i l u i n g s-W a h l s c n a l t e r a u f O M N I

b e l a s s e n . s o i s t\ d i e V e r f o l g u n g d e s V G H -
K u r s e s n i c h t m e h r \ g e wä h r l e i s t e t , u n d d a s
F l u g z e u g g e h t i n d e r.\ p i a n l o s e n K u r v e n f l u g

ü b e r. \

FALLSCHIRMSPRINGER-RUSTSATZ
FÜ R FLUGZEUGE F 172 K

B E S T A N D P E I L E D E R S O N D E R A U S RÜ S T U N G N r . C E S . R A .1 7 2.^0 ( F l u g z e u g e K
b i n H )

1.

- V o r r i c h t u n g f ü r S c h n e l l a u s b a u d e s C o p i l c t o n-l i a n d r a d e s

- K l e i n e r e Rü c k e n l e h n e d e s F i l o t e n s i t z e a

- F a l l s c h i r m s p r i n g e r s i t z a i i t K o p f a t ü t z e u n d S i c h e r h e i t s g u r t

- R u c k s i t z b a n k m i t S c h u l t e r g u r t

- 2 3e f e s t i g u n g r.b e e c h l a g e f ü r d i e A u f z i e h l. c i n e a n d e n V o r d e r f u ße n d e r

Rüc k s i t z b a n k

- T r i t t s t u f e m i t S c h u t z k o r b
\

\

\



Fl ußhandbuch
Heims/Cessna F 172 N

8-18Seite:
Ausgabe: 2
Änderung 1 , Aug. 1977

Haltesc^nge am Rahmen der rechten Kabinentiir
am vorderen Pfosten der rechten Kabinentiir

- Haitegri ff\ oben am vorderen Pfosten der rechten Kabinentiir
- Aufziehleinerischutzrohr am hinteren Pfosten der rechten Kabinentür

- Schutzblech aV^f der rechten Seite in Höhe der Rücksitzbank

- Oberes Kabinentprschutzblech für Flugzeugmuster bis 19?1

- Abnehmbarer Anschlag für rechte Kabinentür

- Handgriff an rechter Fliigelstrebe

- Leitblec

\
BETRIEBSGRENZEN2.

\

HÖCHSTZULÄSSIGES START- UND LANDEGEWICHT

Als Normalflugzeug gemäß Flughandbuch: 1043 kp

SCHVERPÜK*'TLAGE \
Vordere G ..zlage

+ 0,980 m ;*ei 1043 kp
0,890 in Tei 883 kp

oder weniger

Hintere Grenzläge
fr 1 ,201 m

BELADUNGSANORDNUNG

Hindestbesatzung: 1Anzahl der Insassen: Frontsitze: 2,

Rücksitze: 2
9* .

»dir Y*rUvf 4u AvfiiihlaiM<•

*
\ t

2 ,
Ule* %v

ter T
0 ;- A-v'*

"r BtteUgtng&ccklag (kr
\ VAirfrithltl* ‘ \

Abb.6-2



F]iv.nri’i.iburh
Reims/Cessna f; ' *J

G-19Sfiu-:
AiJüf.ube:

Anu*;nHin 1 » Aug. 1977
2

Je nach Lange'
gungsbeschl.ige

erden die Atifziehleinen an einem der beiden Befesti-
ao den Vorderfußen der Riickuitzbank befestigt.

5. BETRIEBSH1NWEIS

>

KOLOENDE TEILE AUSBAUEN

Rechte Kabinentür
Copilotensitz

Rucksitzbank
Copiloten-Handrad
Radverkleidung den rechten Hauptfahrwwrka (/alia eingebaut)
Rückenlehne des Pilotenaitzes \

\

FOLGENDE TEILE EINBAUEN

Die unter Punkt 1 angegebene Sonderausrüstung
Nr. CES.RA.172.hO *

V

\
\

\4. HINWEISE FÜR DAS ABSPRINGEN

\lie Äbsprungfolge ergibt sich aus der Abbildung unter Punkt 2:
Erster Fallschirmspringer - Zweiter Fallschirmspringer

- Sprunglehrer

\
AHSPRUNG HIT AUTOMATISCHER AUSLÖSUNG DES FALLSCHIRMS -N\

\Der Fallschirmspringer muH folgendermaßen Vorgehen: \

- Mit der linken Hand den Haltegriff am Türpfosten ergreifen.

- Hit gebeugten Knien möglichst weit nach unten bücken.
- Mit der rechten Hand den Handgriff an der Flügelstrebe ergreifen.

••

\

\

\
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- B e i d e Fü ße.
^

a u f d i e T r i t t s t u f e s t e l l e n u n d d a b e i m i t b e i d e n Hä n d e n
d e n H a n d g r i f f a n d e r F l ü g e l s t r e b e e r g r e i f e n.

\
M i t e i n e r A c h t e l d r e h u n g n a c h r e c h t s u n d K o p f v o r a n a b s p r i n g e n.

\

flustarflugzei^( Baiiplal ) Ihr Hugzaiig

BtRlCHWHG KS B£L ADUMG5 WS TANKS Moment/
1000
cmkp

Moment/
1000
cmkp

GtvlchtGlicht
\
\

k pk p

6 2 5 5«.l1, i M T t f t t f i c M
(alt Ol u«d nicht ablaSbar^a K r i f t i t o f f )

2. Pllat wi\ fallathlr» arslir
f alUchiraiprimär

). Spmnglahrur alt Failtchlra und ivuitar
FalltcMraaprlngar

4. Kraftstoff

17? 16.2

33.51 7 2

9.27 4
\

1043 117,05. Flir.-£ fICHT u« wc*r
6. Olaaa« Pî tt (117,0 caitp/1000 Ul 104) Vp fluggavicht ) auf daa Olagraaa ftr daa fdluljm

ScfcwarpaAtUraleh, kU.7-8 auchan. Da tr la 6an zuliaaigtn ßarulch (lilt , lit dlastr Ba-
lidangtruitirxJ zulBllg.

