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 ABSCHNITTI
|.-!:::j 7 ’ . - 'IIII.-.(

 ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliagendefﬁandbueh enthdlt auBer den Gebrauchsanweisungen auch
eine Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inspektionen sowie

die Leistangsdaten des Baumusters Reims/Cessna F 1721N.

VERFUGBARE DOKUMENTE

1) Lufttiichtigkeitszeugnis
(2) Eintragungsschein

(3) Funkanlagenzulassung
(4) Bordbiicher

(5) Flughandbuch

TYPSCHILD UND FARBCODESCHILD

Im Schriftwechsel beziiglich Ihres Flugzeugs mub stets die Flugzeug-
Werknummer angegeben werden. Werknummer, Muster, Eintragungszeichen

und der Buehstabe D sind auf dem Typschild angegeben, das sich am un-~

teren Teil des linken vorderen,Tﬁrpfostens hefindet. Neben dem Typ-

schild befindet sieh ein Farbcodeschild, das einen Code fir den Farb- !
ton der Kabinenauskleidung und der Aufenlackierung des Fiugzeugs ent- :
hilt. Der Cecde kann~ianérbindung'mit dem einschligigen Teilekatalog?
penutzt werden, wenn Angaben iber Lackierung und Kahinenauskleidung
benﬁtigtrwerdeﬁ. :

e B - - e e e g e R e R LA L
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2,68 n HEX,

Anmerkungen:

1. Spannweite, wenn die Fliigel-
spitzen-Warnleuchten einge-
baut sind,

. 2, Maxinale Hihe des Flugzeugs
bei eingefederten “Bugfahr-
werkiederbein, vorschrifts.
maBig aufgepumpten Reifen u,
Bugfahruerkfederbein soyie
eingebauter ZusammenstoBwarn-
Jeuchte,

3, Radstand 1,65 n, -

4. Propellerbodenfreiheit 0,30 m

5. FligeTflache 16,16 n?,

* %
Drehpunkt " Drehpunkt

6. Kleinster Kurvenradius (vom
*Drebpunkt bis zur auBen~
drehenden F]ﬁgélspiitze) 8,37 n,

Abb. 1-1 Dreiseitenansicht mit Hauptabmessungen
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMTABMESSUNGEN

Spannweitet 10,97 m (mit gewdlbten Fliigelrandbogen und Warnleuchten)
Maximale Lénge: 8,20 m . o
Maximale Hohe: 2,68-m .

TRAGWERK

Fliigelprofil: NACA 2442
Fliigelfliche: 16,16 m2
¥-Stellung: 1037
Einstellwinkel, Fliigelwurzel: +0°47'
Fliigelspitze: -2°50'

QUERRUDER
Flécher 1,66 me

Ausschlag, nach oben: 200 #1° -
nach unten: 150 +1°

FLUGELKLAPPEN
Art der Betdtigung: Elektrisch iber Seilziige

Fldche: 1,97 m2
Ausschlag: O0° bis 40° +0° -2°

HUHENFLOSSE UND HUHENRUDER

Flossenfliche: 2,00 m?
Einstellwinkels . =3030! . : :
Ruderfliche: - 1,35 w2 (einschlieBlich Trimmklagpe)
Ausschlag nach oben: 289 +10 nach unten: 23 +1
. o _Go . _00

HUHENRUDERTRIMMKLAPPE
Aussechlag, nach oben:  28% +1° nach unten: 13° +’IZ

c _=0° : -0
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SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER

Flossenfléche: 1;26 ne
Ruderfléche: 0,69 m
oLkt <]
Ausschlag, 2:22 i;iﬁis :goﬁ:, % :o; senkrecht zur Drehachse
FAHRWERK
Typ: Festes Dreibeinfahrwerk

Federbein, Bugfahrwerk: 61 - Luft

Hauptfahrwerk: Rohrfeder -
Spurweite: 2,55 m .
Abstand zwischen Hauptfahrwerkrédern .und Bugfahrwerkrad: 1,65 m

Bugradreifen und Druck: 5,00-5, 31 psi (2,180 xp/cm?)
Hauptradreifen und Druck: 6,00-6, 29 p51 (25039 kp/cme)
Bugfahrwerkfederbeindruck: .~ b5 psi (3,164 kp/em?)
]

TRIEBWERKANLAGE
Triebwerk-Hersteller: = Aveco Lycoming
Triebwerk-Baumuster: 0-320-H2AD, 160 BHP (119,3 kW)

Kraftstoff: Zuléssige Kraftstoffsorten (und -farben):

Bleiarmer Flugkraftstoff von 100 Oktan (Blau).
Flugkraftstoff von 100 (friiher 100/130) Oktan (Grin).
O1: Empfohlene Viskositdt flir die einzelnen Temperaturbe-
reiche:
Bei einfachem Mineraldl MIL-L-6082 fiir Flugtrieb-
werke:
SAE 50 {iber + 16 °C
SAE 4O zwischen - 1 °C und + 32 C
SAE 30 zwischen - 18 °c wnd + 21 °¢
SAE 20 unter - 12 °C .
Bei riickstandfreiem HD-01 MIL-L-22851:
SAE 40 oder SAE 50 {iper + 16 °C
SAE 4O zwischen — 1 °C und + 32 C
SAE 30 oder SAE 40 zwischen - 18 °C und + 21 %¢
SAE 30 unter - 12 %¢

Vergaservorwirmung: Handbedienung
PROPELLER
Hersteller: McCauley Accessory Division
Baumuster: 1C160/DIMT 557
Anzahl der Blatter: 2 - :
Maximasler Durchmesser: 1,91 m
Mindestdurchmesser: 1,88 m

Typ: Feste Steigung
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' SCHEMA DER KRAFTSTOFFANLAGE.

_7_ Tankverschlu Entlifteter Tankvers:ch}uB’ '

‘Rechier Kraftstofftank

Gamit bei der Betankung das Fassungs-
verndgen voll ausgesutzt wied, ist
das Tankwahlventil entweder auf LINKS
oder RECHTS zu steilen, wn sin ber-
1aufen des Krafistoffs in den anderen
Tank auszuschlieBen,

Zuz .
Triebwerk Kraftstoffsieb
einspritzpuspe
Code
. Gas-
Kraftstoff bedienknopf

Mechanisches

[ eattittong ; ' ’,’,,m

T estinge : Vorgeser 4 ) 9 |
Z" Gemisch-
va bedienk
Triebverk vdicnknopt
I Abb. 1-3 Schema der Krafystoffanlage - {

- .o R b it . i E - - T et RN : ‘n
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Der Kraftstofs wird-dem>Triebwefk aus zwei Tanks zugefiihrt, von denen
sich je einer in Jedem Fliigel befindet. Bei auf Stellung BEIDE stehen-

‘ken, rechten oder aus beiden Tanks zugefiihrt.

Beim Start, Steigflug, bei der Landung und bei Flugmansvern mit lénge~
rem Slippen oder Schieben sollte das TankwahlIventil auf BEIDE stehen.
Die Kraftstoffentnahme aus dem linken oder rechten Tanic (Stellung
LINKS oder RECHTS) bleibt dem- Reiseflug- vorbehalten. ’

. Anmerkun,

Wenn das Tankwahlventil im Reiseflug auf
Stellung BEIDE steht, kann die¢ Kraftstoff-
entnahme aus den Tanks ungleichméiBig sein,
sofern nicht die Fliigel genau waagerecht
gehalten werden. Die 'daraus resultierende
Querlastigkeit kann allmihlich beseitigt
werden, indem man das Wahlventil auf den
Tank im "héngenden" Fliigel schaltet.’

re
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Kraftstoffvorrat :
Gesember ausflieg- |Gesamter nicht aus-—
Tanks . ‘barer Kraftstoff, fliegbarer Krart- |Gesamtinhaly
: jalle Flugbeding. ~ |stoff o

1 2 Standard-Tanks: 40 us gal 3YUS gal 43 US gal
7e21,5Us gal = 81,81 { .. ..=130,% 1 = 1,4 1 - 162,81

2 Langstrecken-Tanks | - 50' U5 gal ' 4 US gal 1 54 US gal |
) ~=(Sond.): - 189 1 15 1 = o0h 1

Je 27 US gal = 102 1 - C B B

' ‘ Abb. 1-l  Kreftstoffvorrat .
“Anmerkung

Es ist nicht angebracht, die zum Leerfliegen
eines Tanks erforderliche Zeit zu Ybestimmen und
nach dem Umschalten auf den anderen Tank diesel-
be Flugzeit fiir den restlichen Kraftstoff zu er-
warten. Die Hohlrdume in beiden Kraftstofftanks
sind nd#mlich durch eine Entliiftungsleitung (Abb.
1-3) miteinander verbunden und es ist daher anm-
zunehmen, daB etwas Kraftstoff won dem einen
Tank in den anderen tiberlduft, wenn die Tanks
nahezu voll sind und die Fliigel nicht waagerecht
liegen.

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

SCHNELLABLASSVENTILE DER KRAFTSTOFFTANKS UMPFE

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

LANGSTRECKEN—KRAFTSTOFFTANKS

Zur Erhohung der Flugdauer und Reichweite sind Sonderfliigel mit groBe-
ren Kraftstofftanks erhiltlich, gegen die die Standardfliigel und
_tanks ausgetauscht werden kdnnen. Bei Einbau der Langstrecken-Kraft-
stofftanks betrdgt die bei allen Flugbedingungen ausfliegbare Kraft-
stoffmenge insgesamt 189 1 (50 US gal).

et g
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Energie fiir das 28~V-Gleichstromnetz (siche Abb, 1-5) wird

24-V-Batterie mit einer Kapazitdt von 14 Ah (oder 17 Ah je nach Einbau) ge-
liefért; die Batterie ist auf der linken Seite des Brandschotts einge?autt

Die Stromversorgung der meisten allgemeinen elektrischen und aller eiektroy
nischen Stromkreise erfolgt iiber die Primdrschiene und die Avionikschiene,

die Uber einen Avionik-Netzschalter miteinanderrverbunden{sind.,Die Primédr-
schiene steht unter Spannung, wenn der Hauptschalter eingéschaltet ist; und
wird weder beim Einschalten des Anlassers noch bei Verwendung einer Fremd-

stromquelle abgeschaltet. Beide Schienen stehen unter>Spa£nung, wenn der

Hauptschalter und der Avionik-Netzschalter eingeschaltet sind.

[Achtungi ’ ; s -

Vor dem Ein- oder Aussechalten des Hauptschal-
ters, vor dem Anlassen des- Triebwerks oder vor
dem Anlegen einmer Fremdstromquelle ist.dermit
- AVN NETZ gekennzeichnete Avionmik-Netzschalter
auszuschalten, um zu vermeiden, dal StoBspan—

nungen afe Avionikgerdte beschidigen.

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter ist ein zweiteiliger, mit dem Wort "HAUPTY gekennzeichne-
ter Wippschalter, der bei eingedriicktem Oberteil eingeschaltet und bei ein-
gedriicktem Unterteil susgeschaltet ist. Die rechte, mit "BAT" beschriftete

H&1fte des Wippschalter§»diént zum Ein~ und Ausschalten der gesamten Strom—
versorgung des Bordnetzes, die linke, mit "GEN" beschriftete Hélfte. zum

Ein- und Ausschalten des Wechselstromgenerators.




Flughandbuch
. Reims/Cessna F 172 N
Seite: 1-1h . -
Ausgabe: 2
Anderung 1, Aug. 1977

Normalerweise sollten beide Hélften des Schalters gieichzeitig eingeschaltet
werden; bei Geritepriifungen am Boden kann jedoch die mit "BAT" beschriftete
Halfte des Schalters such allein esuf EIN gestellt werden. Bei Priifung oder
Verwendung der Avionik- oder Funkgerite am Boden muf zusétzlich der Avionik-
Netzschalter (AVN NETZ) eingeschaltet werden. In der Btellung AUS der Schal-
terhdlfte MGEN" ist der Wechselstromgenerator vom Bordnetz getrennt. In die-
sem Fall ruht die gesamte elektrische Belastuﬁg suf der Batterie. Bei lénge-
rem Betrieb mit dem Schalﬁer des Wechselstromgenerators in Stellung AUS wird
der Batteriestrom so weit verringert, daB das Batterieschﬁtz &ffnet, der
Strom von der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein Wiedereinschalten

des Generators verhindert wird.

AVIONTK~NETZSCHALTER

Die- Stromversorgung der Avionikschiene erfolgt von def Primérschiene aus {iber
einen mit AVN NETZ gekennzeichneten Schutzschalter, der als Wippschalter aus—
gebildet und links auf der Schutzschaltertafel eingebaut ist. Bei eingedrilick-
tem Oberteil ist er eingeschaltet und bei eingedriicktem Unterteil ausgeschal-
tet. Bei ausgeschaltetem Avionik-Netzschalter gelangt kein Strom zu den
Avionikgeriten, und zwar unabhéngig davon, ob der Hauptschalter oder die ein-—
zelnen Ger&teschalter ein~ oder ausgeschaltet sind. Der Avionik-Netzschalter

dient ferner als Schutzschalter. Wenn eine elektrische Stdrung den Schutz-

schalter &ffnet, wird der elektrische Strom zu den Avionikger#iten unterbrochen,

und der Wippschalter kippt autometisch in die Stellung AUS. In diesem Fall
muB der Schutzschalter zwecks Abkithlung ungef&hr zwel Minuten ausgeschaltet
bleiben, bevor der Wippschalter wieder in die Stellung EIN gebracht wird.
Offnet der Schutzschalter von neuem, darf er nicht wieder zuriickgestellt,
3.h.. eingeschaltet werden. Der Avionik-Netzschalter kann anstelle der einzel-
nen Avionikger#dteschalter verwendet werden;. er ist vor dem Ein~ oder Aus-
schalten des Hauptschalters, vor dem Anlassen des Triebwerks oder vor dem

Anlegen einer Fremdstromquelle auszuschalten.

i

R e .



i S

' AMPEREMETER-”

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N
Seite: _1- 15
Ausgabe 2
Anderung 1, Aug 1977

‘Das Amperemeter zeigt den Stremflu@ vom Wechselstromgenerator zur Batterie

oder von der- Batterie zum~Bor&netz in Ampere an. Bei laufendem Triebwerk und

; eingeschaltetem Hauptschalter zelgt das Amperemeter die GréBe des Ladestromes

fir die Batterie an. Falls der Generator ausgefallen ist. oder die elektrische

. Belastung die Ausgangslelstung des Generators libersteigt, zeigt das Ampere-

imeter die Stromentnalme aus der’Batterle an.

