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und dem gililtigen Type Certificate Data Sheet No. 3419 bzw. dem Fiche de

Navigabilité No. 107, Ausgabe 6, und dem Manuel de Vol entnommen.
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~ ABSCHNITT |

ALLGEMEINES

P AN

HINWEIS

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

die Leistungsdaten des Baumusters F 150M.

VERFUGBARE DOKUMENTE
(1) Lufttiichtigkeitszeugnis
(2) Eintragungsschein

(3) Funkanlagenzulassung

(4) Bordbiicher

(5) Flughandbuch

.TYPSCHILD UND FARBCODESCHILD

Im Schriftwechsel besziiglich Ihres Flugzeugs muB stets die Flugzeug-
Werknummer angegeben werden. Werknummer, Muster, Eintragungszeichen
und der Buchstabe D sind auf dem Typschild angegeben, das sich am Ka-
binenboden unter der linken hinteren Ecke des Pilotensitzes befindet.
Das Schild ist zugdnglich, wenn der Sitz vorgeschoben und der Teppich
in diesem Bereich angehoben wird. Neben dem Typschild ist ein Farbcode-
schild angebracht, das einen Code fiir den Farbton der Kabinenausklei-
dung und der AuBenlackierung des Flugzeugs enthilt. Der Code kann in
Verbindung wit einem einschlégigen Teilekatalog benutzt werden, wenn

Angaben iber Lackierung und Kabinenauskleidung bendtigt werden.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 150 M
Seite: 1-4
Ausgabe: 2

qiyun

)
—_

Juli 1???

* Maximale Hohe des Flugzeugs bei
eingefederten Bugfahrwerkfeder-
bein, vorschriftsmafig aufge-
pumpten Reifen und Bugfahrwerk-
federbein sowie eingebauter Zu-

_ sammenstoBvarnleuchte (Sond.),

** Maximale Spannweite, wenn gewdlbte

* Fligelrandbogen und als Sonderaus-
riistung Warnleuchten eingebaut sind,

305m
HAUPT-
ABMESSUNGEN
T (< DTN
o o
I **1016 m

175 m o . &

—232m—

Abb.1~1
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMT ABMESSUNGEN

Spannweite: 10,16 m (mit gewdlbten Fliigelrandbogen und Warnleuch-
Maximale Linge: 7,29 m_ten)

Maximale Hohe: 2,29 m

TRAGWERK

Fliigelprofil: NACA2412

Fliigelfldche: 14,9 m?

V-Stellung: +10  (Oberseite bei 25%-Linie)

Einstellwinkel, Fliigelwurzel: +1°
Fliigelspitze: 0°

QUERRUDER

Fldche: 1,66 m2
Ausschlag nach oben: 200 + 20

- 00
nach unten: 14° + 20
- 0%
FLUGELKLAPPEN
Art der Betitigung: Elektrisch/Seilzug
Fliche: 1,72 m2
Ausschlag? 0 bis 409 + 2°

HOHENFLOSSE UND HOHENRUDER

Flossenfliéche: 1,58 s

Einstellwinkel: -0

Ruderflédche: 1,06 m2 (einschl. Trimmklappe)
Ausschlag nach oben: 239 + 10

10

i+ 1

nach unten: 15°
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HBOHENRUDERT RIMMK LAPPE

Ausschlag nach oben: 10° + 1°
nach unten: 20° + 10

SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER

Flossenfléche: 0,8% m?

Ruderfl&che: 0,65 me
Ausschlag nach links: 23° + 0° (Senkrecht zur Drehachse)

- 20

nach rechts: 23° + 00

~ 2°

FAHRWERK

Typ: Festes Dreibeinfahrwerk ,
Federbein, Bugfahrwerk: Luft - 01
Hauptfahrwerk: Rohrfeder
Spurweite: 2,32 m
Abstand zwischen Hauptfahrwerksrddern und Bugfahrwerksrad: 1,46 m

Bugradreifen und Druck: 5,00 -5 30 psi (2,109 kp/cme)
Hauptradreifen und Druck: 6,00 - 6 21 psi (1,476 kp/cm?)
Bugfahrwerk-Federbeindruck: 20 psi (1,406 kp/cm?)
TRIEBWERK ANLAGE

Triebwerk: Continental Rolls Royce 0-200-A 100 HP (74,6 kW)
Kraftstoff: Flugkraftstoff von mindestens 80/87 Oktan

Ebenfalls zulédssige Ausweichkraftstoffe sind:
Bleiarmes Flugbenzin (AVGAS) von 100/130 Oktan {(mit
einem Bleigehalt von htchstens 2 cm?/gal)

Flugkraftstoff von 100/130 Oktan (mit einem Bleigehalt
von hichstens 4,6 cm>/gal).

01: SAELO iilber 4°C
SAE10W30 oder SAE20 unter 4OC

Vergaservorwdrmung: Handbedienung

PROPELLER

Baumuster: McCauley 1A102/0CM6948

Typ: 2-Blatt, feste Steigung

Durchmesser: 1,75 m

KABINE

Sitze: 2 (plus als Sonderausriistung lieferbarer Kindersitz)
Tiiren: 2

Gepdck: 5S4 kp
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INSTRUMENTENBRETT

12 13 14 15 18

4 43 8

41 40 39 38 37 36 35 34 33

32

3

Abb.1-2

1. Kurvenkoordinator 3. Gasbedienkagpf {mii Rei-

2. Fahrtmesser ‘ bpngssperre)

3. Unterdru?kmeséer %; mhgsiggertmmmrad .

k4, Kur‘sanzewger_ 18. Drehzahlmesser 33, Vergaservorwiraknop!

5. Fluglageanzeiger 19, ADF-Anzeiger 34, Elektrische Schalter

6. Borduhr 20, Hshenmesser (Zweitgerst) 3. Oldruckmesser

7. Flugzeug<Eintragungs-r. 21, Amperemeter 3. Oltemperaturmesser

8, Variometer 22, Uberspannungswaraleuchte 37, Zigarettenanziinder

9. Hohenmesser mit Cod1erelnmchtung 23, Platz fiir Funkgerdte und 38. Rheostat der!nstrumenten-

0. Markierungsfunkfeveranzeigeleuch- lastrumente brettleuchten und Funkgerite-|
ten und -schalter 2, Kartenfach skalenleuchten

11, Drehfunkfeuer-Kursanzeiger 25, Bedienknopf fiir Kabinen- 3. Kraftstoffvorratmesser

12, Beschleunigungsmesser heizung rechter Tank

3. Riickspiege] und Einstellvor- 26. Bedienknopf fiir Kabinen- 4, Tiindschalter
richtung beliftung . 41, Kraftstoffvorratmesser