A b b. ß-3 B e r e c h n u n g d e s B e l a d u n g s z u s t u n d e s

A B S P R U N G M I T M A N U E L L E R A U S LÖS U N G D E S F A L L S C H I R M S

E s g e l t e n d i e g l e i c h e n H i n w e i s e w i e f ü r d e n A b s p r u n g m i t a u t o m a t i s c h e r
Öf f n u n g d e s F a l l s c h i r m s. A u f e i n e m F l u g k ön n e n j e w e i l s d r e i F a l l s c h i r m-
s p r i n g e r u b s p r i n g e n .
F L U G G E S C H W I N D I G K E I T B E I M ABSETZEN V O N F A L L S C H I R M S P R I N G E R N

B e i m A b s e t z e n v o n F a l l s c h i r m s p r i n g e r n d a r f d i e G e s c h w i n d i g k e i t d e s

F l u g z e u g s 1 0 0 m p h ( 1 6 1 k m/h ) n i c h t üb e r s c h r e i t e n.
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Ausgabe:
Arioerung 1 , Aug. 1977

2

Die Flügelklapper. künnftfi,falls erforderlich, auf iO° aungefahren werden.

\ Anmerkung

Neben seine normalen Aufgaben hat der

Sprunglehrer mit größter Aufmerksamkeit auf

den Vorlauf der Aufziehleinen zu achten,

die zwischen R ü ckenfal 1 schirm und Rucken

des Fallschirmspringers

Nach jedem Abeprung\hat er die Aufziehlei-
nen unter der Riicksits^nnk zu verstauen.

geraten können.

Der zweite Fallschirmspringer auf der R ück-
sitzbank darf sich nicht auf die Rückenleh-
ne des Pilotenaitzes stü tze^.V

die Berechnung" des BelaÖungszustandeö

gemäß der Tabelle, Abb. 8-3, erfolgt, darf

hinter der Fallschirraspringer-Rncksitzbank
kein Gepäck verstaut werden.

Wenn

\
\
\
\
\
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AUSHUSTUNGSVERZEICHNkS
A u n rüs t u n g s v e r x c i c h n i s f i l r Hcin:r./C« *s.:n;i r . / H i •1# 7 ö )

Werk-Hr..- ^ 72^8804 IC «* n r. i r i rnen : !i;i * um :.D-ENDR * 06 12.2012

I a f o l g e n d e n A u t rüs t u n g r. v e r z e i c h a i s s i n e säm t l i c h e f ; » r <l i c s e.« B a u -
e uö t e r l i e f e r b a r e n C E S S N A - A u a rüs t u n g e t e t l e u b e r a i c h111c h a u f g e i i -
a t e l . E i n g e s o n d e r t e s A u o r U s t u n g o v e i z e i c h n i s U b e r d i e i n I h r F l u g z e u g
e i n g e b a u t e n T e i l e f i n d e n S i e b e i I h r e n f l u g z e u g d o k u m e n * e n . I n d i e s e m

V e r z e i c h n i s u n d i n d e n g e s o n d e r t e n V e r z e i c h n i s f ür I h r K l u g z e u g s i n d
d i e T e i l « i n äh n l i c h e r R e i h e n f o l g e a u f g e l .\ u t e t .

D a s v o r l i e g e n d e A u s r ü c t u n g n v e r z a i c n m s e n t h a l t f o l g e n d e A n g a b e n :

D i e 1 f J . - N u r s e r d i e n * a l a K a r.n -h'u n s e r f ü r d a s A u i rüs t u B güU i l . V o r
j e d e r N u a a i e r s t e h t e i n B u c h s t a b e , d e r d i e Z u g e hö r i g k e i t z u d e r j e -
w e i l i g e n O b e r b a u g r u p p a k e n n z e i c h n e t ( B e i s p i e l : A . T r i ?b v e r k a n l ä g e u n d

Z u b e hö r ) , u n t e r d e r e s a u f g c l l o t e t i s t . D i e n ä c h s t e h e n d e n z i c h s l a b e n
k e n n z e i c h n e n d i e A u s r üs t u n g a l s g e f o r d e r t e s T e i l , S t u i u i a r

d e r a u a r l i c t u n g s t o i l . B e i d e n n a c h s t e h e n d e n B u c h s t a b e n h a n d t . * •& s i c h

u a f o l g e n d e :

o d e r S o n-

- R : T e l l e v o n d e r L u f t f a h r t b e hü r d e a l s H i n d *» u t a u a r u r t u n g g e f o r d e r t

-S : T e i l e a l b S t a u d a r b a u u r u « t u n g

-ü: T e i l e a l s S o n d e r a u s rüs t u n g a n s t e l l e v o n g e f o r d e r t e n o d « r S t a n d-
a r d t c l l e n .