UBERSPANNUNGSWARNGEBER UND ~WARNLEUCHTE

Das Flugzeug ist mit eiﬂer<Ubérspannungsschutzanlage ausgeriistet, die aus
einem Uberspannungswarngeber hlnter dem Instrumentenbrett und e€iner roten,
mit- UBERSPANNUNG beschrlfteten Warnleuchte neben -dem Amperemeter besteht.

Bedi Auftreten elner Uberspannung schaltet der Uberspannungsvarngeber den

Wechseistromgenerator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur Generatorfeldwlck-

" lung sutomatisch ab. Daraufhln leuchtet die rote Warnleuchte auf und zeigt

damit dem Piloten an, daB der Wechselstromgenerator nicht. mehr arbeltet und

- der gesamte elektrlsche Stromfvon der Bordbatterie geliefert wird.

”

- Der Uberspannungswarngeber kann dadurch zuriickgestellt, d.h. wieder in Be-

triebsbereitschalt versetzt wefden, daB nach dem Ausschalten des Avionik-
Netzschalters der Hauptschalter aus~ und dann wieder eingeschaltet wird.
Leuchtet die Warnleuchte nlcht wieder auf, so hat der Generator wieder die
normale Stromerzeugung aufgenommen Leucbtet jedoch die Leuchte wieder auf,
so llegt eine Storung vor, und der Flug sollte so bald wie mogllch beendet
werden. In belﬁen Fédllen kann der Avlonlk—Netzschalter bei Bedarf wleder

e1ngescha1tet werden.

Eine Prﬁfung’def Uberspannungsvarnleuchte kann durch kurzzeitiges Ausschai-

ten der mit GEN beschrifteten Hilfte des Hauptschalters erfolgen, wihrend

_man die Schalterhilfte BAT eingeschaltet 148t. ;.

e S SO D T D P BT FER MBI TS PP coy-1 4o
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ZANLAGE

Zur Klimaanlege

ZumAsperemeter
Zum Hesuptschalter

Zur i’lﬁgelkllppenmlnge
Zur Pitotrohrheizanlage

Zum Zindachalter

Zum Dltemperaturanzeiger

Zu den Kraftstoffvorratsan-—
zeigern und zum Vergassr-—
1ufttemperaturanzeiger

Zur Tirpfostenkarten—

leuchte

Zu den Decken- und Einstieg~
leuchten

Zu den Instrumenten-, KompaB~,
Funkgerateskalen und Ein-
zelleuchten

Zum NF-Dimpfungsreleis

Zu den Positionsleuchien und
zur Handrad-Kertenleuchte

Zur Zusemmenstofwarnleuchte
ZUS ,~WARN-
LEU

Zu den Warnleuchten (Strobe
Lights)

Zu den Roll- und Lendeschein-
werfern

Zum Kurvenkoordinator

Zum Fiugregler

Zum Avionik-Netz- und <Schutz-
schalter
Zum Funkgerét

Zum Punkgerdt
Zum Punkgerdit

Zum Funkgerit oder Trans-
ponder und zum HOhenmesser
mit Codiereinrichtung

Zum Funkgerdt

Zum Funkgerit

Abb.

1-5 Schema der elektrischen Anlage

|
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SICHERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Drﬁck—Schutz—

} schalter links unten am Instrﬁmentenbrett geschiitzt, Zusétzlich .zu den ein-

! zelnen Schutzschaltern schiitz ein mit AVN NETZ gekennzeichnete Schutzschal~ a
ter, der als Wippschalter ausgebildet ung links auf der Schutzschaltertafel
eingebaut ist, die Avionikanlagen. Der Zigarettenanziinder wird dureh einen
von Hand riickstellbaren Schutzschalter hinter dem Anziinder und dureh eine -
Sicherung hinter dem Instrumentenbrett geschiitzt. Die Handrad~Kartenleuchte
(falls eingebaut) wird durch den Schutzschalter POS" LEU und eine Sicherung
hinter dem Instrumenfenbrett,geschﬁtzt. Nicht durch Schutzschalter ge~

b schittzte Stromkreise sing der SchlieBstromkreis (AuBenbord;tremversorgnng)
des Batterieschiitzes sowie die Stromkreise der Borduhr und des Flugstunden-
zéhlers, fir die Sicherungen in der Nihe der Batterie vorhanden sing.
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AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und ﬁber—dem—Seitehruder befinden siéh die Ubli-
chen pPositionsleuchten. Ein Landescheinwerfer oder ein kombinierter
Lande/Rollscheinwerfer ist in der Triebwerkfrnntverkleidung und eine
Zusammenstoﬁwarnleuchte oben auf der Seitenflosse angebracht. Zu-
sitzliche Beleuchtung steht mit Je einér Warnleuchte (8trobe Light) an
jeder Flﬁgelspitie und je einer Einstiegleuchte unter jedem Fliigel
direkt auperhalb der Kabinentiir zur Verfilgung. Die Einstiegleuchten
werden mit einem Schalter am 1inken hinteren Tiirpfosten ein- und
susgeschaltet. Alle anderen AuBenleuchten werden iiber Wippschalter

auf der linken schalttafel bedient. Die Schalter sind bei eipgedriicktem

Die Zusammenstoﬁwarnleuchte sollte micht penutzt werden, wenn (unbe~
absichtigt) durch Wolken geflogen wird. Das von wassertropfen oder
Teilchen in der Atmosphire reflektierte Warnlicht kann pesonders bei

Nacht Schwindelgefﬁhl und Verlust der Orientierung verursachen.

Die beiden lichtstarken Warnleuchten an den Fliigelspitzen (8trobe
Lights) erhthen den Kollisionsschutz. Sie sollten jedoch beim Rollen
in der Nihe anderer Flugzeuge oder beim Durchfliegen von Wolken,

Nebel oder Dunst ausgeschaltet werden.

INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts und der Bediengerite erfolgt
durch Flutleuchten, eingebaute Leuchten und Eirzelleuchten (falls
eingebaut). Zweil konzentrisch angeordnete Regelkndpfe auf der lirken
Schalttafel mit der Beschriftung INSTR.-BRETT und FUNK dienen 2zur
1Lichtstirkeregelung der Beleuchtung fir Instrumentenbrett und Be-
diengerdte. Ein an der Deckenkonsole angebrachter Schiebe-

schalter (falls eingebaut) mit jer Beschriftung INSTR.~BRETT er-
moglicht in der Stellung FLUT das Einschalten der Flutbeleuchtung,
in der Stellung EINZEL das Einschalten der Einzelleuchten und in der
Stellung BEIDE die Kembiratien von Finzel- und Flutbeleuchtung.

Reims/Cessna F. 172 N -
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Die Flutbeleuchtung des Instrumentenbretts und der Bediengerite besteht
aus einer einzelnen roten Flﬁtleuchte im vorderen Teil der Beckenkdnsole.
Zur Einstellung der gewlinschten Lichtstirke ist der Rege%knapf INSTR.-

BREIT im Uhrzeigersinn zu drehen.

Das Instrumentenbrett kann mit,Einzelleuchten auggestattet werden, die
Jeweils am Rand der zu beleuchtenden Instrumente oder Bedienorgane ange-
bracht werden und somit eine direkte Beleuchtung gewiihrleisten. Zur Be~
nutzung der Einzelleuchten isf der Wahlschalter INSTR.-BREET in die
Stellung EINZEL zu legen, und die Lichtstdrke mit dem Regelknopf INSTR.-*
BRETT einzustellen. Legt man dén Wahlschalter INSTR.-BRETT in die Stelw
lung'BEIDE,vso kdnnen Einzel- und Standardflutleuchten gemeinsam be-
nutzt werden. »

Die Triebwerkﬁberwachungsinstrumente, Kraftstoffvorratanzeiger, Funkge~
rédte und der MagnetkompaB haben eingebaute Leuchtén, die unabhingig von
den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein- und ausgeschaltet werden.
Die Lichtstérkeregelung der Beieﬁchtung~der Triebwerkﬁberwachungsinstru-
mente, Kraftstoffvonrétanzeiger*und Funkgerite erfolgt durch dem Regel~
knopf FUNK._Die Lichtstdrke der KompaBleuchte 1#Rt sich m17 dem Regel-
knopf INSTR.-BRETT einstellen, '

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

ten dieser Leuchte ist der Schalter 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 Piloteﬁ und ist bei Nachtfliigen zum Lesen von Karten und
anderen Flugunterlagen sehr nlitzlich. Zum Gebrauch dieser Leuchte ist
zuerst der Schalter POS LEU einzuschalten und dann ihre Lichtstérke mit
dem gerdndelten Regelknopf einzustellen, der sich auf der Unterseite

des Handrads befindet.
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Eine Kartenleuchte kann am 1inken vorderen Tlrpfosten eingebaut vérdeﬁ. sie
vesitzt rote und weiBe Lampen und kanﬁ vom Piloten'so.verstellt werden, daR
jeder gewiinschte Bereich beleuchtet wird. Die Leuchte wird durch den unter
inr befindlichen Schelter mit der Beschriftuné ROT, AUS und WEISS ein- und
ausgeschaltet. Legt man den Schalter in die obere Stéllung, so erhdlt man
rotes Licht, in der unteren Stellung norimales weiBes Licht. Die Mittelstel—
lung des Schalters ist die Aus-Stellung. Die Lichtstérke wird mit dem Regel-
knopf des mit INSTR.-BRETT beschrifteten "Rheostaten eingestellt.

Die wahrsnhelnllchste Ursache Tir den Ausfall einer Leuchte ist eine durch-
gebrannte ¢liihlempe. Falls jedoch samtliche Leuchten einer Beleuchtungsan-—

lage beim Einschalten nicht aufleuchten; istAder betreffende Schutzschalter
zu {tberpriifen. Falls der Schutzschalter gebffnet ist (weiBer Knopf herausge-
sprungen) und kein eindeutiges Anzeichen fiir einen KurzschluB (Rauch oder

Geruch von verschmorterrlsolierung) vorhanden ist, ist der Schalter der be-
trofTenen Leuchten auszuschalten, der ‘Schutzschalter wiedereinzudriicken und
der Schelter fir die Leuchten wiedereinzuschalten. Falls der Schutzschalter

sich wieder dffnet, darf er nicht wiedereingedriickt werden.
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Die Fliigelklappen sind Einf&chspaltklappen, die >d1&1':éh~Ste'iien des Fliigelklap—

penbeqlienhebels auf den gewiinschten. Klappepanschla.g ein- ~oder ausgefahren wer-

den. Der Bedienhebel wird in einem Schlitz im In-strumentenbre_tt, der bei den

Stellungen 10° ypg 20° ‘mechanische Anschlige hat,

schoben, Fiir Klappenausschlia’ge tber 109 ist der Bedienhebel zum Umgehen der

i - D TN e
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KABINENHEIZUNGS—, BELUFTUNGS— UND
ENTEISUNGSANLAGE '

Die Temperatur -und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann
in jedem gewlinschten Maf durch Ziehen baw. Driicken der mit KARINENHEIZ
und KABINENLUFT bezeichneten Knopfe gerégelt werden. o

Zur Belliftung der Kabine ist ‘der Bedienknopf KABINENLUFT herauszuzie-

hen. Zur ErhBhung der Kabinenlufttemperatur um, einen kleinen‘Betrag

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

Weiteres Herausziehen des Knopfes erhoht die Heizleistung, die bei

voll herausgezogenem Bedienknopf KABINENHEIZ und voll eingeschobenen

' Bedienknopf KABINENLUFT am grofiten ist. Ist keine Beheizung der Kabi-

ne erwﬁnscht, so bleibt der Bedienknopf KABINENHEIZ in der voll ein-
geschobenen Stellung.

Die Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- und Frisch- {

1uft erfolgt durch Auslisse an-einem Kabinenluftverteiler unmittelbar

vor den Fiiden des Piloten und Copiloten. Der hintere Teil der Kabine
wird durch zwei vom Verteiler ausgehende Leitungen versorgt, wobei auf
jedér Kabinenseite je eine zu einem AuslaB am vorderen Tiirpfosten in
der Nihe des FuBbodens fiihrt. Warmluft zur Enteisung der Windschutz-
scheibe wird ebenfalls durch eine vom Kabinenluftverteiler ausgehen-—
de Leitung geliefert. Zwei BedienknOpfe betstigen Schieber im Ent-
eisungsluftauslaB und gestatten eine Regulierung der Enteisungsluft-

zufuhr.

Getrennt einstellbare Luftdiisen liefera zusiitzlich Frischluft, wobei
eine Luftdise in jeder oberen Ecke der Windschutzscheibe den Piloten
und Copildten und zwei weitere Luftdiisen im hinteren Kabinenteil die

Fluggidste auf den Riicksitzen mit Frischluft versorgen.
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SCHULTERGURTE o

sehen. Sitzgurte gehdren gur Standardausrﬁstung fiir alle Fluggiiste.

Jeder Frontsitz~Sehultergurt ist am hinteren Tlirpfosten etwas oberhalb des

Fensters beféstigt und wirg hinter einer Halterung tiber Jeder Kabinentiir

verstaut., Die zur Sonderausrﬁstung'geh&renden Schultergurte der Riicksitze

- werden direkt hinter den unteren Ecken der hinteren Seitenfenster befestigt..

:i Jeder~Rﬁcksitz—Schultergurt wird hinter einer Halterudg tiber dem hinteren .

Seitenfenster verstaut. Fiir den Kindersitz wird kein Schultergurtrgeliefert. l

: Zum Gebraueh der Schultergurte der Front- und der Riicksitze ist zuerst der
i Sitzgurt zu schiieBen und:einzustellen. Dann Lénge des Schultergurts durch
gleichzeitiges Zichen am Verbindungsstiick am Gurtende und am sehmafen Aus-
18segurt wie erforderlich einstellen. Nun das Verbindungsstiick in den Auf-
nahmezapfen an der Sitzgurtverbindungshélfte fest einsetzen und dann die
Lénge des Gurtes anpassen. Ein richtig angepalter Schultergurt erlaubt es
zvar dem Ensassen, sich so weit vorzubeugen, daf er vollkommen:aufresht
sitzt, doch .verhindert er eine zy starkerVorwértsbcwegung und damit ein
Aufprallen—ausGegensténde bei einer plétzlichen Fahrtverminderu::. AuBer-
dem muB sich der Pilot 50 frei bevegen kdnnen, daB-er alte Bedien:rgane
leieht erreichen kanp, -

KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROMMEL

" Fiir 3en Piloten una den iorderéﬁvFluggast sind kembinierte Sitz—und Schui-
tergurte mit Spanntrommeln als Sonderausrﬁstung erhdltlich, Die Sitz~ ung-

kdrpers. Bei plétzlicherrFahrtverminderungfverriegeln sie jedoch automatisch

und schiitzen so die Sitzinhaber vor einem—Aufprgll.

eSrsmanri
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. Anmerkung -
Die Spanntrommeln sind so angeordnet, daB
sie grBBtmﬁgliche Bequemlichkeit der Schul-
tergurte~gew§hr1eisten_und den Sitzinhabern
sicheren Halt bieten. Diese Anbridgung macht
es erforderlich, daB sich diechhultergurte
oben kreuzen, so daB die rechte Spannrolle
dem Piloten und die linke Spanntrommel dem
Fluggast auf dem Vordérsitz dient. Beim An-
legen des Gurtes sich vergewissern,;daﬂ der

richtige Schultergurt verwendet wird.