14, Transponder 27, Schutzschalter Tinker Tank

15, Funkgerite 28. Fliigelklappenschalter und 42, Hauptschalter

16, Funkgeritebedientafel -stellungsanzeiger 43, AnlaBeinspritzpumpe

17, Flugstundenzihler 29, Gemischbedienknopf 4, Parkbremsknopt
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Tankverschiuf Entlifteter Tankverschluf

Rechter Kraftstofftank

Brandhahn Lode

E=E] Kraftstoff

Wegen des Uberlaufens von Kraftstoff .3 FEntliiftung

von einem Tank in den anderen sind

die Tanks nach jeder Betankung noch- ——— CG::én;sche
mals nachzufillen, um das Fassungs- erbincung
~vermbgen voll auszunutzen,
Kraftstoffsieb
‘ Zur Ansaug- =
leitung “
Einspritzpumpe
Gas-
bedienknopf

SCHEMA fergser

DER
KRAFTSTOFFANLAGE 26 den
Zylindern

Abb.1-3

Gemisch-
hedienknopf
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KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugefiihrt, von denen sich je
einer in jedem Fliigel befindet. Aus diesen Tanks flieBt der Kraftstoff durch
seine Schwerkraft durch den Brandhahn und von dort durch ein Kraftstoffsieb
zum Vergaser,

Flir das einwandfreie Funktionieren der Kraftstoffanlage ist eine Entliiftung
unerléBlich. Eine Verstopfung der Entliiftungsanlage filhrt zu vermindertem
KraftstoffdurchfluB und mdglicherweise zu einem Stillstand des Triebwerks. Der
linke und der_rechte Kraftstofftank sind durch ein Entliiftungsrohr miteinander
verbunden. Der linke Kraftstofftank wird iiber ein Entliftungsrohr nach auBen
entliiftet. Dieses ist mit einem Riickschlagventil ausgeriistet und tritt an der
Unterseite des linken Fliigels in der N#éhe des Befestigungspunktes der Fliigel-
strebe nach auBen. AuBerdem weist der TankverschluB des rechten Kraftstofftanks
eine Entliftung auf.

Angaben {iber den Kraftstoffvorrat sind aus Abb.1-L ersichtlich. Angaben iiber
die Wartung der Kraftstoffanlage sind unter "Wartungsvorschriften" in Ab-
schnitt VI enthalten. )

SCHNELLABLASSVENTILE DER KRAFTSTOFFTANKSUMPFE

Jeder Kraftstofftanksumpf ist mit einem SchnellablaBventil ausgeristet, das
eine Probenahme bzw. Uberpriifung des Kraftstoffes auf Verschmutzung und rich-
tige Oktanzahl erleichtert. Das Ventil ragt an der Fliigelunterseite unmittel-
bar auBerhalb der Kabinentlir heraus. Bei der Priifung des Kraftstoffes wird ein
im Flugzeug aufbewahrter Probenahmebecher benutzt. Zur Probenahme ist die Son-
de des Bechers in die Mitte des SchnellablaBventils einzufiihren und nach oben
zu driicken., Es flieRt nun so lange Kraftstoff aus dem Tanksumpf in den Becher,
wie der Druck auf das Ventil aufrechterhalten wird.

LANGSTRECKEN-KRAFTSTOFFTANKS

Fliir léngere Flugdauer und gréBere Strecken sind Sonderfliigel mit Langstrecken-
tanks erhdltlich, gegen die die Standardfliigel und -kraftstofftanks ausge-~
tauscht werden kOnnen.

Kraftstoffvorrat
Ausfliegbar, :
Tanks alle " ﬁi;htbar Gesamtinhalt
Flugbedingungen aus °8
Zwei Standard 22,5 US-gal 3,5 US-gal 26 US-gal

(je 13 US-gal = 49 1) =851 =131 =98 1
Zwei Langstrecken 35 US-gal 3,0 US-gal 38 US-gal
(je 19 US-gal = 72 1) =132 1 =121 = 144 1

Abb.1-4
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Uberapannungs~
warnleuchte

B Haupt-
A echalter
T
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berspannungs-
warngsber

Wechselstrom- Q
gonerator

Generatorfeld-
Bchutzachalter

Amperemeter

||'-——C

Batterie

cont

{‘; Seratzscheltar {Autna,

Q) Schutzschalter (¥on Hand etndricken)
@sicorug b viode M utdarstand

JF K ndensator (Storschute)

Anlasser
Yldruck-
achalter
Anlamser-
Flugstunden~ achiitz
zihler 4
b3
o)
= jBatterie-
schlitz
_L Zum Fligel
- He= klappen~
' Sehutz=
b/ schalter
"
Aufenbordanschluf

2ilndmagnete

.SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE

Zu den Kraftatoffvorrats-
anzeigern

Zur ZusammenstoSwarnleuchte

Zur Pitotrohrheizanlags

WARNLEY
PITOY HEIZ

Zu den Warnleuchtsn

Zum 2igarettenmnslinder (mit
8icherung

Zu den Lande- und Rollschein-
werfern

‘Zum Zlindwchalter

Zur Fligelklappenanlage

Zu den Inatrumenten-, Funk-
Berat und KompaBleuchten
Zun Ultemperaturmesser

Zum Kurvenkoordinator

Zum NF-Dimpfungsrelais
Zur Handradkartenleuchte
Zu den Positionsleuchten

Zur Deckenlauchte
Zum Wendezeiger

Zum Fuokgerdt

: Zum Punkgerlit

Zum Funkgerkt oder Transponder
, und Echenmesser mit Codier-
* sinrichtung

Zum Funkgerkt

Abb.

1-5
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die slektrische Energie fiir das 14~V=Gleichstromnetz wird durch einen
triebwerkgetriebenen Wechselstromgenerator erzeugt (siehe Abb.1-5).
Eine 12~V-Batterie befindet sich rechts vor dem Brandschott unmittelbar
unter der Triebwerkverkleidung. Die Stromverteilung erfolgt durch eine
einzelne Stromschiene. Ein Hauptschalter steuert den StromfluB zu allen
Stromkreisen, auBer zu den Stromkreisen der Triebwerkziindanlage und der
als Sonderausriistungen eingebauten Borduhr und Flugstundenzdhler (der

nur arbeitet, wenn das Triebwerk lduft).

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter ist ein geteilter, mit dem Wort "HAUPT" gekennzeich-
neter Wippschalter, der bei eingedriicktem Oberteil ein- und bei einge-
driicktem Unterteil gusgeschaltet ist. Die rechte mit "BAT" beschriftete
Hdlfte des Schalters steuert die gesamte Stromversorgung zum Bordnetz
und die mit "GEN" beschriftete linke HHlfte steuert den Wechselstrom-~

generator.