- A : T e i l e a l 3 S o n d e r a u s rü s t u n g z u sä t z l i c h z u g e f o r d e r t e n o d e r S t a n d -
a r d L e i 1 » n .

i s t d i e Z e i c h n u n g n n u m m e r d e s T e i l eI n d e r S p a l t e B e z u g s z e i c h n u n g

a n g e g e b e n .
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AUSRÜSTUHGSVERSE1CIINiS

Ausrüatungtiverieichni a für Hcims/Cessna V 172 N (1978)

Kennzeichen: /)1'2 - rr'4‘47 Datum: / _yWerk-Nr.:
Annerkung

1st eine Zusatzausrü«tunp, einzubouen,

muß dien in Ubereinstimmung mit der Bezugs-
zeichnung , den ftiistsn tzonweiaungen oder einer

besonderen Genehmigung der LuftfahrIbehorde

erfolgen.

ro

Die Spotten Gewicht(kp) und Hebelarm (ctr.) geben dac Gewicht und die

Schwerpunktlage den Ausriistungstei 1es an.

Anmerkung

Sofern nicht anders angegeben , handelt es

:ich um echte Gewichte und Hebelarme (keine

Differenzwerte).Positive Hebelarme sind Ent-
:ernungen hinter der Bezugcebene, negative

Hebelarme Entfernungen vor der Bezugsebene.

Anmerk ung

Der Einbau vollständiger Baugruppen

durch Sternchen (*) hinter dem Gewicht und

Hebelarm angezeigt. Einige der Hauptbauteile

dieser Baugruppe sind dann «auf den unmittel-
bar folgenden Zellen aufgefiihrt. Die Summe

der Gewichte dieser Hauptbauteile entspricht

nicht unbedingt dem Gewicht der vollständi-
gen Baugruppe.

wi rd
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Ausrustungsv*»rzei.ch:iis für heiss/Cess.ne V 1?- !.(I/Td)

lfd.flr. ßezugs-
mcfcr.jrt'j Ht'belar"GewichtBenennung

ko ri

A. IRlEBVfRK UVÖ rjBcnQP

Triebwerk lycoaing G-320-H2AÖ (eioichließlich elektrische«
Anlasser, Vakouipueptn ilansch, Zündkeriun und Vergaser)
VergaserluftfiHer
Wechselstroigenerator, 24 V, 60 * (Rieseaaritrieb)
Ölkühler, vollst.

Ölkühler
Ölfilter, vollst. (aufschrautbaras Element ) (P:Iferenzv-zrt )
Propeller, vollst., üjfc Steigung

Propeller, McCauley
Propellerabstandsstück, 3,5 in. ( &,9 et) McCauley

Propallerhaubfi, /allst.
Haube, Propeller
Vorderer Haubenirager
Hinterer Haubenträger

Unterdruckanlaga
Unterdruckt rock<3npuepc

*01-R 05%333 >?2,?*>* -w
A05-R

*09-R
-66C294510-0301

0611503-010?
0550333
I0599A
0501060
C161001-0310

1C160/DTH7557

0,?3
6,50 -74

.6-A 17-R 1,13' -60.95
A?1-A
A 33-« -171.13

16,TH* -98*
13,65 -99

C4516 1.63 -90
A41-S 0,9T -105*0550320

0550736-8
055WZT-50550321-10
0501054
C431W3-0 KM

0.54 -109
0.14 -104
0,18 -95

A61-A 1,95* -a*
- 161.27

Filter
Unterdruckaesser
Enthstungsventil-fleglor

Anlaöeinspritzanlage, Triebwerk, für 3 Zyliraar
Ventil, ölschnol1ablaH (0iffe**efl2w*rt)

120,09»201075-2
C668509-0101
C4820Q1-0401
0501056-1
1701015

0,05 41
0.23 11

A70-A 0,73 »
0,00A73-A

8. r *HRVERK UHU ZUBEHÖR

Hauptrad nit Bretse und ReiIon 6,00x 5 ( 2 Stück)
llauptrad. vollst. McCauley
8reise, vollst. McCauley ( links )
Brc-nse, vollst. hcCiuloy (rechts )
Reifen, 4 PR, Schwarz warn) (jeder)
Schlauch

Bugratf ait Reifen,
Bugrad, volUt. McCaulwy
Reifen, *t PR, Schwarzeand
Schlauch

C163010-0201
C163005-0101
C163032-0105
C 163032-0106
C267003-0 *01
C?6?0?3-01Ö2
C163018-0101
C163005-0201
C?621/13-0102
C 262023-0101

18,92* 147*B01-fl
14Q3.45

0.66 130
0,06 130
3.66 148

( jeder ) 1480,82
-17*3,95*E04-R
-171.09
-17M3 -170.54
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AUSRÜSTliNGSVhRZKlCHNIS

Auarüstungsverzeichnis für Reics/Ceasna F 172 fi ( 19'lfl )

Bezugs-
zeichrung

MebeUrnLfd.hr. Gewicht
ßener..vjng kp fl

Radvcrkleidungen ( 3 Stück)
Bugrad
Hauptrad

B10- A 0541225-1 8.07* IW
-121,81
1532,59

t. ELEK1RISCHE IHUGE

CC1-R-1
C01-R-?

Batterie, 24 V, 14 Ah
Batterie, 24 V, 14 Ah
Batterie, 24 V, 17 Ah
Spannungsregler für ifcchselstroigenerator, 60 A, 23 7
AuQenbordanschlufl
Pitotrohr, beheizt (Differenzwert )
Einzel leuchten, Instruaanta
Kartenluuchte, aa Handrad
Karten- und Instruaentenflutlouchte, aa lürrlosten
Emsti ;''suchten { 2 Stck )
Reflel !pr%n, Pusitionsleuchten ( 2 Stück )

0370060.1
C6U001-0101
C614001-010?
C611004J3101
0501064
0422355
0513094
0570037
0700149
0521101
0701013- 1,-2

012,47
9,98 0

COI-ö 12.2S 0
9C04-R 0.23

CG7-A -71,2?
C16-0 620.27
C 22-A 0,23 4?