7Zum Gebrauch des Sitz+ und Schultergurtes ist die Metallschloph#dlfte

am Gurt hoch genug einzusféllen, aamit der Sitzinhaber ihn quer lber
seinen lLeib ziehen und am SchloB des auﬁenborﬂseitigen Sitzgurtes be-
festigen kann. Die Spannung des Sitzgurtes ist einzustellen, indem der
Schultergurt.ﬁach oben gezogen wird. Zum Abnehmen des Sitz- ﬁndechul-
tergurtes ist zundchst das SitzgurtechloB zu Sffnen. Dann 188t man die

Spanntrommel den Gurt auf die Innenbordseite des Sitzes zichen.

FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHVW'NDlGKElT {SOND.)

Als Ersatz. fir den Standard-Fahrimesser kann in Ihr Flugzeug ein die
wahre Fluggeschuindigkeit anzeigender Fahrtmesser eingebaut werden.
Dieser besitzi einen kalibrierten drehbaren Ring, der in Verbindung mit

der Fahrtmesserskala eine dhalithe Funktion wie ein Flugrechner erfiillt.

‘Um die wahre Fluggeschwind;gkeit zu e;‘haltenJ ist der Ring so zu drehen,
daB die Dyuckhthe mit dér AuBenlufttemperatur in °F ibereinstimmt. Dann

die wahrevquggeschwindigkeit am drehbaren. Ring gegeniiber der Fahrtmes-

sernadel ablesen.
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Anm erkung

Die DruckhBhe darf nicht mit der angezeigﬁen
Héhe Vefwechaelt werden. Erstere erhi#lt man
durch Einstellen der barometrischen Skala
am Hohenmesser auf . 1073 mb  und
Ablesen der Druckhthe am Héhenmesser. Nach
dem Ablesen der Druckhthe darf nicht ver-
gessen werden, die Skale des Hohenmessers..
_wieder auf den urspriinglichen barometrischen
Einstellwert zﬁrﬁfi&zustellen.

VERGASERLUHTEM?ER‘ATURMESSEH SOND.)

Un Vereisungsbedingungen' am Vergaser leichter feststellen zu koénnen,
kann ein Vergaser-Luf‘_l:_;emperaturmesser in IThr Flygzeug ekingerbant wer-

den. Der Temperaturmesser ist zwischen -15 °¢ uncvi'»+5 9C mit einem gel-

- ben Bogen markiert. Dieser ‘kennzeichnet den Temperaturbereich der Ver-

gasereintrittsluft, in dem sich am Vergaser Eis bilden kanz. Ein Schild
am ’Peﬁperaturmésser lautet wie folgts "BEI MOGLICHKEIT VON YZREISUNGS-
BEDINGUNGEN ZETGER AUSSEBHALB DES GELBEN BOGENS HALTEN" (Keep needle
out of yellow src during possible icing conditions).

Sichtbare Fencht_igkeit.lgder hohe Luftfeﬁchtigkeit k¥nnen, bexo&‘deza im-
Leerl&uf odAez:'_ bei geringer Leistim—g, zu Eisiildung im Veréaser fiihren.
Unter Reiseflugbedingungen gekt die Eiahildung fir gewshnlich nur
langém vor skich, 80 da& 'rynan genligend Zeit ixat.einezi auf das Eis zuriick~
zufiihrenden Drehzahlgﬁlf&,li zu erkénnen. Beim Start l{ohnt einr\‘eréisu‘ng
des Vergasers nur selten vor, da bei Vollgas die Gefahr- einer Verstop-
fung des Vergasers infolge Ei‘sanuutzg‘s, weniger grof ist.

Bevegt sich .Ger Zeiger des Vergaser-Lufttemperaturmessers unter Bedin- .’
gungen moglicher Vsrgaservereigun&in den Bereick des. gelben ‘Bogens
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oder fallt die Drehzahl ‘des Triebwerks aus unerklérlichen Grinden ab,
so ist die Vergaservorwarmung voll elnzuschalten‘ Nach Wiedererreichen

der ursprunglléhen Drehzahl (Vergaservorwarmung ausgeschaltet) ist

. durch entsprechendes Ausprobleren zu bestimmen, wie stark die Verg

servorwirmung mindestens sein mu, um vereisungsfreien Betrieb zu er-

zielen.

Anmerkung

Die Vergaservorwﬁrmung‘sollte wihrend des
Starts nur benutztvwerden, wenn dies fiir
eine gleichmédBige und stoBfreie Erhschung
der Triebwerkdrehzahl unbedingt erforder-
llCh ist (normalerweise nur bei Tempera-

turen unter dem Gefrlerpunkt).

—OIJSCHNELLABLASSVENTIL (SQNDERAU’SRU STUNG)

Als Ersatz fiir den AblaBstopfen in der lsumpfablapdfinung wird als
sonderausriistung ein Schnellablaﬁventil angeboten. Mit diesem Vent11
jst ein schnelleres und saubereres Ablassen des TriebwerkSles méglich.
Zum Ablassen des Oles mit diesem Ventil ist ein Schlauch iiber das Ende
des Ventils zu schieben, der ScHlauch in einen geeigneten Behdlter zu
fﬁhren‘und dann das Ende des Ventils nach oben zu driicken, bis es in
die offéng.stellung 91nschnappt. Federbiigel Halten dann das Ventii
offén.‘ Na;:h d“efn Ablassen des Oles ist das Ventll mit einem Schraunben-
zieher cder elnem anderen‘geelgneten Werkzeug in die herausgezogene
(geschlossene) Stellung zu schnappen und der AblaBschlaﬁch zu entfer-

nens










i
|
i
I

Flughandbuch
Reims/Ceéssna F 172 X
Seite:
Ausgabe 25 Sept.

2-1

1976

ABSCHNITT I
- | -

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND
HINWEISSCHILDER

BETRIEBSGRENZEN
INHALTSVERZEICHNIS
Seite
EINLEITUNG 2-3
FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN 2-4
FAHRTMESSERMARKIERUNGEN 2-3
TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN 2-5
MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE -6
HOCHSTZULASSIGE GEWICHTE -7
SCHWERPUNKTGRENZLAGEN 2=7
" ZULESSIGE FLUGMANGVER 2-8
HOUCHSTZULASSIGE FLUGLASTVIELFACHE 2-9
ZULASSIGE FLUGARTEN 2-10
MAXIMALE KBAFTSTOFFMENGEN 2-10

o 2-n

2-11




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

Diese Seite wurde absichtlich freigelassen




|

- trieb des Flugzeugs, seines Triebwerks sowie der Anlagen und Gerédte der

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N
Seite: 2+3
Ausgabe 2, Sept. 197

- ABSCHNITT Il
BETRIEBSGRENZEN

EINLEITUNG

In diesem Abschpitt sind‘dierBetriebsgrenzenJ die Instrumentenmarkierungen

sowie die wichtigsten Hinweisschilder angegeben, die fir den sicheren Be-

Standardausrﬁstﬁng erforderlich sind.

Anmerkung

Den in Abb. 2-1 (Fluggeschwindigkeitsgrenzen)
und Abb. 2-2 (Fehrtmessermarkierungen) eange-
gebenen Fluggeschﬂiﬂdi&keiten liegendie in der
Abb. 5-1 {Seite 1 vor 2) enthaltenen Werte fiir
korrigierte Fiuggeschwiadigkeiten bei Benut-
zung def»normalen'Statikdruckﬁffnungen zuérun—
de.

Bei Benutzung des Notventils fiir- statischen
Druck sind 2ar Berilicksichtigung der Abweichun~
gen (siebe Abb. 5-1, Seite 2 von 2) gegeniiber
den Werten der korrigierten Fluggeschwindig-
keit bei Benutzung der normslen Statikdruck-
&ffnungen susreichend groBe Sicherheitsspanren

einzuplanen.

*Die Betriebsgrenzen fﬁr’Sbnderausrﬁstungsanlégenoder ~teile sind ggf.
in Abschnitt VIII zu finden. -
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FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN

Die. Fluggeschw1nd1gke1tsgrenzen und ihre Bedeutungen beim Betrieb des Flug—
zeugs sind in der nachstehenden Abb. 2-1 wiedergegeben. Die angegebenen Ma-
ndvergeschwindigkeiten gelten fiir -den Betrieb als Normalflugzeug. Die Mand-
vergeschwindigkeiten fiir den Betrieb als Nutzflugzeug sind aus dem Betriebs-

grenzenschild ersichtlich..

Geschwindigkeit m lan/b Bemerkungen .
b (ms) | (TRS)

Vie |Zuldssige HOchstge- 160 296 Diese Geschwindigkeit in kei-
schwindigkeit 1 nen Falle liberschreiten

Vno H&Schstzulélssige Reise- 128 257 Diese Geschwindigkeit nicht
geschwindigkeit fiberschreiten, auler in ruhiger

- Luft und auch dann nur mit Vor-
sicht.

Va, Mandvergeschwindig- Bei hdherer Geschwindigkeit
keit: ) “ 7| keine vollen oder abrupten
Fluggewicht: 1043 kp g1 | 180 Steuerbetidtigungen ausfithren.
Fluggewicht: 855‘ kp 89 . 165
Fluggewicht: 726f kp 80 148 .

Ve |Hochstzuldssige Ge- Diese Geschwindigkeit bei aus-
schwindigkeit bei 85 158 _gefahrenen Fliigelklappen nicht
-ausgefahrenen Klappen - {iberschreiten.

Hochstzuldssige Ge- 1 1 Diese -Geschwindigkeit bei ge~
schwindigkeit bei 160 ..296 | 6ffneten Fenstern nicht iber-
geb6ffneten Fenstern _ schreiten.

Abb. -2-1

Fluggeschwindigkeitsgrenzen
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der eipze;nen Farben sind in

i ’ der nachstehenden Tabelle 2~2 wiedergegeben.

kn IAS Einzelwert

oder Bereich Bedeutung

- Markierung

WeiBer Bogen Lt-85 Betriebsbereich "Fliigelkl. woli aus—~ t

. : - gefahren”. Die untere Grenze ist digl.
~F ﬁberziehgeschwindigkeit bei-hdchst-
- zuldssigem Gewieht in Landekenfigu-f
- ration. (VS0). Die abere Grenze ist
| .die hochstzuldssige Geschwindigkeit
[ bei ausgefahrenen Fliigelklappen.

Griiner Bogen 47-128 Normaler Betriebsbereich. Die unte-~ |
- ) E re Grenze ist die Uberziehgeschwin-
g L | digkeit (Vs) bei hSchstzuldssigem
B . - B L' Gewicht, vordérster Schwerpunktlage |
[ und eingefahrenen Klappen.. Die obere]
: [ Grenze ist die héchstzuldssige Rei—
- , : k. se&esch&undlgke}f. (Vne) ..

teitsbereich

! Gelber Bogen - 128~160. In diesem Geschwindi

- e e e ist. nur bei ruhigerL t zu fliegen;

: . B . o . " SteuermaPnehmen sind =it Vorsicht 3
- : S e - F euszufiihren:. :

-
¥
i

5 Roter Strich ] »;i 160 »—Zulassxge Hochstgeschwxnd:gkezt fitr [
M - - e | a2lle Betriebsarten... ..

Abb, 2-2 'F'ahrtmessermarkierungen

 TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN |

Triebwerkhersteller: Avco Lycoming
. Triebwerkbaumuster: 0-320~H24D -
. Triebwerkbetriebsgrenzen fﬁi‘ Start und Dauerbetrieb:
Hbchstleistung: 16Q BHP (119,3 kW)
Hoehstzuldssige Drehzahl: 2700 U/min
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Anmerjkung .

Der Standdrehzahlbereich bei Vollgas (Verga-

servorwé.xmung ausgeschaltet und Gemischbe-

dienknopf auf voll reich) liegt bei

2280

Hochstzulissige Oltemperatur:

‘Mindestdldruck:

Héchstzuldssiger Olgruck:.

Propellerhersteller: -

Pr_opéllerba.umuster :

Propellerdurchmesser:

bis 2400 U/min.

25 psi
100 psi

118 %¢ (245 °F)

(1,723 b)'
(6,890 b)

~ McCauley Accessory Division
1C160/DTMT557

mB-X. .

1,91 m

min. 1,88 m

MARKIEQUNGEN DER TRIEBWERK!NSTRUMENTE

Die M&xﬂuermgen der Trlebwerk:mstrumente und die Bedeutung der einzelnen

. Farben sind in der. na.chstehenden Tabelle 2-3 m.edergegeben. o

Roter Strich|Griiner BogenGelber Bogen Roter Strich
Instrument” - -
. A o7 INormaler Vorsichts~ | ' HSchstzuldssiger-
Mindestwerts Betr.bereichi bereich Wert .
DreYtizahlan—"" i eren 2200 --2T00 i 2700 U/min
zeiger U/min |
Ultemperatur- — 100-245° E
anzeiger (38 - 118°%¢)) - -~ 2us °r (118 °c)
1 O1druckmesser 25 psi 60 — 90 psiy - 100 psi (6,890 b)
{ (1,723 b) (4,134 - - C ]
. 1 6,201 b)
Vergaserluft- E
temperatur- 1 -~ -— { =15 ¢ vis ———
anzeiger +.5 0oC

Kbb. 2-3 Markierungen der Triebwerkinstrumente

et g
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Als Normelflugz eugy

: Hachstzuléssiges Gewlght

 HOCHSTZULASSIGE GEWICHTE

Ebchstzuldssiges stertgewichb::

: ,Hﬁchstzulasrsiges Lendegewichb:
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1043 kp - , -
10b3 kp

in den Gepackriumen:

Gepéckraul 1 (oder Fluggest auf Kindersitz), Sta- 208 bis 27h cm: 9% kps
siehe Anmerkung unten. -

Gepéckraum 2, Sta.

o7h bis 361 cm: 23 kp; siehe Anmerkung unten.