Normalerweise sollten beide Hdlften des Schalters gleichzeitig ge-
schaltet werden. Wenn jedoch Gerdte am Boden gepriift werden sollen,
kann die mit "BAT® beschriftete Seite des Schalters allein auf "EIN"
gestellt werden. Wenn die mit "GEN" beschriftete Seite des Schalters
auf "AUS" gestellt ist, ist der Gemerator vom Bordnetz getrennt. In
diesem Fall ruht die gesamte elektrische Belastung auf der Batterie.
Bei lidngerem Betrieb mit dem Schalter des Wechselstromgenerators in
Stellung "AUS" wird der Batteriestrom su weit verringert, daB das
Batterieschiitz abfdllt, aer Strom von der Generatorfeldwicklung weg-

genommen und ein Wiedereinschalten des Generators verhindert wird.

AMPEREMETER

Das Amperemeter zeigt den StromfluB in Ampere vom Wechselstromgenera-

tor zur Batterie oder von der Batterie ins Bordnetz an. Bei laufendem
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Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter zeigt das Amperemeter die

Grofe des Ladestroms fiir die Batterie an. Falls der Generator ausgefal-
len ist oder die elektrische Belastung die Ausgangsleistung des Genera-
tors ﬁbérsteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnahme aus der Batte-

rie an.

UBERSPANNUNGSWARNGEBER UND -WARNLEUCHTE

Das Flugzeug ist mit einer Uberspannungsschutzanlage ausgériistet, die
aus einem Uberspannungswarngeber hinter dem Instrumentenbrett und einer
roten, mit UBERSPANNUNG beschrifteten Warnleuchte unterhalb des Ampere-

meters besteht.

Bei Auftreten einer Uberspahnung schaltet der Uberspannungswarngeber

den Wechselstromgenerator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur Generator-
wicklung automatisch ab. Daraufhin leuchtet die rote Warnleuchte auf und
zeigt damit dem Piloten an, daR der Wechselstromgenerator nicht mehr
arbeitet und der gesamte elektrische Strom von der Bordbatterie gelie-

'fert wird.

Der Uberspannungswarngeber kann dadurch zuriickgestellt, d.h. wieder in
Betriebsbereitschaft versetzt werden, daf der Hauptschalter aus- und
dann wieder eingeschaltet wird. Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder
auf, so hat der Generator wieder die normale Stromerzeugung aufgenommen.
Leuchtet jedoch die Lampe wieder auf, so liegt eine Stdrung vor und der

Flug sollte so bald wie mSglich beendet werden.

Eine Priifung der Uberspannungswarnleuchte kann durch kurzzeitiges Aus-
schalten der mit "GEN" beschrifteten Hdlfte .des Hauptschalters erfolgen,
widhrend man die Schalterhdlfte "BAT" eingeschaltet 1dBt.

- SCHUTZSCHALTER UND SICHERUNGEN

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-
Schutzschalter geschiitzt, die auf dem Instrumentenbrett unter den Trieb-

werkbedienorganen angebracht sind. Ausnahmen sind der SchlieBstromkreis

™



Flughandbuch
Reims/Cessna F 150 M
Seite: 1-13
Ausgabe: 2
Knderung 2, Aug. 1976

des Batterieschiitzes (AuBenbord-Stromversorgung) sowie die Stromkreise
der Borduhr und des Flugstundenzdhlers, fiir die in der Ndhe der Batterie
Sicherungen eingebaut sind. Der Zigarettenanziinder und die Handradkar-
tenleuchte werden durch Schutzschalter auf dem Instrumentenbrett und
Sicherungen hinter dem Instrumentenbrett geschiitzt. Ein Schutzschalter
mit automatischer Wiedereinschaltung hinter dem Instrumentenbrett

schiitzt Generatorfeld und -~schaltung.

BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und oben auf dem Seitenruder befinden sich die
iiblichen Positionsleuchten; ein Landescheinwerfer ist in der Trieb-
werkfrontverkleidung und eine ZusammenstoBwarnleuchte oben auf der
Seitenflosse angebracht. Zusdtzliche Beleuchtung steht mit einem
kombinierten Lande/Rollscheinwerfer in der Triebwerkfrontverkleidung
und je einer Fliigelspitzenwarnleuchte zur Verfiigung. Sdmtliche
Auflenleuchten werden iiber Wippschalter auf der linken unteren Seite
des Instrumentenbretts bedient. Die Schalter sind bei eingedriicktem

Qberteil ein- und bei eingedriicktem Unterteil ausgeschaltet.

Die ZusammenstoBwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbeab-
sichtigt) durch Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder Teil-
chen in der Atmosphire reflektierte Warnlicht kann besonders bei Nacht

Schwindelgefiihl und den Verlust der Orientierung verursachen.

Die beiden mit hoher Leuchtstiirke arbeitenden Warnleuchten an den Flii-
gelspitzen (strobe lights) erhdhen den Schutz gegen einen Zusammen-
stoB. Die Leuchten sollten jedoch beim Rollen in der NZhe anderer
Flugzeuge oder wihrend des Fluges durch Wolken, Nebel oder Dunst

ausgeschaltet werden.
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INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung Qon Instrumentenbrett und Bedientafel erfolgt durch
Flutleuchten und eingebaute Leuchten. Zwei konzentrisch angeordnete,
mit INSTRUMENTE und FUNK beschriftete Regelkndpfe an der linken unte-
ren Seite des Instrumentenbretts regeln die Lichtstérke des Flutlichts

und der eingebauten Leuchten.

Das Flutlicht von Instrumentenbrett und Bedientafel besteht aus einer
neinzelnen roten Flutleuchte in vorderen Teil der Deckenkonsole. Zum
Gebrauch des Flutlichts ist der Regelknopf INSTRUMENTE im Uhrzeigersinn

auf die gewlinschte Lichtstérke zu drehen.

Die Triebwerkiiberwachungsinstrumente, Kraftstoffvorratsanzeiger, Funk-
gerdte, Fliigelklappenstellungsanzeiger und der Magnetkompal werden
durch eingebaute Leuchten beleuchtet. Die Lichtstdrke s@mtlicher ein-

gebauter Leuchten wird mit dem Regelknopf FUNK eingestellt.

Eine Kabinen-Deckenleuchte ist im hinteren Teil der Deckenkonsole an-
gebracht. Sie wird durch einen Schalter auf dem unteren Teil des In-~
strumentenbretts betdtigt. Die Leuchte wird eingeschaltet, indem der

Schalter in Stellung ON gebracht wird.