55C 25-A 0,09
O.U
0,23

venuch-
l ä sj igbar

0,95*

81C 28-A
155C31-A

C40-A

463*0506003
C6210G1-0102
C594502-0102
0fi95-6>
0501027
C62M0Ö-0102
C6220C6-0101
C552141

C43-A Zusaaaenstoüvamlsuchte
leuchte (oben an Seitenflosse)
Strcawersorgungsteil
Hiderstar.d (MEMCOSt)

Warnleuchte (Strobe Light ), Flügelspitze
Struawersorgungsteil ( 2 Stück u Flügel )
Warnleuchte, an flügelspitze ( ? Stück )

Landescheinwertar in Triebvorkverkleidüng, Ooppel
Gluhlaape, ?S0 V (G.E.) ( jede )

6170,18
0,36 523

5290,14

C46-A 110*1.54-
1191,04

0,0} 110
1,45“ -58*C49-A -744591 0,23

0. INSTRUMENTE

C661064-0102
0513279
0501017

.C661071-0102

0,27 41001-R Fjhrtaesser

Fahrtaeaser, wahrt Fluggeschwindigkeit
Notventil für statischen Druck
Femhoher.aesser ( 50- ft-Teilung)

(Eichung in Fu6 und Millibar )
Femhchenaasser ( 20- f t-Tei lung)

(Eichung in Fuö und Millibar)
Hohanaesser, vollst., 2. Gerät

0,32 41001-0 0,09 39D04-A 360.45D07-Ä

C661025-0102 0,45 36007-0
370,452001015D1U-A
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AusrÜ3iungsverz.t?ichui ü für Reiics/Cesiirm )' 17 *- •:

lfd.Hr. Üezugs -
/eichnung

Gewicht HebelarmBenennung
ho e r

016-A-1 Hcliennesser ait Ccd’ereinri chtung, lichung in ? ut3 und
Millibar, (erfordert Verlegung des regulären Höhen-
oessers)

Höhenoesscr alt lodiereinrichtung, Verwendung c •t
Transponder (Codierer, separat tar.uell einstellbar,
erfordert keinen Einbau in Inslrunenterbrett )
Codierer

Aaperoweter
Verqaskfrluftteaperahjr»esser
öorduhr, elektrisch
Hagnatkoopaß, vollst.
Instruauntengruppe (Kraftstoffvor « it links und rechts )
Ir.struacntenqruppe (Öldruck und Ölteaperatur)
Kreisel, Lage- und Kursanzciger

(ohne Kjv-O-Hdiic)
Kursanzeiger ( rfualisehm ttficrios Gewicht von 4 Typen )
lageanzeiger (durchschmttliches Gewicht ven 3 Typen)

1,36 360501049

016-A-2 0,56*0*15059 37’

37C744ÜÜ1-010
S-1320-5
0513339

C66A 508-0101
0513762.1
C6695H-0102
C669512-0102
0501G5 A-1

0,59019-R A 20.14022-A 360,45025-A 0,18 41
Ü28-R 360,2303M 0,23 42DU-R 0,23 42064-A-1 36"2,63*

C661075
C661076

l,?2
1,00

34
34

D6A.A.2 vollst., für Hav-O-r.atic *X)- *wrsdnzeig<ir (Bug-snflug )
tageanzeiger -

Flggstundenzählar
Außenlufttheroorater
Orphzahlaessur, Triebwerk, vollst.

Orehzahloesser ait öetrisbsstuoder.zihler
Orehzahlaesserwlle, b »eqsas

Kurvenkoordinator
Kurvemcoordinator ( rur Verwendung »it Iliv-O-Mahc SX)A
* und 300A)
Vende/eiger (nicht verwendbar wtf Hav-O-Kgtic )
Variometer

0501G54-2 34»

4Q760 1.50 34
C661076
050105?
C6685Ö7-Ü101
0506004
C666Ö2Ü-Ü118
S-1605-10
C661003-Ö505
423204028

1.00 34067-A 0,36 31032-A 0.05 73085-R 31*0,45*
0,3? 41
0.14 8088-$

083-0-1 0.59 40
0,86 37

098-0-2 1303-2
C66I080-

0,91 37091- A 0,45 33

i . UBIfcNAUSSTAnihG
Aralehncr., hinter* Sitzbank ( 2 Stück )
Sitz, m längsr intung verstellbar, tJi )ot
Sitz, beliebig verstellbar, Pilot

0,68E02-S 0715039 164
5.72EU5-R 112

F05-0 10,43 105
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AUSRÜSTUNCSVEH2EICHNIS

Ausrüstungsverteichnis für Reims/Cessna F M 2 N ( 1976 )

r ßezugs-
Zeichnung

GewichtUd.Kr. Hebelar»
Benennung kp

Silz, in Längsrichtung verstellbar, Copilot
Sitz, beliebig verstellbar, Copilot
Sitz, hinterer ( zweituiliges Rückenk » ssen)
Kindersitz, voll st., zusanaenklappbar

ßauchqurt, vollst.
Sitz, vollst.