Anmerkung

Das hi":chstzuléssige Gew:':cht fir beide Gepick~

réume zusammMen petragt S4 kp-

Als Fut zflugzeug:

Hbchstzuldssiges Startgewicht:
H’échspz.ulﬁ.ssiges Landegewicht:

90T kp
90T kp

Hdchstzuldssiges Gewicht im Gepdckraum: Beim Einsatz als NutzfIugzeug

aiirfen Gepéckraun und Ricksitz
‘npicht belegt sein. C

SCHWERPUNKTGRENZLAGEN

Als Normelflugzeugs
: Schwerpunktbereich:

Vordere Grenzlage:

Hintere Grenzlage?

Schwerpmxktbezugs--
ebene:

Als Nutzflugzevgs

Schwex"punktbereich:

Vordere Grenzlage:

Hintere Grenzlage:

Schwerpunktbezugs~
ebene:

0,89 m hinter Bezugsebene bei 885 kp oder weniger s
mit linearer vVerdnderung vis 0,98 m hinter Bezugs™
cpene bei TON3 Kp. e ; .

1,20 © hinter Bezugsebene fur alle Gewichte.

. Unterteil def Vorderseite ‘Vd.es Brandschotts.

0,89 m hinter Bezugsebene bei 885 kp oder wenigeT,
mit linearer YVerénderung pis 0,90 m hinter Bezugs~™
ebene bel 907 kp-

1,03 hinter Bezugsebene flir alle Gewichte.

Unterteil der Vorderseite des Brandgehotis.
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ZULASSIGE FLUGMAN@!ER
Als Normalflugz eug;

Dieses Flugzeug ist 2ls Normal~ ung Nutlzflug;eug—zugelassen. In die Kategorie
Norma.lflugzeug fallen Flugzeuge, die fir -mormate Flugmandver (nicut Kunstriug)
ausgelegt sing. Dazu gehdren alle bei normalen Fliigen auftretenden Manbver,

nicht erlaupt,

Als Nut zflugzeug:

Empfohlene Geschvindi@eit.
bei Einieitung., des Manﬁver; -
!

Chandelle 105 kn IAS
Lazy Eight ' 105 kn 148
Steilkurve 95 kn IAS .
Trudeln ' S .+ langsem Fahrt vegnehmen
Uberziehen {ausgenommen HochreiBen) -. - Langsam Fahrt wegnehmen

*Abruptes Betdtigen ger Steuercrgame ist bgi Ge~ '
schwindigkeiten tber 97 kn verboten, ’

]
Fluglagen rasch Fahrt aufnimm, Eine entsprechende Konstrolle der Geschwindig- |
t
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allen Umstédnden sorgfiltig zu vermeiden. AuBerdem diirfen bei allen Flugmans-
vern keine abrupten Bet&tigungen der Steuerorgane vorgencmmen werden. Ab-—
sichtliches Trudeln mit susgefahrenen Fligelklappen ist verboten.

HOCHSTZULASSIGE FLUGLASTVIELFACHE- T
Als Normalflugzeug:
Fluglastvielfache (Fluggewicht 1043 kp):
*Klappen eingefahren ) o 3,88, - 1,52 g
*XLappen ausgefahren ’ +3,0g R
’Die Bemessungsfluglastvielfgchmbetra.gen 150%
der oben angegebenen Werte,'vund die Zellen—

festigkeit entspricht, in jedem Falle den Be-

messungslasten oder liegt dariiber.

Als Nutzflugzeug: - e ?
Fluglastvielfache (Fluggewicht 907 kp):
* : Coe ;
Klappen eingefahren + 4k g, - 1,76 ¢g
*Klappep ausgefahren R + 3,0 g

*Die)Bemessu‘hgsf’lugltstvielfgehezbetragén 150% ‘
‘der oben’ angegebenén Verte, und dié Zellen—
festigkeit entspricht in jedem Falle den Be~
messungslé.stén oder liegt dariiber.
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ZULASSIGE FLUGARTEN

Das Flugzeug ist fir VFR-Tagfllige é,usgeriistet, kann aber auch fiir VFR-Nacht-
flﬁge bezw. fiir IFR-Fliige ausgerilstet werden. Die Mindestausriistung an Instru-
mehtep und Gerdten fiir diese Fliige ist den’ einschldgigen Vorsch!‘iften zu ent=
nehmen. Die Eintragung der zugelassenen Flugarten auf dem Hinuweisschild fir
die Betriebsgrenzen 1éBt erkennen, welche Ausriistung zum Zeitpunkt der Er-
teilung des Lufttﬁchtigkeitgzeﬁghisses Sin Flugzeug einge"bautAwar. : R

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

MAXIMALE KRAFTST OFFMENGEN

o Standerdtanks: Je 21,5 US-gal = 81,4 1
Gessptfessungsvermdgen: 43 US-gal =162,8 1
-‘Ausfliegbare Menge ‘{alle Flugbedingungen): " 40 US-gal = 151,41
Nicht ausfliegbare Menge: 3 US-gal = 1,k

2 Langstreckentanks: Je 27 US-gal =102 1
Gesamtfassungsvermogen: 5k US—gal =20l 1
Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 50 US-gel = 189 1
Nicht ausfliegbere Menge: 4 US-gal = 151

Anmerkung

Damit bei der Betankung das i_‘assungsvermﬁgen voll
ausgenutzi wird, ist das Tankwahlventil entweder
auf LINKS oder RECHTS zu stellen, um ein Uberlau-

fen des Kraftstoffs it den -enderen Tank ~  auszu-
schlieBen. . -

. Anmerkung : .

Bei Start und Lendung Tenkwahiventil auf BEIDE

stellen.

Zulissige Kraftstoffsorten (und -farben):
Bleiarmer Flugkraftstoff (blau) von 100 Oktan.
_ Flugkraftstoff {grin) von 100 Oktan (friiher 100/130 Oktan).
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HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND

Hochste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit beim Start v15 kn
Hichste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit bei der Landung 5 kn
HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen sind aus zusammengefaBten oder einzelnen Hin-

weisschildern ersichtlichs:

(1) Im vollen Blickfeld des Piloten (Pie Eintragung "Tagflug, Nacht-
flug, VFR- und IFR-Flug", die im unten st‘ehem_ien Beispiel angege-

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

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

trieben werden.

: - HSchstwerte

: ) . Als Normalflugzeug Als “ﬂtzflugzeug
Mandvergeschwindigkeit ... . . 97 kn T&S 9?7 km IAS
Fluggewicht . . . . « . o« « .. 1043 kp - 910 Kp-
Fluglastvielfaches . . « « . .. Klappen eingefahren Klappen eingefahren

) - "53,_8, -1,52 +l+,l£, -1 ,76
Klappen ausgefahren - Klappen ausgefahren
+3,0 +3,0-
Normalflug- - : . :
zeug: Kunstflug-einschYieflich Trudeln nicht erlaubt.

Nutéflugzeug; Gepéckraum und Riicksifz diirfer nicht belegt sein..

Zuldssig sind pur die:nachstehend genannten Kunééflugma—,.

novers: . . :

.. ‘Empfohléne Géséhw. " Empfohlene Geschw.
Hanbver bei Finleitung Manbver =5 T Sinte:tung
Chandelle - 105 kn PTrudeln Langsam Fahrt weg-
Lazy Eight 105 kn nehmen
Steilkurve 95 kn Uberzie- Langsam Fahrt weg-

hen (aus- nehmen

genommen Hoch-
reifen)
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HShenverlust beim Herausnehmen des -Flugzeugs aus dem fiberzogehen Flugzu~
stand: 180 ft. ) 7 .
_Abruptes Betétigen der Steuerdrga.né ist bei Ge;schwihdigkeiten ﬁber 97 kn
verboten. h o s ' R
Beenden der Trudelbewegung: Seitenruder entgegengesetzt ausschlagen, HO-
henruder driicken, Steuerorgane in Nullstelluﬁg bringen. -Absichtliches
Trudeln bei susgefahrenen Klappe ist véf‘boten. Unter ‘bekannteh Veérsisungs-
bedingungen darf nicht gefloéen werden. Dieses'Elugzeug isﬁ ab dem Datum
des Originé.l:Luftﬁﬁchtigl{eitsiéugniéses fiir folgende Fliige zugelassen:
Tagflug, Nachtflug, VFR-Flug, IFR-Flug (je nach Ausriistung).

(2)  Vor dem Tankwahlventil:

Beide Tanks auf fir Start und Landung.

(3) Am Tankwahlventil:

Bei *Si:andardﬁamks: ) .
Beide Tanks auf, 151,4% 1 (40 gal). in allen Fluglagen -ausfliegbar.
Linker Tank 75,7 1 (20 gal) nur im Horizontalflug asusfliegbar.
Rechter Tank 75,7 1 (20 gal) nur:im Horizonta’lflué ausfliegbar.
Beide Tanks zu.

Bei Langstreckentanks:

Beide Tanks auf, 189 1 (50 gal) in elleh Flugldgen susfiiegbar.’
- ‘Linker Tank 94,51 (25 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar.

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

Beide Tanks zu.

(4) 1In der Néhe der Kraftstofftankverschliisse;
Bei Standardtanks: -

51,1+ 1. Bleiarmer Flugkraftstoff von 100 Cktan /
. - FPlugkraftstoff von mindestens 100 . Oktan

- Bei Langstreckentanks: “

© 102 1. Bleiarmer Flugkraftstoff von 100 Oktan /
Flugkraftstoff von mindestens 100 Oktan.

—f
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Am Fliigelklappenst ellungsanzeiger:

8lips bei ausgefahrenen Klappen sind zu vermeiden.

Im Gepfickraum:

Hochstzulass:.ges Gewicht  flir Gepick und/oder Fluggast vor dem Gepack—
reumtiirschloB8 Sh kp.

HSchstzuldssiges Gewicht hinter dem- GepéckraumtiirschloB 23 kpio
HSchstzuléssiges Gepéckgewicht insgesamt Sk kp.

Weitere Beladungsanweisungen siehe Abschnitt VII &ieses Flughandbuches. - F

4&m Instrumentenbrett in der Néhe der Uberspannunsswaznleuch’ce' ’

Hochspannung

Am Oleinfillstutzen bzw. an der Klappe der Tri ebwerkverkle:.dung.

5,7 1 (6 qt). Nur HD-Ole gemil Continental~Motors~Spec. MHS~24a ver— . R

wenden..
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ABSCHNITT IHI

INHALTSVERZEICHNIS
Seite
TRIEBWERKST@RUNG 3-3
Wéhrend des Startlaufes 3-3
Nach dem Abheben 3-3
Wéhrend des Fluges 3-h
Maximsle Gleitflugstrecke 3=k
BRANDE 3-5
Triebwerkbrand beim Anlassen am Boden 3-5
Triebwerkbrand im Flug - 3-5
Kabinenbrand 3-6
Fliigelbrand 3-6
Kabelbrand im Flug 3-7
LANDUNG. 3-8
Landung mit einem platten Hauptfahrverkreifen 3-8
Landung mit ausgefallener Héhensteuerung 3-8
NOTLANDUNGEN 3-9
Vorsorgliche Landung mit Triebwerkleistung . 3-9
Notlandung mit stehendem Triebwerk . i 3-9
Notvasserung 3-10
FLUG BEI VEREISUNGSEEDINGUNGEN 3~11

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES 3-12
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INHALTSVERZEICHNIS {(Forts.)
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STURUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE i 3-13 -
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ABSCHNITT I
NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG
WAHREND DES STARTLAUFES (MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLANGE VORAUS)

— Startabbruch -

(1) Gasbedienknopf ~ Leerlauf

(2} Bremsen betitigen.

“ {3} Flilgelklappen - einfahren (falls ausgefahren}, um beim Ausrallen guf

der Startbahn die Bremswirkung zu erhdhen.
(%) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp). -
(5) >Zﬁnd— und Hauptschalter — AUS.
NACH DEM ABHEBEN
- Startabbruch -

Bei einer Triebwerkstdrung nach dem Start ist als erstes sofort der Bug abzu-
senken, um dié Geschwindigkeit:@zu halten und in eine Gleitfluglage iitberzu-—
gehen. In den meisten Filleﬂ ist die Landung gefadeaﬂsvdurcﬁzufﬁhnen,'wobei
nur kleine Richtungsénderungén zum Ausweichen vor Hindernissen vorzunehmen
sind. FlughShe und Fluggeschwindigkeit reichen nur selten aus,‘um die fir eine
Riickkehr zum Flugplatz notwendige 180°-Kurve im Gleitflug ausfiihren zu kdnnen.
Bei den folgenden Verfahren wird angenommen, daB vor dem Aufsetzen noch genii-
gend Zeit fir das Abschalten der Kraftstoffzufuhr und der Ziindung zur Ver- -
fHigung steht. )
{1} Ceschwindigkeit - 65 kn IAS (Fiﬁgelklappen eingefahren)

60 kn -IAS (Fliigelklappen ausgefahren)
Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp):.
Tankwablventil - ZY§ ~ : '
Zimschalter - AUS.
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(5
(6)

Fligelklappen ~ wie erforderlich (40° werden empfohlen)
Hauptschalter - AUS .

" WAHREND DES ‘FLUGES
- Wiederanlassen des ausgefallenen Triebwerks -

Wihrend des Gleitfluges zu einem gééigneten‘Landeplétz ist zu versuchen, die
Ursache der Triebwerkstdrung festzustellen. Falls es die Zeit erlaubt und
ein Wiederanlassen des Triebwerks mdglich ist, ist wie folgt vorzugehen:

| ()
(2)
(3)

Geschwindigkeit - 65 kn IAS
Vergaservorwérmung — einschalten
Tankwahlventil - BEIDE

(4) Gemischbedienknopf - reich
(5) 2ziundschalter — BEIDE (oder ANLASSEN, falls Propeller nicht im Fahrtwind
mitdreht).
(6) AnlaBeinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt.
o Geschwindigkeit: 65 kn (IAS)
e im m A " @ Propeller im Fahrtwind mitdre-
MAXIMALE GLEITFLUG-- hend ' k
| STRECKE P Klappen eingefahren, Windstills
1200C
10000
®
& ]
~ 8000
o ]
5
]
£
© 6000
5
[
2
B2
s 4000
o
i
2000
0 5 ) 10 - 15 20 ) 25°
Strecke iiber Grund (km)

Abb. 3-1 Maximale Gleitflugstrecke
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U/min laufen lassen, dann abstellen und aug entstandene Schiden
Untersuchen, o

(3} Gelingt €S micht, dgg Triebwerk Zum Anspringen zu bringen, dann

(4)  Wenn alles zyp L8schen bereit ist, Triebwerk nicht we:ipep du,rchdrehén.
Haupt. und Ziindscherlter ausschalten, ?E'ankwah—lventil tchlieRen,

(5} Flammen myy FeuerlSseher, Wolldecken oder Sand ein-

(6) Griinv}liche Untersuchtmg der Br&ndsehﬁden ¥ornehmen ypq besehii—digte

Triebwerkbringe in Fiug kommen sygy GuBerst’ seltey vor, ggr, simd aber £y -

(1) Gemiscﬁbedieziknopf ganz herausz;i.ehen (Schnellstopp).