Eine Kartenleuchte ist erh&ltlich, die an der Unterseite des Handrads
des Piloten eingebaut wird. Sie beleuchtet den unteren Teil der Kabi-
ne unmittelbar vor dem Piloten und ist bei Nachtfliigen zum Lesen von
Karten und anderen Flugunterlagen sehr niitzlich. Zum Gebrauch dieser
Leuchte ist zuerst der Positionsleuchten- und Deckenleuchtenschalter
(NA¥X DOME) einzuschalten und dann ihre Lichtstirke mit der geriffelten

Rheostatscheibe an der Unterseite des Handrads einzustellen.
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Die wahrscheinliche Ursache fiir den Ausfall einer Leuchte ist eine durchge-
brannte Glihlampe; wenn jedoch ein ganzes Beleuchtungssystem nach dem Ein-
schalten nicht leuchtet, ist der entsprechende Schutzschalter zu priifen. Hat
sich der Schutzschalter gedffnet (weiBer Knopf herausgesprungen) und sind
keine eindeutigen Anzeichen fiir einen KurzschluB (Rauch oder Geruch) vorhan-
den, s0 ist der Schalter der betreffenden Leuchten auszuschalten, der Schutz-
schalter zu schlieBen und der Schalter wiedereinzuschalten. Uffnet sich der

Schutzschalter erneut, ist er nicht wieder zu schlieBen.

FLUGELKLAPPENANLAGE

Die Fliigelklappen sind Einfachspaltklappen, die durch Stellen des Flligelklap-
penbedienhebels auf den gewiinschten Klappenanschlag ein- oder ausgefahren wer-—
den. Der Bedienhebel wird in einem Schlitz im Instrumentenbrett, der bei den
Stellungen 10° und 20° mechanische Anschlige hat, nach oben oder unten ge-—
schoben., Fiir Klappenausschlige lber 10° ist der Bedienhebel zum Umgehen der
Anschlége nach rechts zu driicken und in die gewlinschte Stellung zu bringen.
Der Kleppenausschlag wird durch einen Zeiger auf einer links vom Bedienhebel
angebrachten Skale in Grad angezeigt. Ein mit KLAPPEN beschrifteter 15 A-

Schutzschalter auf der rechten H&1lfte des Instrumentenbretts schiitzt den

. Btromkreis der Fliigelklappenanlage.
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KABINENHEIZUNGS- UND BELUFTUNGSANLAGE

Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann
in jedem gewlinschten Mafl durch Ziehen bzw. Driicken der mit "KABINEN
HEIZ" (Cabin Heat) und "KABINEN LUFI" (Cabin air) bezeichneten KnSpfe

geregelt werden.

Erwdrmte Frischluft und AuBenluft werden dabei in einer Mischkammer un-
mittelbar hinter dem Brandschott entsprechend der Stellung der Bedien-
knopfe gemischt. Diese Mischluft wird dann durch Ausldsse nahe den Fii-
Ben des Piloten und des Fluggastes in die Kabine geleitet. AuBerdem
geht von der Mischkammer eine Leitung zur Lieferung von Warmluft zur

Enteisung der Windschutzscheibe ab.

Eine getrennt einstellbare Luftdiise neben jeder oberen Ecke der Wind-

schutzscheibe liefert zusdtzlich AuBenluft zum Piloten und Fluggast.

PARKBREMSANLAGE

Um die Parkbremse zu betdtigen, den Parkbreﬁsknopf ziehen, die Brems-
pedale treten, freigeben und dann den Parkbremsknopf loslassen. Um
die Parkbremse zu ldsen, auf die Bremspedale treten, freigeben und

priifen, daB der Parkbremsknopf voll zuriick ist.

SITZE

Die Bestuhlung besteht aus zwei individuell verstellbaren Sitzen fiir
den Piloten und den Fluggast und einem Kindersitz, der im hinteren
Teil der Kabine eingebaut werden kann. Die Sitze filir den Piloten und
den Fluggast stehen in zwei Ausfilhrungen zur Verfiigung, und zwar mit

vier und mit sechs Verstellmdglichkeiten.

Die Sitze mit vier Verstellmdglichkeiten konnen in Lingsrichtung ver-

stellt werden und haben verstellbare Riickenlehnen. Zum Einstellen



Flughandbuch
Reims/Cessna F 150 M
Seite: 1-17
Ausgabe: 2
Anderung 1, Juli 1975

eines Sitzes ist der Hebel an der Innenseite unter dem Sitz hochzuzie-
hen, der Sitz in die richtige Stellung zu schieben und der Hebel los-
zulassen; danach priifen, daB der Sitz eingerastet ist. Fiir die Ein-
stellung der Riickenlehne zieht man den Knopf in der Mitte unter dem
8itz nach vorn und lehnt sich dabei gegen die Riickenlehne. Um die Ruk-
kenlehne wieder in die senkrechte Stellung zu bringen, ist sie am
freien Teil ihres Rahmens nach vorne zu ziehen. Beide Riickenlehnen kon-

nen auch ganz nach vorn geklappt werden.

Die Sitze mit sechs Verstellmdglichkeiten konnen in Léngsrichtung und
in der HOhe verstellt werden und haben verstellbare Riickenlehnen. Zum
Einstellen eines Sitzes ist der rohrfdrmige Griff an der Innenseite
vorn unter dem Sitz hochzuziehen und der Sitz in die gewiinschte Stel-
lung zu schieben. Danach den Hebel loslassen und priifen, daB der Sitz
eingerastet ist. Die Sitze kdnnen in der HShe in Stufen von je 1 inch
um insgesamt 2 inches (5 cm) verstellt werden, was vor dem Flug zu er-
folgen hat. Um einen Sitz in der HOShe zu verstellen,ist ein T-fSrmiger
Griff an der Innenseite unter dem Sitz nach vorn zu ziehen und der Sitz
gegen die Federspannung nach unten zu driicken oder durch die Federspan-
nung in die gewiinschte Stellung nach oben schieben zu lassen. Danach den

T-fdrmigen Hebel loslassen und den Sitz einrasten lassen.