Bauchgurt, Pilot
Schultergurt, Pilot
Schu1teryjrtspanntro«*el, Pilot und Copilot

- trsetzt Standard-Bauch- und -Schultergurt (Oi f ferenzwer
Bauch- und Schultergurt, Copilot
Bauchgurt, bintoro Sitzbonk ( 2 Stuck )
Bauch- und Schultergurt vollst., hintore Sitzbank
Klappte* ter, rechte Tür (Oifferenzuert)
Decken! “iter, Kabine (Uif fersnzvert )
Frisch’' teüsen, hintere Sitzbar.k
Halter - Trinkbecher
KopfstC"*, 1. Reihe (Geeicht je Stuck)
Kopfst ü tze, hintere Sitzbank (Gewicht j« Stück )
Rückspie*el
Sonnenblenden (2 Stück )
Gepäcknetz
Verzurringe (vorstaut ) ( tatsächlichen Hebelara nach Ver-

zurren der Fracht verwenden)
Doppelsteuer
Seitenrudertn»nanl age
Kliaaanlag« - Kaltlutt

Verdichter
Verdampfer (über den hint. GspSckraue )
Kondensator (unten Juf der Seite )

Heizung, Kabinen- und Vergaserluft (emschl. Abgasanlage)

E07-S 5,72 11?
[07-0 10,43 105
109-S
in-A

10,43 202
0501009
S-1746-5
0714005-1
S-2275-103
S-2775-201
0501046-1

3,81* 257*
0.36 256

2563.04
E 15-R 0,45 94
E 15-S 0,27 94
E 19-0 0,91 208

)
L 23-S S-2275-3

S 1746-39
S-2275-8
0511803
0511800
0700322
0501023
1215073-11
1215073-11
0500312
0500040
2015009-1
050004?

940,73
C 27-S 0,91 178
L27-0 1781.45

1,04E 37-A 119
0.41E 59-A 12?
0,68 152[ 4>-t

E 49-A 0.05 38
E 50-A 0.32 119
E 51-A 2180.32
E 53-A 0, 14 40
E 55-A 830,41
E65-S 0.23 241
E 71-A 0,45

E 85-S 05 * 3335
05- 3290-1
0501066-1

31
E 87-A 24
E83-A 110*

9.16 -74
3H4.13

2,40 244
0506004E93-R

F. HUVEISSCHILOER ONO HARKE INRICHTUNGCN

BetriebsgrenzenschiId, VIR, für TagFOl-R 0505C53 Vemach-
lässigbar

Vemach-
lissigbar

Vemach-
lassigbar

0505053Betriebsgrenzenschild, VFH, f ür Tag und Nachtf 01-0-1

ßutriebsgrenzenschild, VFR, IFR, f ür lag und Kocht
Aneerkung: Obige Schilder werden je nach Ausrüstung

des Flugzeugs angebracht.
0505053F01-0-?
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AusrusiunguVerzeichnis für R«is.s/ucssna r 17* .. ( 1•> , :>

l i d.Hr, Rezugs-
2 fci chnung

Hebeiar-(ievichtBenennung
ko c*

f04-R (Jber / i«hudrn<jt'rat, akustisch, drucklvftbatatigt
UberspannungsvjrnleucMe, f ür Wechselstrotgerviratnr

0523112 0.09
Yernach-

iassigbar

7?
H3-s

G. ?USM7AUSRÜSTUNG
Schlepphaken ( eingebaut )

( verstaut )
HeiSnnge, Flugzeug (Kabinendecku)
Korrosionsschutz, Inner (einschließlich lfd.hr. 6}1-A)
Alleiter lür statische Elektrizität
Schutzstreifen f ür Höhenflosse
Schleppstange, ( verstaut )
Lackierungsscfwaa, Standardausf ührung
Außenlackierung, vollst.

AuBengremlierung, weiß
Farbstreifen

LacVierurgsschuea für $k )t> a«k II
Steuerseile, aus nichtrostende « Stahl (0- fferenzvert )
Ziqarettenar.zur.der
Feuerl öscher, vollst.

Feuerlöscher
Feuurltischerhal terung

Fuflrastcri und Handgriffe, zur Betankung
Rüstsatz f ür Winterbetrieb

Inetitaerkentlüfterrohnsolururq
2 Abdeckplatten f ür lufteinlasse ir. der TriebveritVer-
kleidung (eingebaut )

( verstaut )
Kraftstoffanlage, Flügel »il lamjstreckBfiianks

(Oifferenzuert )

GÜ4-A Ü50Ö228 0.23 53?
0,21 241

GG7-A 0541115
0500036
Q501G4B
0500341
0501019
0504035
0504035

0,50 125
613-A 196<S54
616-A 3640,18
619-A 5231,22
622-A 0,73 241
G25-S 2270,3?
G25-0-1 230*

4,90 230
0.23 227

625-0-2 5.130504035
0500036
0513052
0501011
C421001-0101
C421001-01U2
0513415 .

05C1Q08
0552011
0552132-1.-2

230
631-A 0,00
G34- A 0,09 41

1.36*G55-S 111*
1121,18
1070,14

0,77G53-A
G88-A-1 45

0.36» -5a*
-350,18

0.H -31

0552132-1,-2
0520013

0,14 241
122*.31692-0

H. AVIONIK UMÜ ftUGRFGLER
"öecVcr VHf Senaer /Etpfsngsr , 1r Gent —— Sender/Enptanger A 3-2ÜH

H35-A-1 VHF-Sprechfunk ( l. Gerat )

3,13* 54*H19- A -?
1,32 30
1.32 87
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AUSRUSTUMCSVF.R'.'EICHNIS

Ausrüstungsverzeichnis f ü r Re i ros /Cessna F 172 N ( 197 b )

lfd.Mr. ß* 7uQS-
?“Uhn*jng

H e b eI «GewichtBenennung
k c e i

——H58-A-3 f onkbedientafel und Schalter
Hav-O-Matic ?00 A

Bediengerät -Verstärker und Kontaqurannen
Kurvenkoordmatur (Oifferen2uert) (G-30QA )
li Höge] eingebaute Idle:

Stellaotor
Nav-Ü-Mic 300» ( Af 39S)

äedien-crä t -Verst ärker und Kar.tagerahnen
G64.A - - -eiselgerä te (Oiffereruvert )
088-0- •.•rvenkoordinator
: ? Fl £,t eingebaute Idle.
^

Stt "»tor
/ nelals, allst.