(a3

|
"\."3
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(2)
(3)
()

(5)

()

1
2)

3)

W

(0
(2)
(3)

Tankwahlventil - 70

Hauptschal.ter - AUS

Ka.binenheizung und —peliiftung ~ aus (mit Ausnahme der Frischluftdﬁsen
-an der: Decke)

Fluggescmindigkeit _ 100 kn IAS- Falls deT prand nicbt erloschen ists
GlEitgeschwindigxeix erhdhen, 10 eine Geéchwindigkeit zu finden, bel
der ein nicht prennbares Gex;ﬁseh entstehts

Notlandung gurchféhren {wie Im Absatz wyotlandund mit stehendem Trieb~ -

—werk™ (5 3-9).bes¢ rieben)-

KABINENBRAND

Hauptschalter - BAUS

E‘rischluf‘b;lﬁsen, Kab'menheizung und —peliftung ~ schlieben fum Zugiuft

Y yermeidende

Feuerloscher ~ einsetzen (£alls vorhanden)

Nach Renutzungé des Feuerldschers in geschlos™
seneY Kabine jst die ¥abine zu ‘peluften DIW.
entlifien.

" So bald wie moglich i1anden und - den Schaden untersuchen.

FLUGELBRAND

Positionsleuéhtenschalter - AUS
Pitotrohrheizungsschal‘cer (falls eingebau‘c)‘ ~ "AUS

Schalter figit warnleuchten (strobe lights)(falls eingeba,\ft) ~ . AUS
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Anmerkung

Einen Schiebeflug bzw. Slip durchfithren, um

die Flammen von Kraftstofftank und - Kabine

fernzuhalten, ung so bald wie méglich Ian-
den, wobei die Fligelklappen nur soweit er-
forderlich fdr Gen Endenflug und das Auf-

setzen zu verwenden sing.

KABELBRAND IM FLUG

nender oder schmorender Isolierung. In einem solehen Fall ist wie folgt

vorzugehen:
(1) Hauptschalter ~ AUg
(2) Avionik-Netzschalter - Aus ' -

(3} Alle anderen Schalter . (auBer Zindschalter) - AUS

(&) Frischluftdisen, Kabinenbeliiftung und ~heizung ~ schliege:. . B :

(5} Peuerldscher — einsetzen (falls vorhanden). : F

Nach Benutzung des Feuerldschers in geschlos— -
sener Kabine ist die Kabine zu belliften bazw,
entliiften.

Falls das Peuer erloschen zu sein scheint und elektrischer Strom fﬁr die
Fortsetzung des Fluges bendtigt wird:

t6) Hauptschalter - EIN .

(7) Schutzschalter - gus schadhaften Stromkreis priiffen, aber diesen nicht —

wieder einschalten. - |
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(8) Funkgerdteschalter - AUS
(9) Avionik-Netzschalter - EIN

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

einschalten, bis der KurzschluB gefunden ist.

(14) Frischluftdiisen, Kabinenbeliftung und -heizung - %ffnen, nachdem man

) ‘sieh vorher vefgewissert nat, daB das Feuér vdllig erloschen ista

LANDUNG
B TANDUNG MIT EINEM PLATTEN HAUPTFAHRWERKREIFEN
(1) Anflug - formal -durchfihren

«{2) Fligelklappen - voll ausgefahren

(3} Aufsetzen —-mit dem guten Reifen zuerst, platten Reifen mdgliehst lange

mit Hilfe der Querruder vom Boden abhalten.

i
¢
i
!
!
!

: 1 LANDUNG MIT AUSGEFALLENER HUHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hohenruder-Trimmrades
fiir den Horizontalfiug (bei etwa BO kn IAS und Fliigelklappen auf 20°) aus-

trimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr verdndern, sondern
den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende finderung ger Triebwerksleistung

kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung zurick-
_gufiihrende Kopfiastigkeit nachteilig aus, und es besteht die Méglichkeit,
dap das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem Grunde ist das
| Hohenruder-Trimmrad beim Abfangen schwanzlastig zu verstellen und die Lei-
stung so einzustellen, daB das Flugzeug vor dem ‘Aufsetzen in die Horizontal-

fluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das Gas ganz wegzunehmen.




NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

Vor dem Versuch einer Landung auBerhalb. eines Flugplatzes bei verfﬁgbarer

Triebwerkleistung sollte man das Landegeblet langsam in sicherer HOhe, je~ ‘

doch

nisse zu tberpriifen. Dabei ist wie folgt zu verfahren:

(1)

(2)
(3Y

()
{5)

: (6)

(1)
(8Y
£9)
(10)
(1)

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Wern alle Versuche, das Triebwerk wiederaﬂzulassén, scheitern und eine Not-
landung unmittelbar pevorsteht, ist ein geeignetes Gelénde auszuwéhlen und

wie folgt zu verfahren:

(1

2)
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tief genug fiperfliegen, um das Gelénde auf peschaffenheit and-Hinder-

Fliigelklappen - 20°
~ S B

Fluggeschwindigkeit - 60 kn IAS

Gewdhltes Gebiet - #berfliegen und dabei auf Beschaffenheit und Hinder—
nisse iberprifen. Dann nach Erreichen einer sicheren HShe und Geschwin~

digkeit die Klappenieinfahrén.

Avionik-Netzschalter und elektrische Schalter - AUS
Fliigelklappen ~ 40° (beim Endaﬁflug)
Fluggeschwindigkeit - 60 kn-IAS

Hauptschalter - AUS

Kabinentiiren — vor dem Aufsetzen enttiegein
Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage
Zimdschalter - AUS

Stark bremsen

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

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

(4)  Zindschalter - ays }

(5) Fliigelklappen ~ wie erforderlich (40° werden empfohlen)
(6)  Hauptschalter - Aus -

{7)  Kabinentiiren - vor dem Aufsetzen entriegelﬁ )

(83 AufSeﬁzéﬂ = in leicht snhwﬁnzlastiger Fluélagé

(9) Stark bremsen

NOTWASSERUNG

Zur Vorbereitung der Notwasserung schwere Gegenstinde inm Gepéckraum sichern .
oder abwerfen. Fiir den Schutz-der Gesichter der Insassen beim Aufsetzen zu~
sammengefaltete Mintel zusammenholen. Notrufe "Mayday" @it -Angabe der Posi-
tion und der Absiehten auf” Fregueng 121,5 MHz senden. Keinen Abfangvorgaag

versuchen, da es schwierig ist, die Hohe des Flugzeugs lber Wasser zu schat-

{1) Funk - Notrufe "Meyday" mit Angabe der Position ung der Absichten auf

Frequenz 121,5 MHz senden.
{2)  Schwere Gegenstinde (inm Gepéckraum) - sichern oder abwerfen

(3) Anflug - bei starkem Wind und starkem Seegang - gegen den Wing
~ bei leichtem Wind ungd starker Diinung - paréllel zur Diinung

{4) Fliigelklappen - 20° bis Lo©

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

Anmerkung
Falls keine Leistung verfiigbar ist, Anflug

mit 65 kn IAS ung eingefghrenen Klappen
oder 60 kn IAS ung 10°-Klappenstellung
durchfiihren,
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(6) Kabipentiren - entriegeln

(7) A&ufsetzen - in hotizontaler Fluglage und bei gleichméaiger Sinkge-

schwindigkeit
(8) Gesicht beim Aufsetzen mit gefalteten Manteln schiitzen.

(9 F;ugzeug‘durch die Tiren verlassen. Wenn nﬁtig,‘Fené%er 5ffnen, um Was~

ser in die Kabine pereinzulassen, SO 3aB sich der Druek ausgieieht und

die Thr gedffnet werden kann.

. (10) Schwimmwesten und Schlauchboot - aufblasen-

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist verboten. Beil

anerwartet auftretender Vereisung ist jedoch-wie folgt zu handeln:

H ; 1) Pitotrehrheizungsschalter~auf gIn  (falls eingebaut ).

(2) Umkehren oder Flughthe #ndern, um in AuBentemperaturen zu gelangen,

i
!
|

die fiir Vereisung weniger forderlich sind.

(3) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen und Enteisungsluftauslaﬁ~
ffnen, um maximale'Warmluftzufuhr fiir die Windschutzscheibenent—
eisung zu erhalten. Kabinenhelﬁftungsknopf so einstellen, daB die

Warmluftzufuhr fir Enteisungszwecke am. groften ist.

¢L) Gas geben, um die Drehzahl zu erhdhen und den Eisansatz an denv

Propellerblattern'mﬁglichst gering zu halten.

(57 Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Vereisung achten und Ver-
gagervcrwﬁrmung je nach Erfordernis betdtigen. Ein unerklérlicher
Abfall der'TriebwerEsdrehzahI kann durch Eisansatz am Vergaser

bazw. am Luftansaugfilter'verursacht werden. Falls die Vergaser-
vorwirmung dauernd penutzt wird, Gemisech fir maximale Drehzahk
entsprechemnd arm einstellen.
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(6) Landung quf dem -néchstgelegenen Flugplatz plenen. Bei HuBerst
schneller Eisbilduag ein geeignetes Selinde fiir eine "AuBenlan-
dung” suchen., V ‘

{7) Bei einem Eisansats Yon 0,5 cm odér mehr an den Fliigelvorderkanten
mufl mit einer bedeutend 'hsheren Uherzi_.ehgeschwindigkeit gerechnet
werden, ) -

(8 -Flilgelkleppen eingefahren lassen, Beistarken Eisansatz-am Hohen—

leitwerk kdnnte die Richtungs'a'ndmng des Tragfiliigel-Nachlaufstro-

nes dui'ch die -ausgefahrenen Klappen zu ~einem Verlust der Hshenru-
der-Wirksamkeit Tiihren.

(9) Linkes Fenster Sffnen und, falls mglich, das Eis von einem Teil

der Windschutzscheibe abkratzen, um eine Siclrztmb'glichkeit‘ fiir den
Landeanflug zu erhalten. ’

(10) Landeanflugwrfo)deﬂichenfailu mit eiunem erwiirts-ﬁli.yiﬁs‘fiihren—,
um bessere Sicht zu haben. :

11) Anflug je nach Stirkes des Eisansatzes mit 65 bis 75 kn-IAS durchfiih-
ren,

'(12) landung in Horizontalfluglage -durchfiihren,

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Sollite das Flugzéug in eimen Spiralsturzi‘lug geraten, 50 ist wie folgt
zu handeln: . - -

(1) Gas ganz wegnehmen.

(2) Durech koordinierte Anwendung von Quer< yng Seitensteuer dag Flug-
zeugsymbol am Kurvenkoordinator auf die&orizontbezugslinie aus-
richten und so die Kurve beenden.




(3)

()

£s)

(6)

(8)

AUFLEUCHTEN DER UBERSPANNUNGSWARNLEUCHTE

(1}
(2}
(3}
()
(5)

(6)

ENTLADUNGSANZEIGE DES AMPEREMETERS

(1)
(2)
(3)

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE ‘
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Hohensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Ceschwindigkeit langsam

auf 80 kn IAS zu verringern

Héhenruder-Trimmrad so einstellen, daB ein Gleitflug mit 80 kn IAS auf~

rechterhalten wird.

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

um das Seitenruder von asymmetrischen Kriften zu entlastem.

Vergaservorwérmung,eihschalten.

i 7y Ge]egentIiEﬁ‘ZﬁiseﬁéﬁgéE’geBen; jedocrn nicht §© Viel,; daB der ausge— ’

trimmte Gleitflug beeintrachtigt wird.

Nach Austritt aus dem Spiralsturzflug auf normale Reiseleistung gehen

und Flug fortsetzen.

Avionik-Netzschalter — AUS
Hauptschalter - AUS (beide Halften)
Hauptschalter - BIN
Uberspannungswarnleuchte - AUéVV . F
Avionik-Netzschalter — EIN V 2
Bei erneutem Aufleﬁchten der Uberspannungswarnleuchte:

Flug so bald wie méglich beenden.

Generator - AUS
Nicht unbedingt erforderliche Funk- und elektrische Gerdte - -AUS

Flug so bald wie mdglich beenden.
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Stérungen in der Stromversorgungsanlage kénnen durch periodisches. Ubervachen
des Amperemeters und der Uberspannungswarnleuchte festgestellt werden. Die
Ursache solcher Stdrungen ist jedoch fiir gewdhnlich schwer zu bestimmen. Die
wahrscheinlichste Ursache fiir einen Ausfall des Wechselstromgenerators sind
ein gerissener Generatorkeilriemen oder durchgebrochene Leitungen, obwonl
hier auch andere Faktoren im Spiel sein kénmen. So kann zum Beispiel ein be-
schidigte: oder falsch eingesteiltef Spannungsregler Stdrungen hervorrufen.
Elektrische Stérungen dieser Art schaffen einen "elektrischen Notfall™, vei
dem sofort gehandelt werden muf., StromveréorgungsstBrungen fallen gewShnliech
in zwei Kategorien: zu ‘hoher Ladestrom -oder nicht ausreichender Ladestrom.
Die wnachfolgenden Absétze beschreiben die -‘empfohlenen AbhilfsmaBnahmen fiir
beide Stdrungsfaiie. ' »

ZU HOHER LADESTROM

Nach dem Anlassen des Triebwerks und starker elektrischer Belastung bei nie-
driger T;iebygrkdrehzah}:(z,Bt'bgi 18ngerem Rollen) wird die Batterie so weit
entladen sein, daf sie in der érsten‘leit des Fluges einen hdheren éls den
normalen Ladestrom aufnimmt. Nach dreiBig Minuten Beiseflug sollte jedoch das
Amperemetér weniger als zwei Zeigerbreiten Ladestrom anzeigen. Wenn die An-
zeige auf einem langen Flug iiber diesenm Wert bleibt, wiirde sich die Batterie
liberhitzen und der Elektrolyt iberméBig schneil verdampfen. Elektronische
Bauteile in der elektrischen Anlage kdnnen durch die iiber dem Normalwert lie-
gende Netzspannung in Mitleidenschaft gezogen werden, wenn die Uberladung ger
Batterie auf falsche Einstellung des Spannungsreglers zurﬁckz&fﬁﬁreﬁ ist. Um
diese Mdglichkeiten auszuschlieBen, schaltet .ein Uberspannungswarngeber den
"WechselstrOMgenerator ab, und eine Uberspannungswarnleuchte leuchtet auf, wenn
die Ladespannungetwa31,5 V erreicht.: Unter der Annahme, daB die Storung nur
voriibergehend war, solltevman versuchen, den Generator wieder einzuschalten.
Hierzu ist zundchst der Avionik-Netzschalter auszuschalten, danach sind beide
Hélften des Hauptschalters aus- ung dann wieder einzuschalten. AnschlieBend

ist der Avionik-Netzschalter wieder einzuschalten. Ist die St8rung inzwischen
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behoben, so nimmt der Generator wieder seinen normalen Ladebetrieb auf, und
die Warnleuchte erlischt. Leuchtet hingegen die Leuchte wieder auf, so ist
dies eine Bestitigung fiir die Stérung. In diesem Fall sollte der Flug beendet
werden und/oder die Stromentnahme aus der Batterie auf ein Minimum verringert
werden, da die Batterie die elektrische Anlage nur eine begrenzte Zeit ver-
sorgen kann. Wenn dieser Notfall wihrend eines Nachtfluges auftritt, muB
Strom fiir den spiteren Gebrauch des Landescheinwerfers und der Fliigelklappen

wihrend der Landung aufgespart werden.