Der Winkel der Riickenlehne ist durch Drehen eines Hebels an der Innen-
seite hinten an jedem Sitz verstellbar. Zum Einstellen der Riickenlehne
den Hebel nach hinten drehen und sich so lange gegen die Rlickenlehne
lehnen, bis sie sich nicht weiter verstellen ldaRt; dann den Hebel
loslassen. Die Riickenlehne kann wieder in die senkrechte Stellung ge-
bracht werden, indem man am freien Teil ihres unteren Rahmens nach
vorn zieht. Priifen, daB der Bet&tigungshebel in seine Vertikalstel-
lung zuriickgekehrt ist. Beide Riickenlehnen kdnnen ganz nach vorn ge-

klappt werden.
“af
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Auf Wunsch kann ein Kindersitz im hinteren Teil der Kabine eingebaut
werden. Die Riickenlehne wird an den Seitenwinden der Kabine und der
untere Teil des Sitzes an Beschlédgen am FuBboden befestigt. Der Kin-

dersitz ist nicht verstellbar.

SCHULTERGURTE

Schultergurte sind sowohl fiir den Piloten als auch fiir den Frontsitz-
Fluggast vorgesehen. Jeder Gurt ist am hinteren Tiirpfosten etwa in HShe
des Fensters befestigt und wird hinter einer Halteklemme iiber jeder Ka-
binentiir verstaut. Zum Verstauen des Schultergurtes ist dieser zu fal-

ten und hinter die Halteklemme zu stecken.

Zum Anlegen des Schultergurtes zuerst den Sitzgurt anlegen und nach-

stellen. Schultergurt aus der Halteklemme nehmen und ihn dadurch nach

Bedarf verléngern, daB gleichzeitig am Ende des Schultergurtes und am

schmalen Ausldsegurt gezogen wird. Den Metallknopf am Ende des Schulter- N
gurtes in den Halteschlitz des Sitzgurtschlosses einsetzen und den
Schultergurt dadurch straffen, daB am freien Ende des Einstellgurtes
nach unten gezogen wird. Ein richtig angepaBter Schultergurt er-
laubt es zwar dem Insassen, sich so welt vorzubeugen, daB er vollkommen
aufrecht sitzt, doch sitzt er trotzdem straff genug, um eine zu starke
Vorwdrtsbewegung und damit ein Aufprallen auf Gegenstidnde bei einer
plétzlichen Fahrtverminderung zu verhindern. AuBerdem muB. sich der

Pilot so frei bewegen kdnnen, daB er alle Bedienorgane leicht erreichen

kann.

Zum Ldsen und Abnehmen des Schultergurtes am schmalen Auslisegurt nach
oben ziehen und dann den Knopf aus dem Schlitz des Sitzgurtschlossses
herausnehmen. Im Notfall kann der Schultergurt dadurch entfernt werden,
daB zuerst der Sitzgurt gel®dst und dann der Schultergurt durch Hoch-

ziehen am schmalen AuslSsegurt iiber den Kopf gezogen wird.
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KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROMMEL

Fiir den Piloten und den vorderen Fluggast sind kombinierte Sitz- und
Schultergurte mit Spénntrommeln als Sonderausriistung erh#ltlich. Die
S8itz- und Schultergurte reicﬁen von den Spanntrommeln bis zu den Be-~
festigungspunkten an der Aullenbordseite der beiden Frontsitze. Eine

gesonderte Sitzgurthéifte mit Schlof befindet sich auf der Innenbord-
seite der Sitze. Die Spanntrommeln sind jeweils oben an der Kabinen-
wand direkt hinter der Kabinentiir angeordnet. Die Spanntrommeln ge-

statten normalerweise;einé véllig freie Bewegung des Oberkdrpers. Bei
pldtzlicher Fahrtverpindgrung verriegeln sie sich jedoch automatisch,

um so den Sitzinhaber vor einem Aufprall zu schiitzen.

Zum Gebrauch des Sltz— und Schultergurtes ist die MetallschloBhidlfte
am Gurt hoch genug elnzustellen, damit der Sitzinhaber ihn quer iiber
seinen Leib z1ehen undram SchloB des innenbordseitigen Sitzgurtes an-
bringen kann. Die Spannung des Sitzgurtes ist dadurch einzustellen,
daB der Schultergurt nmach oben gezogen wird. Zum Abnehmen des Sitz-
und Schultergurtes §Tfnet man zunichst das SitzgurtschloB und lapt
dann die Spanntfomméimdeﬁ Gurt auf die AuBenbordseite des Sitzes zie-

hen.

FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT ( SOND .

Als Ersatz flir den--8tandard-Fahrtmesser kann in Ihr Flugzeug ein die
wahre Geschwindigkeit’anzeigender Fahrtmesser eingebaut werden. Dieser
Fahrtmesser hat einen kalibrierten.drehbaren Ring, der in Verbindung
mit der Fahrtmesserskala in einer Weise arbeitet, die der Arbeitsweise

eines Flugrechners &Zhnelt.

Um die wahre Fluggeschwindigkeit zu erhalten, den Ring drehen, bis die

Druckhdhe mit der AuBenlufttemperatur in Grad Fahrenheit abgeglichen
ist. Dann die wahre Fluggeschwindigkeit am drehbaren Ring gegeniiber

der Fahrtmessernadel ablesen.
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Anmerkung

Die Druckhthe darf nicht mit der angezeig-
ten HOhe verwechselt werden. Die Druckhdhe
erhdlt man durch Einstellen der barometri-
schen Skala am HShenmesser auf 1013 mb und
Ablesen der Druckhdhe am Hohenmesser. Si-
cherstellen, daB nach dem Ablesen der Druck-
hhe die barometrische Skala des HShenmes-
sers auf die urspriingliche Einstellung zu-

riickgebracht wird.

GLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRUSTUNG)

Anstelle des UlablaBstopfens in der OlsumpfablaBRSffnung wird als
Sonderausriistung ein SchnellablaBventil angeboten. Mit diesem Ventil
ist ein schnelleres und saubereres Ablassen des Triebwerkdles mdglich.
Um das 01 mit diesem Ventil abzulassen, ist ein Schlauch iiber das Ende
des Ventils zu schieben, der Schlauch in einen geeigneten Beh#lter zu
filhren und dann das Ende des Ventils nach oben zu driicken, bis es in
die offene Stellung einschnappt. Federbiigel halten dann das Ventil
offen. Nach dem Ablassen des Ols ist das Ventil mit einem Schrauben-
zieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die herausgezogene
(geschlossene) Stellung zu schnappen und der AblaRschlauch zu entfer-

nene.
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ABSCHNITT I

| -

| -

BETRIEBSGRENZEN

EINLEITUNG -
In diesem Abschnitt sind die Betriebsgrenzen, die Instrumentenmarkierungen
sowie die wichtigsten Hinweisschilder angegeben, die fiir den‘sicheren Be—
trieb des Flugzeugs, seines Triebwerks sowie der Anlagen und Gerdte der Stan—
dardausriistung erforderlich sind.