— A6l=A Unterdruckanlage
Avionik-GrundauSrüstung

-î r.kgerä te-KuManlaga
KF-St örschutz » ltcr ( a» Generator)
Sprechfunkantennenk b̂el
Rundstrahlanlennenkabel
Rundstrahlantenne, vollst.
VHF-Sprechtunkantenne
Kabinenlautsprechcranlage
Handmikrophon, vollst.
Kopfhörer, vollst.
Funkbedientafd, vollst.

VHr -Sprechftnkeinrichtuncen (l.Gerä t )
YHF -Sprechfunkantenre und Kcax -Kabel
Kopfhörer, vollst.

0,50 3?
H 31- A-1 391016?-! 1?3*V‘5*

0.73 33
s23?o-oo?a
052263?-!

0,27 30
2,77* 173*

42330 \77 175
H31-A-2 66*3910163-1

CA- 395*05133V8
42320-0028
0522632-1

9,80*
0,82 33

263.13
0,27 30
2.77* 173*

«330 1751.77
0,18 103940151- 1

1.95 -8
H 34- A 3910166-2

393C152- 1
3949146-’
3950122-3
3950122-4
3960W- 10
1960113-1
3970123-5
7970124-1
3970125-4
39701H

3, 13* 134 *
260,50
660,05
710,18

2950,?7
5610,36

0,18 158
960, 54
440,14
360.09

0,66 32
87*H35- A -1 1.3?-

0.36 119
0,09 443970125
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Handraikrophun, vollst.
KdbinBnbü tspreche.-inljgt
Schutz schalter

Vttf -Sprechtunkeifinchtwng ( 2. Ger ät )
Koaj -Xafcel
VHF-Sprechfunkantenne

NavigationseWichtungen
VüR-Antonne und Koax-Xabal

- SpracMunkar.terma, Rur.dstrahlkcp(rUr-B3usatz
Sprtchfunkantenr.enkabel
W-Sprechtvyikantenoe

•—Rundstralilantennenkoppler (Signal wiche]
•6)eitvegantanne und Koax-Kabe )

* Antenne
Harkierunrjjfunkfeuerantwmö und Koax-Kabe 'i

Antenne
Aßf -lmrichtungen

Rahnenantennenbetustigunfj und Koax -Kabel
Suitonbustisaungsantennenbefcstigung

-Schutzschalter -
Trantponderantenne und Koax-Kabel

Antenne
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schliyöHch Hehrzvnck-Handrjd)

Gepolsterter Kopfhorer/Mikrcphon ( verst jut ).Funkgeritu-Kuhlanlago
Störschutzfilter ( für Bauserien Cessna DQ-kQO)

- Funkbedientafe) und Schaltkasten
5a»eelschienenrelais

* Antennenkoppler
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3970 123
$1)60-101
391016k
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H35-A- 2 0.36' 119*
710,18
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H38-A 0.32* 189*
760,091200098-1
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J. SONÜtRAUSflliSIUNG
Ausrüstung f ür Skyhavk II, bestehend ajs:

A21-A Olfilter, vollst.
A61-A Unterdruckanhige
810-A Radverkleidung
C16-Ö Pitotrohr, beheizt
C43-A ?usannerisloQuarnleuchte
064-A-1 Kreisel, Lage- und Kursanzeiqer (ohne Plug-

regler )
£05-0 Sitz, beliebig verstellbar, ftjr Pilot

(Oifferenzwert )
G13-A Korrosionsschutz, innen
'S?' Schteppstange (verstaut )

J01-A 0503510
0501060
0501054
0541225-1
0422355
0506003
0501054-1

35.06* W
1.13 17
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3,07 l?0

6?0,7/
0,95 468
2.63 36

051MJ23 4.72 98

0500036
0501019

4,54 196
0,73 241

^rio.irgoratesatz
vollst., (nur fur Skyhivk II)

• -2 Navigations- und Sprechfunk 3281, VOR/lOC,
•. Gerat

H01-A AOF 300 (546t )
Pri«*rg«ratesatz besteliund aus folgenden Feilen:

D25-A Borduhr, elektrisch
C62-A Au^anlufttherecaeter
091-A Varicuetcr
C49-4 Lande- und Rollscheinwerfor, in Triebwerkver-

kleidung eingebaut)
C28-A Kartenluuchto (au Türpfosten)
155-A Sonnenblenden (2 Stück )

0501050
3910161

2,68 -A
J04-A Nav -- 10,57* 84*

977,39

3,18 53J40-A 2,68 *0501050 -4*
0,19 AI
0,05 73

330,45
1.45 -58

810,14
830.41
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380,60Audiopanel /Marker Garmin GMA340
Marker Antenne C1102

COM/NAV/GS/GPS Garmin GTN750
VLOG/GPS Indicator Garmin GI106A /MD200

GPS Antenne GA35
Transponder Trig TT31

Blindencoder TCI SSD120(XX)A

0,27 86

4,24 31
0,68 38

0,22 105

1,35 31

0,28 36

ELT Ameri-King AK-451 AF
ELT Antenne 451017-1B
ELT Bedienteil

0,85 299
0,12 309
0,03 46
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Front Panel 

 

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 “Ident” or 
“Squawk Ident”.  This activates the SPI 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 VFR 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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Gerätefront 

 

Anzeige 

Die Anzeige gibt folgendes wieder: Betriebsart des Transponders, die 
gemeldete Druckhöhe, sowie den derzeitigen Squawk Code und Flight ID. Die 
„Reply“-Anzeige ist aktiv, wenn das Gerät auf Anfragen antwortet. 