_ UNZUREICHENDER LADESTROM

" ruhig lduft. Dann die Ve;gaServcrwérmung~abschalten und den Gqsbedienknopf

Wenn das Amperemeter im Flug eine andauernde Entladung anzeigt, so,léBt4das
erkennen, daB der Generator die Anlagé nicht mit Strom versorgt. Er ist dann
auszuschalten, da der Generator-Feldwicklungskreis eine unndtige Belastung
fiir das Bordnetz bedeuten kdunte. Alle nicht unbedingt erforderlichen Anlagen

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

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

EISBILDUNG IM VERGASER

Allmshlicher Drehzahlabfall und. rauher Triebﬁerklauf kdnnen auf Eisbildung im
Vergaser- guritckzufithren sein. Zum Entfernen des Bises ist Vollgas zu geben

und der Vergaserverwirmknopf ganz herauszuziehen, bis das Triebwerk wieder

neu einstellen. Falls die gegebenen Bedingungen den sténdigen Gebrauch der
Vergaservorwirmung im Reiseflug erforderIich mechen, ist nur die zur Verhin-
derung von Eisbildung unbedingt erforderliche Vorwirmung zu benutzen und das

Gemisch fiir ruhigsten Triebwerklauf etwas &rmer einzustellen.

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

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

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




abfall bei Betrieb auf einem Zindmagneten ist ein Anzeichen fir eine Kerzen-
oder Magnetstdrung. Da eine Kerzenstdrung als wahrscheinlichere Ursache an-
genomnmen werden kann, sollte man das Gemisch auf den fir Reiseflug normalen
armen Wert einstellen. Schafft dies innerhalb einiger Minuten keine Abhilfe,
so sollte maen versuchen, ob ein etwas reicheres Gemisch einen ruhigeren Trieb-
werkslauf bringt. Wenn hieht, nichsten Flugplatz zur Untersuchung anfliegen
und dabei Zﬁndschalter‘Stelluné BEIDE verwenden, sofern nicht #uBerst rauher

Lauf zur Verwendumg nur -eines Zﬁn&magneten zwingt.

ZUNDMAGNETSTUORUNGEN

Plétzlicher rauher Triebwerkslauf oder Fehlziindung ist gewdhnlich ein Anzei-
chen fir Zindmagnetstdrungen. Umschalten des Zimdschalters von BEIDE auf ent-—
weder LINKS oder RECHTS wird erkennen lassen, -welcher der beiden Ziindmagnete
nicht in Ordnung ist. Man wiihle unterschiédliche Leistungseinstellungen und
reichere das Gemisch an, um festzustellen, ob Dauerbetrieb mit beiden Ziind-
magneten (Stellung BEIDE) mdglich ist. Ist dies nicht der Fall, auf den ein-

‘wandfreien Zindmagneten umschalten und nichsten Flugplatz zur Instandsetzung

anfliegen. ’ B

NIEDRIGER OLDRUCK

Tritt zu niedriger Uldruck zusammen mit normalen Oltemperaturen auf, so deu-

tet dies auf die Mdglichkeit einer Storung des Uldruckmessers oder des Uber-
druckventils. hin. Eine Undichtigkeit in der Leitung zum Instrument ist nicht

unbedingt Grund fir eine sofortige vorsorgliche Landung, weil eine Diise in

dieser Leitung_einen plétzlichen Blverlust aus dem Triebwerkdlsumpf verhin-

dert. Jedoch ist eine Landung am néchstgélegenen Flugplatz ratsam, um die Ur—

sache der Stdrung festzustellen.

Tritt ein vélliger Verlust des Oldruckes zusammen mit einem Anstieg der Oliem-

peratur -auf, so ist das Grund genug, einen bevorstelrenden Triebwerkausfall zu i
vermuten. Die Triebwerkleistung sofort verringern und nach einem geeigneten

Gelande fir eine Notiandung suchen. Wihrend des Anfluges das Triebwerk mit ge-

ringer. Leistung laufen lassen, d.h. nur die <zum Erreichen der gewdhlten Lande-

stelle wirklich erforderliche Mindestleistung verwenden.
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ABSCHNITT IV

1
; : NORMALE BETR'EBSVERFAHREN
i .

INHALTSVERZEICHNIS
Seite
BETRIEBSPRUFLISTE : k-3
KUSSERE SICHTPRUFUNG . ) h-k
. YOR -DEM-ANLASSEN-DES PRIEBWERKS—— [ S M S
ANLASSEN DES TRIEBWERKS ' -6
VOR DEM START : 47
START } i 4-8
Normaler Start - L41-8
} . Kurzstart L-8
" REISESTEIGFLUG ) 4-8
REISEFLUG -9
SINKFLUG g k-9
; VOR DER LANDUNG ’ -9
' LANDUNG ) L-9
Normale Landung 7 L-9
Kurzlandung L-10
Durchstarten §-10"
1 NACH DER LANDUNG 4-10
ll VOR DEM AUSSTEIGEN k-10"
] BETRIEBSEINZELHEITEN 4-11
} ANLASSEN DES TRIEBWERKS w11
ROLLDIAGRAMM : 412
ROLLEN . ) §-13
VOR DEM START ' » ' 5-13
Warmlaufen des Triebwerks: B : §-13
Ziindmagretprifung ’ . b= 1ly

Priifung des Wechselstromgenerators 7 : bl
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START B
Leistungspriifungen”
Flﬁgelklappenstellungen

Kurzstarts
Starts mit Seitenwind

REISESTEIGFLUG

Steigflugdaten

Steigfluggeschwindigkeiten
REISEFLUG

Reiseflugleistung (Abb. 4-3)
FLUG IN STARKEM REGEN

UBERZ IRHEN
TRUDELN
LANDUNG

Normale Landungen
Kurzlandungen :
Landungen mit Seitenwind
Durchstarten

BETRIEB BEI KALTEM WETTER

Anlassen

Mit Vorwdrmung
Ohne Vorwdrmung
Flugbetrieb

BETRIEB BEI WARMEM WETTER

INHALTSVERZEICHNIS {Forts.) - -

Seite

4-15

k<15
4-15
416
4o16

Y16
 4-16

4-1p

5417

4-18
4-19
Lk-20
L-20
421
Lozt
22
b2z
4-23
b-py

he2h
424
beps
-5

b-27
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| ~ NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

. BETRIEBSPRUFLISTE. - -
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Die Betriebsstoffe, Mecger und Spezifikationer
fir hiufig vorkenrerds Wartungsarbeiten sind
aus  Abschnitt VI des Flughendtuches ersight-
Lek, -

1
‘
|
|
.
!
i
|
|

Achtung

; ) Wéhrend des Rundganges das Flug-

: zeug nach Sicht auf seinen allge-
meimen Zustand priifen. Bei kaltem .
Wetter selbst kleine Ansammlungen
von Schnee, Eis oder Rauhreif an
den Fliigeln, Flossen und Rudern
entfernen. AuRerdem sicherstellen,
daB die Ruder innen weder Eis noch
: FremdkSrper enthalten. Wenn ein
: . Nachtflug geéplant ist, alle Be-
leuchtungen priifen und sicherstel-
len, daB eine Taschenlampe vorhan—
den ist. ‘

Abb. 4-1 KuRere Sichtprifung (Seite 1 von 2)
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Handrad-Feststellvorrichtung entfernen
Ziindschalter = AUS :
bvionik-Netzschalter- - AUS ¢ iy - Sy IR R
Hauptschatter-einschalten, Kraftstoffvorratanzeiger priifen, Hauptschalter wieder ausschatten.
TankwvahTventil BEIDE: S ] ' - :
Bepackrauntiir- auf Sicherheit prifen, Mit SchfisseT abschliefen, venn Kinder den Kindersitz
einnehmen sollen, * : : . w0
Seitenruderfeststellvorrichtung shnehmen, falls angebracht,

Heckverankerung losen,

Ruder auf Bewegungsfreihsit und sicheren Anschluf priifen,

AR e i B gt

Querruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren AnschluB prifen,

- Fligelverankerung. 13sen.

Hauptradieifen auf richtigen Druck prifen,

d.
[

Qo
h,

® =

b,

Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken mit Hilfe des Probanahmebechers
eine kleine Kraftstoffirobe sus dem SchnellablaBventil des Kraftstofftanksumpfes- ablassen
und auf Wasser, Sinkstoffe sowie richtige Oktanzahl prifen; ' !

Tarkinhalt sichtmiBig priifen, dann Tankverschluf auf festen Sitz priifen,

{iistand prife
aufaiien,

< Nor dem srsten fﬁéi«s Tages und nach jeden Auftanken AblaBknopf des Kraftstoffsiebes jeuei"ls

otva & Sekunden lang ziehen, um aventuell vorhandenes-Hasser und Sinkstoffe sus dem Sieb zu
antfernen, Priifon, dal der SiebsbkaB wieder richtig geschlossen ist, Wird Wasser festgestellt;
s0-besteht die Mglithkeft, daB-die-Kraftstoffanlage nach-mehr Wasser enthalt und es sind wei-
tere Kraftstoffproben an Kraftstoffsieb, an den Tanksiimpfen und an-der AblaBschraube der Kraft-
stoffleitung zv- entrehmen, : ’

Propeller und Haube auf Kerben und sichere Befestigung priifen,

Landescheinverfor auf- Zustand und Sauberkeit prifen. _ )
Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Staub oder andére Frémdstoffe pritexs -7~ © 0
Bugradfederbein und Reifen suf richtigen Druck prifen,

Bugverankering osen. :

{iffnungen ges statischen Druckes fir die Flugiberwachungsinstrusente an der Rumpfseite auf -
Verstopfung prifen. (fur linke Seite). :

Hauptradreifen auf richtigen ’ 4D'ru;k priifen,
Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken mit fiilfe des Probenahmebechers eine

" kIsine Keaftstoffprobe aus dem Schnellablafventil des Kraftstofftanksunpfes ablassen und- auf

Wasser, Sinkstoffe sovie richtige Oktanzahl priifen,
Tankinhalt sichtmiBiq prifen, dann TankverschluB auf sicheren Sitz priifen,

Pitotrohrabdeckung entfernen, falls angebracht, und Pitotrohrdffnung auf Yerstopfung priifen.,
Entliftungsdffnung der Kraftstofftanks auf Verstapfung priifen. -
Druckausgleichsdffnung fiir liberziahwarnung auf Verstopfung prifens

Tragfligelverankerung lésen, '

Querruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren AnschluB priifen,

Xbb. h-1 BuBere Sichpriifung (Seite 2 von 2)

ei._yenigé?‘ a.]%BIZlJ (l):qi:) nicht startens Fir Tangere Flige auf 5,7 1 6 qt) - _ “




{6) Sghufzschalfer - priifen, ob eingedriickt.
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*’()1‘4Difﬂﬂ lxrill*{;f;igv [)Eﬁ;iiTiifﬂsiﬂlfﬂaf(fi

(1) Auﬁere Vorflug-Slchtprufung {Abb.. b1} vollspandig durchfuhren
{(2) ~Bitze, Bauch- und - Schultergurte - anpassen und schlieBen.

'(3) Tankwahlventil - BEIDE

(L) Avionik-Netzschalter, Flugfegler {falls eingebauf) und elektrische
Ausriistung ~ AUS

Der Avionik-Netzschalter muB wdhrend des An—
lassens des Triebwerks ausgeschaltet sein, um
etwaige Beschddigungen der Avidnikgeréte 2u

vermeiden.

{5) Bremsen - priifen und Parkbrémse ziehén. A ' /

ANLASSEN DES TRIEBWERKS
(1) Gemisch - reich.

(2) Verg;servor;érﬁung - kalt.
{3) Hauptschalter - EIN

(4) AnlaBeinspritzung - je nach Bedarf (zwei-~_bis sechsmal betétfgen; nicht
betdtigen, wenn Triebwerk warm).

(5} Gasbedienknopf - 3. mm &ffnen.
(6) Propellerbereich - frei
(7) Zindschalter - ANLASSEN (loslassen, wenn Triebwerk anspringt).

{8) Oldruck - priifen.



o
w
o

l(9)
(10)
(11)
(12)
(135

(1)

€15)

" VOR DEM START

Kabinentiiren und Fenster - geschlossen und verriegelt.
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Parkbremse - ziehen.

Alle Ruder — auf freie und richtige Bevegung priifen.
'Flugﬁberwachﬁngsinstrumente - einstellen.
Tankwahfventil - BEIDE

Gemiséh - reich (unter 3000 ft.)

Hohenrudertrimmung und Seitenrudertrimmung {falls einggbaut) ~ auf Stel-
lung START. ) ’ h

Gasbedienknopf - 700 U/min.
a. Zindmegnete - priifen {Drehzahlebfall darf bei keinem der beiden Mag-
nete mehr als.125\u/min betregén und Drehzshlunterschied zwischen
beiden Magnetem nicht mehr als 50 U/min}. ;
b. Vergaservorwirmung - priifen (auf Drehzahlabfgll).
c.

d.

Triebwerkiiberwachunsinstrumente und Amperemeter - prifz.l

Unterdurckmesser - priifen..
Avionik—Neizschaltér - EIN;‘ © : i .' d; 4;
Funkgerdte - einstellen.

Flugregler (falls eingebaut) — AUS
Klimaanlage {falls eingebaut } - AUS

Zusammenstofwarnleuchte, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten

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

Bremsen - l3sen.