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN

Die Fluggeschwindigkeitsgrenzen und ihre Bedeutungen beim Betrieb des Flug-
zeugs sind in‘der‘nachstehenden Abb. 2-1 wiedergegeben.

gedffnetem Fenster

T N kn kn
Gedcliwindigkert (cas) | (1a8) Bemerkungen

Vne |Zuldssige HSchstge— 141 141 Diese Geéchwindigkeit in kei-
schwindigkeit- nem Falle Uberschreiten

Vno |HOchstzuldssige Reise- 10k 107 Diese Geschﬁindigkeit nicht
geschwindigkeit {iberschreiten, auBer in ruhiger

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

Va Mandvergeschwindig- Bei hdherer Geschwindigkeit
keit: keine vollen oder abrupten
Fluggewicht: 726 kp- 95 97 Steuerbetitigungen ausfiihren.
Fluggewicht: 656 kp 90 93
Fluggewicht: 590 kp 85 88

Ve Héchstzuléssige Ge- Diese Geschwindigkeit bei aus-—
schwindigkeit, bei 89 85 gefahrenen Fligelklappen nicht
ausgefahrenen Klappen iberschreiten.

HSchstzuldssige Ge- Diese Geschwindigkeit bei ge-
schwindigkeit, bei 141 141 Sffneten Fenstern nicht {iber-

schreiten.

Abb. 2-1

Fluggeschwindigkeitsgrenzen
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der einzelnen Farben sind in

der nachstehenden Tabelle 2-2 wiedergegeben.

kn IAS Einzelwert

oder Bereich Bedeutung

Markierung

WeiRer Bogen 42 - 85 Betriebsbereich "Fliigelklappen aus-—
gefahren". Die untere Grenze ist die
Uberziehgeschwindigkeit bei hdchst-
zuldssigem Gewicht in Landekonfigu-
ration (VS0). Die obere Grenze ist
die hchstzuldssige Geschwindigkeit
bei ausgefahrenen Fliigelklappen.

Griiner Bogen b7 - 107 Normaler Betriebsbereich. Die unte-
re Grenze ist die Uberziehgeschwin-
digkeit (Vs) bei hdchstzuldssigem
Gewicht, vorderster Schwerpunktlage
und eingefahrenen Klappen. Die obere N
Grenze ist die hOchstzul#dssige Rei-
segeschwindigkeit (Vno).

Gelver Bogen 107 - 141 In diesem Geschwindigkeitsbereich
ist nur bei ruhiger Luft zu fliegen;
SteuermaBnahmen sind mit Vorsicht
auszufiihren.

Roter Strich 1h1 Zuléssige HSchstgeschwindigkeit fir
alle Betriebsarten.

Abb. 2-2 TFahrtmessermarkierungen

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

Triebwerkhersteller: Teledyne Continental

Triebwerkbaumuster: 0-200-A

Triebwerkbetriebsgrenzen fiir Start und Dauerbetrieb:
HSchstleistung: 100 HP (74,6 kW) -~
HSchstzuldssige Drehzahl: 2750 U/min
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N~ v Anmerkung
Der Standdrehzahlbereich bei Vollgas (Verga-
servorwidrmung ausgeschaltet wund Gemischbe-
dienknopf auf voll reich) liegt bei 2460
bis 2560 U/min.

HSchstzuldssige Oltemperatur: 116 o¢ (240 ©F)

Mindestdldruck: 10 psi (0,689 v)
HSchstzuldssiger Oldruck: 100 psi (6,890 b)
Propellerhersteller: McCauley Accessory Division
Propellerbaumuster: 14102/00M6948
Propellerdurchmesser: max. 1,75 m

min. 1,72 m

MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

"
Die Markierungen der Triebwerkinstrumente und die Bedeutung der einzelnen

Parben sind in der nachstehenden Tabelle 2-3 wiedergegeben.

Roter Strich Griiner Bogen Roter Strich
Instrument .
Mindestwert Normaler Betriebsbereich|HSchstzulidssiger
Wert
Drehzahlmesser — 2000 - 2750 U/min 2750 U/min
Oltemperaturmesser -— 100 ~ 240 OF (38 - 1160C}240 OF (116 oC)
0ldruckmesser 10 psi (0,6891)30 - 60 psi (2,067 - 100 psi (6,890
4,134 )

Abb. 2-3 Markierungen der Triebwerkinstrumente
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HOCHSTZULASSIGE GEWICHTE

Héchstzuldssiges Startgewicht: 726 kp
Hochstzuléssiges Landegewicht: 726 kp
H6chstzuldssiges Gewicht in den Gepéckréumen:

Gepéckraum 1 (oder Fluggast auf Kindersitz), Sta. 127 bis 193 cm: Skkp,
giehe Anmerkung unten.

Gepéckraum 2, Sta. 193 bis 239 cm: 18 kp, siehe Anmerkung unten.

Anmerkung

Das h&chstzuldssige Gewicht flir beide Gepéck-

réume zusammen betrigt 54 kp. ,

SCHWERPUNKTGRENZLAGEN

Schwerpunktbereich:

Vordere Grenzlage: 0,80 m hinter Bezugsebene bei 581 kp oder weniger
mit linearer Veranderung bis 0,835 m hinter Bezugs—
ebene bei 726 kp

Hintere Grenzlage: 0,95 m hinter Bezugsebene fiir alle Gewichte.

Schwerpunktbezugsebene: Vorderseite des Brandschotts.
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ZULASSIGE FLUGMAN(")VER]

Dieses Flugzeug ist als Nutzflugzeug zugelassen und ist fiir beschrink-
ten Kunstflug geeignét. Fiir den Erwerb verschiedener Zeugnisse und Be-
rechtigungen wie etwa als Berufspilot, Pilot mit IFR-Berechtigung und
Fluglehrer sind bestimmte FlugmanGver erforderlich. Alle diese Mand-

ver diirfen mit diesem Flugzeug ausgefiihrt werden.
Zuldssig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmandver:

Hichstzulissige Geschwindigkeit

Mandver bei Einleitung des Mandvers®
Chandelle 95 kn

Lazy Eight 95 kn
Steilkurve 95 kn

Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen
Uberziehen (ausgenommen HochreiBen) Langsam Fahrt wegnehmen

* Es konnen auch hBhere Geschwindigkeiten benutzt werden,

wenn abruptes Betdtigen der Steuerorgane vermieden wird.