Die Druckhöhe wird als Flugfläche (FL) angezeigt, d.h. als Druckhöhe in 
Schritten von 100 Fuß. Wenn die Wetterlage von der Standardatmosphäre 
abweicht, kann die Anzeige u.U. von der des Höhenmessers 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 
Höhenübermittlung. 

ALT Der Transponder antwortet auf alle Anfragen. 

Im Fluge sollte der Transponder stets auf „ALT“ eingestellt sein, außer wenn 
die Flugsicherung dies über 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 müssen. 

Drucktasten 

IDENT Drücken Sie die „IDENT“-Taste, wenn die Flugsicherung Sie zum 
„Ident“ oder „Squawk Ident“ auffordert. Dies aktiviert den SPI-
Puls in den Antworten des Transponders für 18 Sekunden. Die 
Funktion IDENT wird in der Anzeige des Gerätes wiedergegeben. 

FUNC Durch Drücken der „FUNC“-Taste gelangen Sie zu den 
Funktionen der Flugzeitmessung, Stoppuhr, ADS-B Monitor (in 
Abhängigkeit der Ausrüstung) und Flughöhenüberwachung. 

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“ können Sie zwischen der Anzeige des 
Squawk-Codes und der Flight ID wechseln. 

ENT Mit der „ENT“-Taste können Sie einzelne Zahlen eingeben. 

BACK Durch Drücken der Taste „BACK“ können Sie bei Eingabe des 
Codes eine Stelle zurückgehen. 

Kodierungseinstellknopf 

Der rechte Drehknopf wird zur Einstellung von Squawk-Codes und Flight IDs 
benutzt. Mit der „FLT/SQ“-Taste wird die jeweils zu ändernde Funktion 
gewählt. Ein Drehen des Knopfes aktiviert die erste Stelle der Anzeige, die 
dann nach Bedarf geändert werden kann. Per „ENT“-Taste gelangt man zur 
jeweils nächsten Stelle. Wenn bei der letzten Stelle „ENT“ gedrückt wird, 
ersetzt der neue Squawk-Code oder die neue Flight ID die zuvor genutzten 
Zahlen. Wenn eine Zahl nicht innerhalb von 7 Sekunden verändert wird, 
werden die bisherigen Änderungen vom Gerät ignoriert, und die vorherige 
Zahlenkombination wird wieder hergestellt. 

1200 VFR code in den USA 

7000 Am häufigsten in Europa genutzter VFR-Code 

7500 Code für Entführungen 

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 kürzer 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 Drücken der „FUNC“-Taste können Sie die 
Flugzeit anzeigen lassen. 

Stoppuhr 

Die Stoppuhr kann ebenfalls zur Zeitmessung genutzt werden. Drücken 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“ hält die 
Zeitmessung an. 

Flughöhenüberwachung 

Die Flughöhenüberwachung aktiviert ein akustisches oder optisches 
Warnsignal (in Abhängigkeit der Ausrüstung), wenn die Flughöhe mehr als 200 
Fuß von der zuvor eingestellten Angabe abweicht. Drücken Sie die „FUNC“-
Taste bis zum Erreichen der Anzeige zur Aktivierung der Funktion „Altitude 
Monitor“. Per „ENT“-Taste programmieren Sie Ihre aktuelle Flughöhe als 
Ausgangswert. 

Wenn diese Funktion eingeschaltet ist, erscheint neben der Höhenangabe die 
kleine Abweichungsanzeige nach oben oder unten. 

ADS-B Monitor 

Diese Funktion kann nur genutzt werden, wenn das Lfz zur 
Positionsbestimmung für ADS-B ausgerüstet ist. Der ADS-B Monitor zeigt die 
Position basierend auf Daten, die durch ADS-B-Positionsmeldungen 
übermittelt werden. Dies kann zur Bestätigung der Richtigkeit der 
übertragenen Positionsinformationen dienen, insbesondere, wenn der GPS-
Empfang sehr schwach ist. 

Falls eine zuverlässigen Positionsangabe durch das GPS NICHT möglich ist, 
werden die Längen- und Breitengrade als Horizontalstriche angezeigt. Wenn 
dies der Fall ist, werden ADS-B-Positionsinformationen NICHT übermittelt. 

Warnmeldungen 

Falls eine Störung auftritt, meldet der Transponder dies sofort. Die Anzeige 
WARNING leuchtet auf; zusätzlich wird eine kurze Beschreibung des Problems 
angezeigt. Es ist nun von der Art des Problems abhängig, ob der Transponder 
weiterhin auf Anfragen antwortet. Übermitteln Sie diese Fehlermeldung an 
Ihren Avionik-Betrieb. Drücken 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 können durch Aus- und Einschalten des 
Transponders behoben werden, jedoch bedeutet jede Anzeige dieser Art, dass 
ein Fehler im Gerät oder der Installation vorliegt. Melden Sie die vom Gerät 
entsprechend gegebene Problembeschreibung zur Behebung an Ihren 
Avionik-Betrieb. 

Einstellung „Konfiguration“ 

Das Gerät ist zum Zeitpunkt des Einbaus durch Ihren Avionik-Zulieferer 
konfiguriert. Die Konfiguration beinhaltet den Mode-S-Code, das Interface zu 
anderen Geräten, die Lfz-Kategorie, und die vorprogrammierten Werte für 
VFR Squawk Codes. Um diese Einstellungen zu sehen oder zu ändern müssen 
Sie die Einstellung „Konfiguration“ benutzen. 