T —— S NI




Flughandbuch
Reims/Cessna F 172§

" Seite: 4-8
Ausgabe 2, Sept. 1976

START

NORMALER START

(1) Fliigelklappen - eingefahren (vgl. Seite 4-15, "Fliigelklappenstellungen)"

(2) Vergaservorwirmung - kait. -

(3) Leistung - Vollgas. k

(¥) Hohenruder - Bugrad bei 55 kn IAS abheben.

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

KURZSTART

(1) Flﬁgelklappen - eingefehren {vgl. Seite h—15;'"Flﬁgelklappenstellungen")

(2) Vergaservorwirmung ~ kalt.

(3) Bremsen - betétigen.

{4) Leisfung - Vollgas.

(5) Gemisch-reich (inHShen iiber 3000 £t arm einstellen, umdie HSchstdrehzahl
zu erreichen) - :

(6) Bremsen - freigeben.

(7) TFlugzeuglage - leicht schwanzlastig.

(8) . Geschwindigkeit im Steigflug -~ 59 kn IAS (bis alle Hindernisse iiberwunden
_sind).

REISESTEIGFLUG

(1) Geschwindigkeit ~ 70 bis 85 kn . IAS.

Anmérkung
Wenn der Steigflug mit maximaler Steigleistung

durchgefijhrt werden soll, sind die in Ab-
schnitt ¥V in der Tabelle "Maximale Steig-
geschwindigkeit" angegebenen Geschwindigkei-

ten zu benutzen.
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(2) Leistung - Vollgas

(3) Gemisch - voll reich (liber 3000 ft kann ein kraftstoffirmeres Gemisch
eingestellt werden, um die HSchstdrehzahl zu erreichen).

REISEFLUG

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

(2) HShenrudertrimmung und Seltenrudertrlmmung (fzlls eingebaut) - entspre;
chend einstellen.

(3) Gemisch - empfohlenes armes Gemisch.

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

(2} Leistung - w1e gewiinscht .

(3) Vergaservorwa{mung ~ wie erforderlich (um Vergaserverelsung zu verhindern}.

VOR DEQ LANDUNG ' \

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

(4) Vergaservorwirmung ~ warm {voll gezogen vor dem Gaswégrnehmex.

LANDUNG
. NORMALE LANDUNG

(1) Fluggeschwindigkeit - 60 bis TO kn IAS- (Klappen eingefahren}
(2) Fliigelklappen - wie gewiinscht (unter 85 kn IAS)
(3) Fluggeschwindigkeit — 55 bis 65 kn TAS (Klappen ausgefahren)
(k) Aufsetzen - Heuptréder zuerst
(5) Landelauf - Bugrad langsam aufsetzen

B (6} Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.
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KURZLANDUNG

(1) Fluggeschwindigkeit - 60 bis 7O kn IAS (Klappen eingefahren)

(2) Fliigelklappen ~ voll ausfahren (4o%¢c)

(3) Fluggeschwindigkeit - 60 kn IAS (bis zum Abfangen)

(4) Leistung - nach Uberfliegen aller Hindernisse auf Leerlauf zurlicknehmen.
(5) Aufsetzen - Hauptrader zuerst

(6) Bremsen — stark bremsen

(7) Fiiigelklappen - einfehren.

DURCHSTARTEN

(1) Leistung - Vollgas

(2) Vergaservorwérmung'— kalt.

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

(5) Flugelklappen — 10° (bis alle Hindernisse liberflogen sind).
Einfahren (nach Erreichen einer sicheren FlughShe und 60 kn I4S).

NACH DER LANDUNG
(1) Fliigelklappen - einfahren.

(2) Vergaservorwdrmung - kalt.

VOR DEM AUSSTEIGEN

(1) Parkbremse - anziehen.
(2) Avionik-Netzschalter, elektrische Ausrlistung, Flugregler {falls

eingebaut) — AUS.

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

(6) Handrad-Feststellvorrichtung - anbringen.

\
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES.TRIEBWERKS
Beim Anlassen’ des Triebwerks ist der Gasbedienknopf etwa 3 mm zu &ff-
nen. Bei warmem Wetter springt das Triebwerk nach ein oder zwei Be-

tatlgungen der Anlaﬁelnsprltzpumpe an. Bei kaltem Wetter ‘kbnnen bis

. zu»seqhs _Betdtigungen erforderligh sein. Bei extrem niedrigen Tempg-

raturen kann es notwendig sein, wihrend des Anlassens welter einzu-~
spritzen.

Sehuaches, atotterndes Zﬁnden. gefolgt von schwarzen Rauchwolken aus.

dem Abgasrohr, deutet auf zu starkes Einspritzen oder auf Uberfluten hin.
UbernmiiBige Kraftstoffmengen konnen wie folgt aus den Zylindern entfernt.
werdens Gemischbedienknopf ganz auf “arm" stellen, Gashedienknopf auf
Vollgas und dann das Trlebwerk mehrere- Umdrehungen mit dem Anlasser
durchdrehen, Danach den normalen Anlanorgang, Jjedoch ohne weiteres
Einspritzen, wiederholen. ’

Wenn andererseits zu wenig eingesprltzt worden ist (am wahrscheinlich~
sten bei kaltem Wetter und bei.kaltem Triebwerk), wird dzs Triebwerk
iberhaupt nicht ziinden und es ist weiteres Einspritzen’notvendig. S6~ -
bald dann die Zindung erfolgt, leicht Gas~geben, damit das Triebwerk
weiterliuft.,

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhald von

30 Sekunden und bei seh;'kaltem Wetter innerhalb von 60 Sekunden keine
Anzeige des Uldruckes, Triebwerk sofort abstellen und die Ursache un~
tersuchen. Fehlender Oldriuck kann ernste Schiden am Triebwerk verur~
sachen.. Nach dem Anlgssen,1st die Verwendung von Vergaservorwirmung zu
vermeiden, sofern,kging Vereisungsbediugungen gegeben sind.




Seite: L-12
ﬁusgab'e: 2
Enderung 1, Aug. 1977

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 § -

‘ rader neutral

Linkes Querruder nach-
oben ausschlagen,. Hohen-

' Lidkes Querruder Rach
wten und Hohenruder _na!;h

wmoRicHTUNG

ROLLDIAGRAMM
- >

ruder neutral

Rechtes Querruder nach
oben - ausschlagen, Hahen-

.
Rechtes Querruder nach ‘
fitén und Hohenruder ‘tich

‘ghter atisschlagem

Anmerkung

Starke seitliche Riickenwinde erfor-
dern Vorsichi. Plotzliches Gasgeben
und scharfes Bremsen vermeiden, wenn

das Flugzeug in dieser .lage ist.

TLenkbares Bugrad und Seitenruder zur

Beibehaltung der Richtung benutzen.

Abb. 4-2 Rolldiagramm
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Anmerkung )
Weitere Einzelheiten iiber Anlassen und Be-

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

zu finden.

ROLLEN

Béim Rollen - ist es wichtig, da8 die Rollgeschvindigkeit und die Be-
tétigung der Bremsen auf ein Minimum beschrinkt bleibt und alle Ruder
zur Beibehaltung der Richtung und des Gleichgewichtes verwemdet wer-
den (siehe Rolldiagramm in Abb.4-2).

Der Vergaservorwirmungsknopf sollte wiirend des Betriebes am Boden stets

voll eingeschoben sein, sofern micht Vergaservorwdrmung unbedingt not-
wendig ist. Bei herausgezogemém Knopf (Vorwdrmstellung) tritt némlich
die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein.

Das Rollen auf lockerem Kies oder Scﬁlacke sollte mit geringer Trieb-
werksdrehzahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschidden an den Pro=
pellerblittern 2u vermeiden. '

'VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Wenn sich die Triebwerksdrehzahl gleichmdfig erhshen 1dBt, ist das.
Flugzeug startklar. Da das Triebwerk zur Erzielung wirksamer Kiithlung
im Fluge eng verkleidet ist, sollten VorsichtsmaBnahmen getroffen
werden, um eine Uberhitzung des Triebwerke bei lédngerem Lauf am Boden
zu vermeiden. Auﬁer&em kann lﬁngérgs Laufenlassem im Leerlauf zu

Verschmutzung der Ziindkerzen fithren.

i e
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ZUNDMAGNET PRUFUNG

Die Ziindmagnetpriifung sollte bei 1700 U/min wie folgt durchgefiithrt wer-
den: Ziindschalter zuerst auf Stellung RECHTS legen und Drehzahl ab-
lesen. Dann Schalter auf Stellung BEIDE zuriickstellen, um den anderen
Ziindkerzensatz freizubrennen. Danach auf Stellung LINKS schalten, die
Drehzahl wieder ablesen und den Schalter auf BEIDE zurlickstellen. Der
Drehzahlabfall darf bei kginem der beiden Magnete mehr als 125 U/min
betragen, und der Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten carf
nicht grofer als 50 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlich der Arbeits-
weise. der Ziindanlage bestehen, werden gewdhnlich Drehzahlpriifungen

bei hheren Drehzahlen bestidtigen, ob eine Stérung vorliegt.

Dae Fehlen eines Drehzahlabfalls kann ein Zeichen fiir schlechten Masse-

schlu® einer Seite der Ziindanlage sein oder Grund fiir den Verdacht

geben, daf die Zindmagneteinstellung nicéht dem vorgeschriebenen Wert

,"4 -a

entspricht, sondern auf Frijhziindungen. eingestellt ist.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

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

ten. - — S . R
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START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Es ist wichtig, das Verhalten des Triebwerks unter Vollgasbedingungen
bereits im Anfangsstadium der Startlaufstrecke zu prifen. Jegliches An-
zeichen von unruhigem Lauf eder triger Drehzahlbeschieunigung gibt

Grund fiir einen Startabbruch. Wenn dieser Fall eintritt, ist es ge-
rechtfertigt, einen griindlichen Vollgas~Standlauf vor dem nichsten
Startversuch vorzunehmen. Das Triebwerk sollte ruhig und gleichmiifig
‘Yaufen und bei abneschaltgﬁgg«[grgggeryorwﬁrmungﬁundivpll”rgighanlhka;_;

misch mit ungefibr 2280 bis 2400 U/min drehen,

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

Vollgag-Triebwerkliufe -auf lockerem Kies sind fiir die Blattspitzen be-
sonders gefdhrlich. Wemn jedoch Starts auf Kiesboden. gemacht werden
miissen, ist es sehr wichtig, daB langsam Gas gegeben wird. Dadurch
fingt das Flugzeug langsam zu rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht
werden,und der Kies wird mebr hinter den Propeller geblasen,als daf er
in ihn hineingesaugt wird. Wenn jedéch unvermeidbare kleine Beulen an
den Propellerblittern festgestellt werden, sind diese unverziiglich ge~
mif den Anweisungen in Abschnitt VI zu behandeln.

Vor Starts von Plitzen, die hSher als 3000 ft iiber NN liegen, sollte
das Gemisch kraftstoffirmer eingestellt werden, um die Hochstdrehzahl
bei einen Vollgasstandlauf zu erreichen.

Nachdem Vollgas gegeben wurde, ist die Reibungssperre des Gasbe- ;
dienknopfs im Uhrzeigersinnm festzustellen, um ein Zuriickwandern des: -
Bedienknopfs aus der Vollgasstellung zu verhindern., ihnliche Fest~
stellungen der Relbungssperre sind auch unter anderen Flugbedingun~
gen je nach Erfordernis vorzunehmen, damit eine bestimmte Rinstel-
lung des Gasbedienknopfs unverdndert beibehalten wird.

FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts und Kurzstarts werden mit eingefahrenen Fligelklappen durchge—
fihrt., Klaeppenstellungen iiber- 10° sind fiir den Start nicht zuldssig. :

Die 10°-Klappenstellung'bleibt fiir Minimum~Startlaufstrecken oder fiir Starts
von weichen oder unebenen Plétzen vorbehalten. Sie ermbglicht die gefahrlose
Bernutzung etwas niedrigerer Abhebegeschwindigkeiten. als bei eingefahrenen Klap—
pen, vadurch die Startlaufstrecke und die Gesamtstrecke iiber 15 m Hindernis um
etwa- 10% verkiirzt werden. Dieser Vorteil geht jedoch verloren bei Verwendung

der (Mindest-)geschwindigkeit mit eingefahrenen Klappen sowie bei Starts mit

hichstzuléssigem Fluggewicht von hochgelegenen Plitzen bei heifiem Wetter, wo

Stgigflﬁge mit 10° Klappenstellung kritisch sein wlirden. Deshalb wird die
10" ~Klappenstellung nicht fiir Starts mit vorausliegendem Hindernis bei heifem

Wetter von hochgelegenen Pl&tzen empfohlen.

<
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KURZSTARTS

Falls ein Hindernis einen steileren Steigwinkel erfordert, ist nach dem Ab-
heben auf 59 kn IAS zu beschleunigen und der Steigflug iiber das Hindernis mit
dieser Geschwindigkeit und eingefahrenen Klappen durchzufiihren. Dies ist unter
Beriicksichtigung der oft in Bodennéhe anzutreffenden Turbulenz insgesamt die
beste Geschwindigkeit im Steigflug zum Uberfliegen von Hindernissen.

Die in Abschnitt V angegebenen Start-Leistungsdaten gelten flir Starts mit
eingefahrenen Klappen. ’ ’

Sterts mit Minimum—Startlaufstrecken werden mit 10° Kleppenstellung durchge-
fiihrt. Wenn diese Kleppenstellung bei Starts von weichen oder unebenen Plitzen
mit vorausliegenden Hindernissen benutzt wird, ist es vorzuziehen, sie beilzube-
haltenound die Klappen beim Steigflug lber das Hindernis nicht einzuziehen.

Bei 10° Klappenstellung ist das Hindernis mit 55 kn IAS zu liberfliegen. Sobald
das Hindernis iiberflogen ist, kdnnen die Klappen eingefahren werden, wdhrend
das Flugzeug suf normale Steigfluggeschwindigkeit bei eingefahrenen Klappen be-
schleunigt.

STARTS MIT SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flug-
platzléinge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefilhrt, um
den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrénken. Man
beschleunigt das Flugzeug auf eine etwas iiber normal liegende Ge-
schwindigkeit und mieht es dsnn abrupt hoch, um ein. mégliches Wieder-
aufsetzen bei der Abtriftbewegung zu vermeiden. Nach dem Abheben

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

REISESTEIGFLUG .