Kunstflugmantver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, diirfen
nicht ausgefiihrt werden. Bei der Ausfilhrung von FlugmanSvern muB man
sich stets vor Augen halten, daB das Flugzeug stromlinienfdrmig ge~
baut ist und bei kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine ent-
sprechende Kontrolle der Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmané-
vern unerl&Blich, und eine zu hohe Geschwindigkeit, die wiederum iiber-
hohte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter allen Umstidnden
sorgfdltig zu vermeiden. AuBerdem diirfen bei allen Flugmandvern keine

_abrupten Betd@tigungen der Sfeuenngane vorgenommen werden.
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HOCHSTZULASSIGE FLUGLASTVIELFACHE

TFluglastvielfache:
*Klappen eingefahren: +4,4 g, -1,76 g
*Klappen ausgefahren: +3,5 g

*Die Bemessungsfluglastvielfachen betragen 150% der oben angegebenen Werte,
und die Zellenfestigkeit entspricht in jedem Falle den Bemessungslasten

oder liegt dariiber.

ZULASSIGE FLUGARTEN

Das Flugzeug ist flir VFR-Tagflige ausgeriistet, kann aber auch fiir VFR-Nacht-
fliige bzw. flir IFR-Flige ausgeriistet werden. Die Mindestausristung an Instru-
menten und Ger&ten fiir diese Fliige ist den einschligigen Vorschriften zu ent-
nehmen. Die Eintragung der zugelassenen Flugarten auf dem Hinweisschild fir
die Betriebsgrenzen 1&Bt erkennen, welche Ausriistung zum Zeitpunkt der Er-

teilung des Lufttiichtigkeitszeugnisses im Flugzeug eingebaut war.

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

MAXIMALE KRAFTSTOFFMENGEN

2 standardtanks: Je 13 US-gal = 49 1
Gesamtfassungsvermdgen: 26 US-gal = 98 1
Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 22,5 US-gal = 85 1
Nicht ausfliegbare Menge: 3,5 US-gal = 13 1

2 Langstreckentanks: Je 19 US-gal = 72 1
Gesamtfassungsvermdgen: 38 US-gal = 14k 1

Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 35 US-gal = 132 1
Nicht ausfliegbare Menge: 3,0 US-gal = 12 1
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Anmerkung
Wegen des Uberlaufens von Kraftstoff von

einem Tank in den anderen sind die Tanks
nach jeder Betankung nochmals nachzufiillen,

um das Fagsungsvermdgen voll auszunutzen.

Kraftstoffsorte (und -farbe): Flugkraftstoff (rot) von mindestens 80/87 Oktan
Ebenfalls zuldssige Ausweichkraftstoffe sind:
Bleiarmes Flugbenzin (AVGAS) (blau) von 100/130 Oktan

(mit einem Bleigehalt von hdchstens 2 em3/gal)

Flugkraftstoff (griin) von 100/130 Oktan (mit einem
Bleigehalt von h&chstens 4,6 cm3/gal)

Anmerkung

Wenn man auf einen Ausweichkraftstoff  von
héherer Oktanzahl zurlickgreifen will, soll-
te man nach M8glichkeit bleiarmes Flugbenzin
(AVGAS) 100 benutzen, da hierbei die Ver-
schmutzung des Triebwerks mit Blei geringer

ist.

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND

Hbchste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit beim Start 13 kn

HOchste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit bei der Landung 13 kn
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HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen sind in Form von zusammengefaBten oder Einzel-

schildern angebracht:

(13

Im vollen Blickfeld des Piloten: (Die Eintragung "Tagflug, Nacht-
flug, VFR- und IFR-Flug" gemiB folgendem Beispiel variiert je nach
Ausriistung des Flugzeugs).
Dieses Flugzeug ist als Nutzflugzeug zugelassen und muB unter Ein-
haltung der Betriebsgrenzen geflogen werden, die in Form von Schil-
dern, Markierungen und im Flughandbuch angegeben sind.
HUCHSTWERTE
Hochstzuldssige Mandvergeschwindigkeit (IAS) 97 kn
Hochstzultdssiges Fluggewicht 726 kp
Fluglastvielfache: Klappen eihgefahren: +4,4 -1,76
Klappen ausgefahren: +3,5
Kunstflugmandver sind auf folgende beschridnkt:
Figur Empfohlene
Eintrittsgeschwindigkeit
Chandelle 95 kn
Lazy Eight 95 kn
Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen
Uberziehen (ausgenommen HochreiBen) Langsam Fahrt wegnehmen
Steilkurven 95 kn

Die abrupte BetHtigung der Steuerorgane bei Fluggeschwindigkeiten

tber 97

kn ist verboten.
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Beenden des Trudelns: Seitenruder entgegengesetzt ausschlagen,
danach HOhenruder driicken und Steuerorgane in Nullstellung brin-
gen. Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Klappen ist verboten.
Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.
Dieses Flugzeug ist ab dem Datum des Original-Lufttiichtigkeits-

zéugnisses fiir folgende Fliige zugelassen:

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

Im Gepéckraum:

Maximal zul&dssiges Gepidck 54 kp bzw. Fluggast auf Kindersitz.
Weitere Beladungsanweisungen sind aus den Gewichts- und Schwer-
punktangaben ersichtlich.

In der N#he des Brandhahnes: (Standardtanks):
Kraftstoff 22,5 gal = 85 1. “AUF-ZU"

In der Nihe des Brandhahnes (Langstreckentanks):

Kraftstoff 35,0 gal = 132 1. "AUF-ZU"

In der Ndhe der Kraftstofftankverschliisse:

Bei Standardtaﬂks: "49 1. Mindestens 80/87 Oktan Flugbenzin™

Bei Langstreckentanks: "72 1. Mindestens 80/87 Oktan Flugbenzin

Am Oleinfiillstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:

"6 gt = 5,7 1. Nur HD-Ole gem#B Continental-Motors-Spec. MHS-24A

verwenden".

Am Instrumentenbrett in der Nihe der Uberspannungswarnleuchte:

Hochspannung
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ABSCHNITT Il
NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG -

WAHREND DES STARTSLAUFS (MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLANGE VORAUS)
- Startabbruch -

(1) Gasbedienknopf - Leerlauf

(2) Bremsen - betdtigen

(3) Fliigelklappen - einfahren (sofern ausgefahren), um wihrend des
Rollens am- Boden grdBere Bremswirkung zu erzielen.