Benutzen Sie die Einstellung „Konfiguration“ niemals im Fluge. 
Setzen Sie sich mit Ihrem Avionik-Betrieb in Verbindung, bevor Sie 
die Konfiguration verändern. 

Um zur Einstellung „Konfiguration“ zu gelangen, halten Sie die Taste „FUNC“ 
gedrückt, während Sie das Gerät einschalten. Konfigurationspunkte können 
durch Drehen des Kodierungsdrehknopfes und durch Drücken der Tasten 
„ENT“ und „BACK“ verändert 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 für fehlerfreien Betrieb bis zu –20°C, auch wenn bei 
sehr niedrigen Temperaturen u.U. die Anzeigequalität vermindert ist. Um die 
normale Benutzung unter kalten Bedingungen sicherzustellen, ist es ggf. 
erforderlich, eine adäquate Kabinentemperatur zu erzeugen. 
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Panneau  

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 à dire l’altitude-pression en 
centaines de pieds. Lorsque les conditions atmosphériques ne sont pas 
standards, cette valeur peut être différente de l’altitude indiquée par 
l’altimètre, mais son affichage sera correct sur les écrans radar du contrôle 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 à aucune 
interrogation. 

GND Le transpondeur répondra aux interrogations du sol en Mode S des 

radars de mouvement à la surface. 

ON Le transpondeur répondra à toutes les interrogations, mais sans 
information d’altitude. 

ALT Le transpondeur répondra à toutes les interrogations. 

En vol, le transpondeur doit toujours être sur ALT sauf avis contraire du 
contrôle de la circulation aérienne. Lorsque l’appareil roule au sol, le 
transpondeur doit être sur GND.  Si l’installation comprend un contact de train 
ou dispose d’un système 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 contrôle de la circulation aérienne 
demande « Ident » ou « Squawk Ident ». Ceci active l’impulsion 
spéciale d’identification de position (SPI) dans les réponses du 
transpondeur pendant 18 secondes. IDENT apparaîtra à l’écran. 

FUNC Appuyer sur le bouton FUNC permet d'accéder au temporisateur 
de vol, au chronomètre, au moniteur d'ADS-B (selon l'installation) 
et à 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 l'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 à jour. La rotation 
du bouton accentuera le premier chiffre sur l'affichage, et le chiffre peut être 
changé comme exigé. Appuyer sur ENT pour avancer au chiffre suivant. 
Lorsque le bouton ENT est enfoncé après 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 à numéro de vol déclaré dans 
le plan de vol.  S’il n’y a pas de plan de vol, l’immatriculation de l’avion doit 
être 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 
caractères, saisir un caractère espace pour le terminer. 
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Temporisateur de Vol 

Le temporisateur de vol enregistre le temps l'où 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. 

Chronomètre 

Le chronomètre peut être employé comme temporisateur commode.  Appuyez 
sur le bouton FUNC pour montrer le chronomètre. En serrant la volonté ENT 
remettez à zéro et commencez le temporisateur. La pression ENT encore 
arrêtera le temporisateur. 

Moniteur D'Altitude 

Le moniteur d'altitude active un annonciateur ou une lumière audio 
d'annonciateur (selon l'installation) quand l'altitude pression d'avion diffère de 
l'altitude choisie par plus de 200 pieds. Appuyez sur le bouton FUNC pour 
montrer le moniteur d'altitude permettent l'écran. Serrant les cabillots ENT 
l'altitude surveillent à l'altitude courante. 

Quand la surveillance d'altitude est en service, un petit indicateur de déviation 
apparaît à côté 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 où la source de GPS est éloignée du transpondeur. 

Au cas où l'information valide de position ne serait pas fournie par le GPS, 
l'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 problème, l’écran affichera WARNING ainsi 
qu’un bref état de la situation. En fonction de la nature du problème, il se peut 
que le transpondeur ne réponde plus aux interrogations. Noter le message qui 
apparaît à l’écran et transmettre l’information au service de maintenance du 
fournisseur d’avionique.   Appuyer sur ENT pour effacer le message; si la panne 
est toujours présente, le message réapparaîtra. 

Annonce de Panne 

Si le transpondeur détecte une panne interne grave, un message FAULT 
apparaît à l’écran avec un bref état de la situation. Le transpondeur ne répond 
plus aux interrogations lorsqu'une panne est détectée. 
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Certaines indications de pannes (FAULT) peuvent être rétablies en mettant le 
transpondeur hors tension puis à nouveau sous tension, bien que dans tous les 
cas, un message FAULT indique un problème avec le transpondeur ou avec 
l’installation. Noter le message FAULT en bas de l’écran et transmettre 
l’information au service de maintenance du fournisseur d’électronique 
aéronautique. 

Mode Configuration 

Le système est configuré lors de sa première installation par le fournisseur 
d’avionique. Les éléments de configuration comprennent l’adresse Mode S de 
l’avion, l’interface avec les autres systèmes 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 être 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 
être modifiés à l’aide du bouton sélecteur de code et les boutons ENT et BACK.  
Une pression sur FN permet d’avancer jusqu’à l’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 à Basses Températures 

Le transpondeur est certifié pour fonctionner correctement jusqu’à       -20°C, 
mais à ces températures, l’affichage peut s’en trouver affecté. S’il fait froid, un 
temps d’attente jusqu’à ce que le cockpit soit réchauffé peut être nécessaire 
pour garantir un fonctionnement normal. 
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