STEIGFLUGDATEN

AusTihrliche Daten sind aus der Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit"
in Abschnitt V ersichtlich. . -
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STEIGFLUGGESCHWINDIGKEITEN

Normele Steigfliige werden zur Erzielung der besten Kombiration von Triebwerk~
kiihlung, Steiggeschwindigkeit und Sicht ﬁach vorne bei eingefahrenen Klappen:
und Vollgas mit Geschwindigkeiten durchgefiihrt, die um S bis 10 kn iber den
Geschwindigkeiten fiir bestes Steigen liegen. In Hohen unter 3000.ft sollte
voll reiches Gemisch benutzt werden; iiber 3000 ft kann es dann kraftstoffirmer
eingestellt werden, um ruhigerem Triebwerklauf zu erreichen oder um maximale-
Drehzehl fiir den Steigflug mit maximaler Leistung zu erhalten. Die Geschwin-~
digkeiten fiir bestes Steigen liegen zwischen 73 kn IAS in MeereshShe und 68 kn

~«4~—4~WIAS;inA40@QO—£$T~Wennv§h¥4ﬁhdernis;€u£~der~Steigfiugétreeke«eiaenlgréﬁeren,¥ﬁ

Steigwinkel erforderlich macht, ist mit 60 kn IAS und eingefahrenen Klappen zu -

steigen.
- Anmerkung
Steile Steigfliige mit niedrigen Geschwin-
digkeiten sollten aus Riicksicht auf die
Triebwerkkiihlung nur ' von ' kurzer - - Dauer
sein. '
REISEFLUG

Normale Reisefliige werden mit TriebwerkIeistungen zwischen 55 % und

. 75 % durchgefiihrt. Die erforderliche Triebwerkdrehzahl und der ent-
sprechende Kraitstoffvérbrauch fiir verschiedene Flughdhen konnen. mit
Ihrem Cessna Leistungsrechner oder der Reiseleistungstabelle in Ab-
schnitt V ermittelt werden. ‘

Aus der Reiseleistungstabelle und den Reichweitendiagrawmen in Abschnitt V
geht hervor, daf eine gréfere Reichweite und ein ginstigerer Kraftstoffver-
brauch erzielt werden kdnnen, wenn men mit geringeren Leistungseinstellungen
und in groBeren HShen fliegt. Die Benutzung niedrigerer Leistungseinstellun-
gen und die Wahl einer PlughShe mit den giinstigsten Windbedingungen sind
wesentliche Faktoren, die bei jedem Flug zur Herabsetzung des Kraftstoffver-

brauchs berlicksichtigt werden sollten.
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Die Tabelle fiir-Reiseflugleistungen (Abb. 4-3) gibt die im Reiseflug bei- ver-
schiedenen Hohen und Leistungen (in %) erreichbare wahre Fluggeschwindigkeit
und die Meilen/Gallone an. Diese Tabelle ist zusammen mit den vorliegenden

Hohenwindinformstionen als Anleitung zur. Ermittlung der giinstigsten Flughdhe

und Leistungseinstellung fiir einen gegebenen Flug zu benutzen.

'

REISEFLUGLEISTUNG

75 % Leistung 65 % Leistung ; 55 % Leistung
. Wahre my/ km/ | Wahre my/ xm/ Wahre M/ ’ X/
Héhe |Flug- a1 1 Flug- a1 1 Flug- o1 1

geschw. € geschwv. g geschw. g
ft kn kn kn
NN 11k 13,5 6,6 107 14,8 7,2 100 16,1 7,9
1000 118 14,0 6,9 imn 15,3 Ts5 103 16,6 8,1
8000 122 1h,5 1 7,1 115 15,8 7,7 106 17,1 8,k
Normatmosphére : b : Windstille

' Abb. L-3 Reiseflugleistung

Um die fTiir empfohlenes armes Gemisch in Abschnitt V angegebenen Kraftstoffver-
brauchswerte zu erzieleh, ist das Gemisch #rmer einzustellen, bis die Trieb-

verkdrehzahl ihren Hichstwert erreicht und dann wieder um 25 bdis 50 U/min ab-
£811t. Bei niedrigeren Leistungseinstellungen kann denach ein leichtes Wieder-

anreichern des Gemisches fiir ruhigen Triebwerklauf erforderlich sein.

Wenn der Reiseflug eine lber 75 % liegende Leistungseinstellung erfordert,
darf des Gemisch nicht &rmer eingestellt werden als das fiir meximale Trieb-

.werkdrehzahl erforderliche Gemisch.
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Durch unerkl#rlichen prehzahlabfall angezeigte Vergasérvereisung kann
durch Anwendung der vollen Vergaservorwdrmung beseitigt wérden. Nach
der Wiedererlangung der urspriinglichen Drehzahl (Vorwidrmung ausgeschal-
tet) ist durch entsprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark die
Vergaservorwdrmung mindestens sein mufl, um Eisansatz zu verhindern. Da
die vorgewdrmte Iuft ein reicheres Gemisch ergibt, ist die Gemischein-
stellung nachzuregulieren, wenn die Vergaservorwirmung wﬁhrehd des

Reisefluges dauernd verwendet werden soll.

FLUG IN STARKEM REGEN .

Wedhrend eines Fluges in starkem Regen wird
die Verwendung dexr vollen Vergaservorwir-
mung empfohlen, um die Mdglichkeit eines
durch ilibermdfige Wasseransaugung oder Ver-
gaservereisung verursachten Stillstandes
des Triebwerkes zu vermeiden. Die JGemisch-
einstellung ist dabei fiir gleichméBigsten
Triebwerklauf nachzuregulieren. ’
Leistungsénderungen sollten vorsichtig vorge-
nommen werden, gefolgt von sofortigem Nachre-
geln des Gemisches, um gleichﬁﬁﬁigstenv Trieb~

werklauf zu erzielen.
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UBERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften des Flugzeugs sind konventionell, und eine
akustische Warnung erfolgt durch ein Uberziehwarnhorn. Dieses ertont
zwischen 5 und 10 kn iiber der tatsHchlichen Uberziehgeschwindigkeit

in allen Fluglagen.

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

punktgrenzlage angegeben.

TRUDELN

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

sauberen Eintritt in den Trudelzustand erzielt.

Bei l#ngerem Trudeln mit zwei bis drei oder auch mehr Umdrehungen geht
das Flugzeug leicht vom Trudeln in den Spiralflug iiber, insbesondere
beim Rechtstfudeln. Damit ist eine Erhdhung def Fluggeschwindigkeit und
der g—Belaétung des Flugzeugs verbunden. Falls es dazu kommt, ist der
normale'Flugzﬁstand schnell wiederherzustellen, indem man die Fliigel in
Waagerecﬁtiage'Eringt und das Flugzeug aus dem resultierenden Sturzflug

abféngt.

>
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Zum Beenden eines gewollten oder ungewollten Trudelvorgangs ist folgen-

des Verfahren anzuwenden:

(1) Gasbedienknopf in Leerlaufstellung zuritickziehen und Querruder in
Neutralstellung bringen, '

€2) Seitenruder entgegengesetzt zur Df-ehrichtung voll ausschlagen.

{3) Nach einer Vierteldrehung Hohensteuer mit eine? raschen Bewegung :

iiber die Neutralste]:lung hinaus vorschieben.

(&) Bei AufhBren der Drehung Seitenruder in die Neutralstellung brin-

gen und dus Flugzeug weich aus dem anschlieBenden Sturzflug
abfangen. )

Absichtliches Trudeln bei ausgefahrenen Klappen ist verboten.

LANDUNG
NORMALE LANDUNGEN

Normale Landeanfliige kénnen mit oder ohne Triebwerkleistung mit jeder ge-
wiinschten Fl\'igelklappenstellung durchgefiihrt werden. Die maBgebenden Fa.k-A
toren fiir die Bestimmung der glinstigsten Anfluggeschwindigkeit sind gewdhn-
lich Bodenwinde und Turbulenz. Bei Kleppenstellungen iiber 20° sing steile Slips
Zu vermeiden,. da bei bestimmten Kombinationen von Fluggescﬁwindigkeit, Schie-
bewinkel und Schwerpunktlage das- H3henruder etwas. zu Schwingungen neigt.

Anmerkung

Ehe das Gas. teilweise oder &anz weggenommen
wird, ist.die Vergaservorwirmng einzuschalten,

Das Aufsetzen selbst sollte bei ganz zurlickgenommenen Gas und mit den Haupt-

rédern zuerst erfolgen, um die Laa&egeschwindigkeit zu vermindern und den

anschlieRenden Gebrauch der Bremsen auf der Lendebahn mSglichst gering zu
halten. Das Bugrad wird vorsichtig auf die Landebshn s:bgesenkt, nachdem sich
die Geschwindigkeit soweit \'remindelrt hat, daB eine unnétige Eelﬁéﬁuhg' des Bugfahir-

N

e s S N i i e i B



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N
Seite: 4-22
Ausgsbe 2, Sept. 1976

werks vermieden wird. Die Einhaltung dieses Landeverfahrens ist beson-

ders wichtig bvei Landungen auf unebenen oder weichen Pldtzen.

KURZLANDUNGEN

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

stark wie mdglich bremsen, ohne jedoch die Rader zu blockieren.

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

seren Steuerung bis zum Aufsetzen empfohlen.

LANDUNGEN MIT SEITENWIND

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

1iche Betitigung der Bremsen einzuhalten.
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Die hdchstzuléssige Seitenwindgeschwindigkeit héngt. weniger vom Flugzeug als
vielmehr vom Kénnen des Piloten ab. Schon mit durchschnittlicher Pilotentech-

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

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenétélluﬁg sofort nach dem

Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Miissen wihrend des Sﬁeigfluges nach dem-

Durchstarten Hinternisse iberwunden werden, so ist die Klappenstellung auf

10° zu verringern und eine sichere Fluggeschwindigkeit beizu_behalten; bis
"7 alle Hindermisse berflogen sind. Auf Plétzen in einer Hdhe von fiber 3000.Ft
Gemisch zum Erreichen der maximalen Drehzahl kraftstoffarm einstellen. Nach
Uberwindung sller Hindernisse kirnen die Klappen eingefahren werden, wihrend
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 angesammeltes 01 zu verteilen und damit Batteriestrom zu
sparen.
Anmerkung

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand

ist so vorzugehen, als ob der Ziindschal-

ter eingeschaltet sei. Eine lockere oder

gebrochene Masseleitung an einem der bei-

den Ziindmagnete kdnnte ein Ziinden des

Triebwerks verursachen.
Bei extrem kaltem Wetter (-18 %C und darunter) wird empfohlen, nach
Méglichkeit ein externes Vorwidrmgerdt

und eine Fremdstromguelle zu benutzen, um das Ansprin-

gen zu erleichtern und um Triebwerk und elektrische Anlagen zu schonen.
Durch die Vorwdrmung wird das im Ylkiihler enthaltene U1, das bei sehr
niedrigen Temperaturen wahrscheinlich z#hfliissig geworden ist, wieder
diinnfliissiger. Bei Benutzung einer Fremdstromguelle ist die Stellung

des Hauptschalters wichtig. Genaue Bedieningsanweisungen sind aus
Absatz "Elektrischer AuBenbordanschluf” in Abschnitt VIII ersichtlich.

Das Anlassen bei kaltem Wetter ist wie folgt durchzufiihren:

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

ist die Einspritzung in krdftigen StdRen zu
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- betdtigen. Nach dem Einspritzen ist der Pum-
penkolben ganz einzuschieben und in die vef-
riegelte Stellung zu drehen, um die Mdglich-
keit auszuschliefen, daf das Triebwerk Kraft

stoff durch die Einspritzpumpe ansaugt.
(2) Propellerbereich - frei.
(3) Avionik-Netzschalter - AUS.

(4) Hauptschalter - EIN.

(5) @Gemisch - voll reich.

(6) Gasbedienknopf - 3 mm offen.

(7) Zilpdschalter - ANLASSEN.

(8) ziindschalter — auf BEIDE stellen; wenn Triebwerk anspringt.

(9) Oldruck - priifen.

Ohne Vorwirmung

(1) Mit der AnlaBeinspritzpumpe sechs— bis zelnmal einspritzer. wihrend der
Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hand durchgedéreht wird..

Einspritzpumpe gefﬁllf zu weiteren Einspritzungen bereit halten.
(2) Propellerbereich - frei.
(3) Avionik—Negzschalter - AUS.
(4) Hauptschalter — EIN.
{5) Gemisch - voll reich.
(6) Ziindschalter — ANLASSEN.

{7) Gasbedienknepf zweimal {iber den vollen Weg rasch hin und her pumpen und

ihn wieder in die 3 mm geéffnéte Stellung zuriickschieben.

{8} Zindschalter - auf BEIDE stellen, wenn Triebwerk anspringt.
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(9) Weitereinspritzen, bis das Triebwerk gleichmidBig lduft, oder aber

mit dem Gasbedienknopf bis zum ersten Viertel seines Gesamtweges

schnell hin und her pumpen.

(10) ¥ldaruck -

prifen.

(11) Vergaservorwdrmungsknopf ganz ziehen, wenn das Triebwerk ange-

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

gleichméfig 1lduft.

(12) AnlaBSeinspritzpumpe - einschieben und verriegeln.

Anmerkung
Falls das Triebwerk wdhrend der ersten paar

AnlaBversuche nicht anspringt oder die Ziin-
dungen an Stdrke nachlassen, sind wahrschein-
lich die Ziindkerzen mit Reif iiberzogen. Vor
einem weiteren AnlaBversuch muB dann das Trieb-

werk vorgewdrmt werden.

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

mit einem FeuerlSscher draufien bereitsteht.

Bei kaltem Wetter wird vor dem Start keine Anzeige des Oltempera-

turmessers wahrnehmbar sein, wenn die AuBenlufttemperaturen 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 hthere Drehzahlen zu be-
schleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmifig beschleunigt und der 01-

druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit.

FLUGBETRIEB

Starts werden normalerweise ohne Vergaservorwdrmung durchgefiihrt. Im

Reiseflug darf kein zu kraftstoffarmes Gemisch benutzt werden.

.Die Vergaservorwirmung kann als Abhilfe fiir gelegemtlichen unruhigen

Triebwerklauf infolge Eisbildung eingeschaltet werden.

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 % ist die Anwendung teilwei-
ser-Vergaservorwdrmung zu vermeiden. Bine Teilvorwidrmung konnte die
Vergaserlufttemperatur auf einen Bereich von O °¢ bis 21 % erwdrmen,
in dem unter gewissen atmosphdrischen Bedingungen Vereisungsgefahr
besteht.

Die Kaltwetterausriistung ist aus Abschnitt VIII ersichtlich.

BETRIEB BEl WARMEM WETTER

Niheres ist aus den allgemeinen Anweisungen fiir das Anlasszen bei war-
mem Wetter im Absatz "Anlassen des Triebwerks" in diesem Abschnitt er-
sichtlich.

Lingeres Laufenlassen des Triebwerks am Boden ist zu vermeiden.
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