(4) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(5) ziind- und Hauptschalter - AUS

NACH DEM ABHEBEN

- Startabbruch -

Bei einer TriebwerkstSrung nach dem Start ist als erstes sofort der
Bug abzusenken,,um die Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleit-
fluglage iiberzugehen. In den meisten Fdllen ist die Landung gerade-
aus durchzufilhren, wobei nur kleine Richtungsdnderungen zum Auswei-
chen vor Hindernissen zu machen sind. HOhe und Geschwindigkeit rei-
chen nur selten aus, um die flir eine Riickkehr zum Flugplatz notwen-
dige 180°-Kurve im Gleitflug ausfilhren zu ktnnen. Bei dein folgenden
Verfahren wird angenommeﬁ, daf vor dem Aufsetzen noch geniigend Zeit
fiir das Abschalten der Kraftstoffzufuhr und der Ziindung zur Verfi-

gung steht.
(1) Geschwindigkeit - 60 kn TAS

(2) Gemischbedienknopf-ganz herausziehen (Schnellstopp).
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.
(3) Brandhahn - ZU
(4) Ziindschalter - AUS
(5) Fliigelklappen - wie erforderlich (40° werden empfohlen)
(6) Hauptschalter - AUS
WAHREND DES FLUGES
Wiederanlassen des ausgefallenen Triepwerks im Flug
Wahrend des Gleitfluges zu einem geeigneten Landeplatz ist zu versuchen, die
Ursache der Triebwerkst6rung festzustellen. Falls es die Zelt erlaubt und
ein Wiederanlassen des Triebwerks mdglich ist, ist wie folgt vorzugehen:
(1) Geschwindigkeit - 60 kn IAS
(2) Vergaservorwirmung - einschalten
(3)  Brandhabn - AUF
(4) Gemisch - reich
(5) Ziindschalter - BEIDE (oder ANLASSEN, falls Propeller nicht im Fahrt-
wind mitdreht)
(6) AnlaBeinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt. N
o Geschwindigkeit: 60 kn I4AS
e Propeller: Im Fahrtwind
. . -mitdrehend
MAXIMALE . GLEITFLUG- Klappen, eingefahren,
STRECKE Windstille
12000
~~ 10000
2
L
-
~3 8000
H
i
i 6000
H
= 4000
®
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Strecke iiber Grund -(km)

Abb, 3-1



Flughandbuch
Reims/Cessna F 150 M
Seite: 3-5
Ausgabe: 2
Anderung 2, Aug.1976

BRANDE

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

UnsachgeméBes Anlassen bei schwierigem Anspringen in kaltem Wetter
kann zu Flammenriickschlag und zu nachfolgender Entziindung von im An-
saugschacht angesammeltem Kraftstoff fihren. In einem solchen Fall

ist wie folgt zu verfahren:

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

te Kraftstoff durch den Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden.

(2) Wenn das Anlassen gelingt, Triebwerk ein paar Minuten mit 1700
U/min laufen lassen, dann abstellen und auf entstandene Schiden

untersuchen.

(3) Gelingt es nicht, das Triebwerk zum Anspringen zu bringen, dann
zwel bis drei Minuten bei gedffneter Drossel (Vollgaé) weiter_‘

durchdrehen, wéhieqd‘auﬁénétehende Helfer Feuerloscher bereit
machen. i -

(%) Wenn alles zum LSschen bereit ist, Triebwerk nicht weiter durch-

drehen, Haupt- und Ziindschalter ausschalten, Brandhahn schliefien.

(5) Flammen mituFeuerlﬁscher,\W6i1&;2ké£76aéfré;ﬁd eindémmeﬁ;

(6) Griindliche Untersuchung der Brandschiden vornehmen und beschddig-

te Teile vor dem ndchsten Flug instandsetzen oder austauschen.

TRIEBWERKBRAND BM FLUG

Obgleich Triebwerkbrénde im Fluge HuBerst selten vorkommen, sind

folgende MaBnahmen zu treffen, wenn ein solcher entstehen sollte:

(1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen.



L e

Flughandbuch
Reims/Cessna F 150 M

Seitet 36
Ausgabe: 2 ;
Andeyuq 2, Aug. 1976

(2) Brandhahn -~ ZU
(3) Hauptschalter — - AUS
(4) Kabinenheizung und -beliiftung schlieBen (auBer den Frischluftdiisen
an der Decke)
(5) Fluggeschwindigkeit - 85 kn IAS. Wenn der Brand nicht geldscht ist,
die Gleitfluggeschwindigkeit erhGhen , um eine Geschwin-
digkeit zu finden, bei welcher ein nicht brennbares Gemisch ent-
steht.
KABINENBRAND
(1) Hauptschalter —- AUS
(2) Kabinenheizung und Beliiftung schlieBen (damit Zug vermieden wird).
Anmerkung
Wenn verfiigbar, einen Handfeuerldscher ver-
wenden. Falls das Feuer nicht geldscht wer~
den kann, ist so Ybald wie mBglich PAYS
landen.
Wichtiger Hinwels
Nach Benutzung des FeuerlOschers in
geschlossener Kabine ist es ratsam, die
Kabine zu be- bzw. entliiften.
FLUGELBRAND
(1) Hauptschalter — — AUS
(2) Beliiftung schlieBen.
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Anmerkung
Einen Schiebeflug durchfilhren, um die Flam-

men vom Kraftstofftank und der Kabine fern-
zuhaiten, und so bald wie mdglich mit ein-

gefahrenen Klappen landen.

KABELBRAND IM FLUG

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist fiir gewShnlich der Geruch

brennender oder schmorender isolierung. In einem solchen Fall ist wie

folgt vorzugehen:

&)
(2)

(3)

(4)

Hauptschalter - AUS
Alle Funkgerdte- und elektrischen Schalter - AUS .
Frischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung - schlielen.

FeuerlSscher - einsetzen (falls vorhanden).

Falls das Feuer erloschen zu sein scheint und elektrischer Strom fiir

die Fortsetzung des Fluges bendtigt wird:

(5
(6)

(7

(8)

Hauptschalter - EIN

Schutzschalter - auf schadhaften Stromkreis prii-

fen, aber diesen nicht wieder einschalten.

Funkgerdte- und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen

Pausen einschalten, bis der KurzschluB gefunden ist.

Frischluftdiisen, Kabinenbeliliftung und -heizung ~ Sffnen, nachdem
man sich vorher vergewissert hat, daR das Feuer vSllig erloschen

ist.

Nach Benutzung des Feuerldschers in ge-
schlossener Kabine ist es ratsam, die Xa-

bine zu be- bzw. entliiften.
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LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN REIFEN

(1) Erwarten, daB das Flugzeug zur Seite des platten Reifens abdrehen

wird.

(2) Die Klappen normal ausfahren und das Flugzeug mit schwanzlastiger
Fluglage und quergeneigtem Fliigel landen,um den platten Reifen so-
lange wie mdglich vom Boden abzuhalten. Beim Aufsetzen kann die
Richtung mit Hilfe des Seitenruders und der Bremse des guten Rades

beibehalten werden.

LANDUNG OHNE HUHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hohenruder-
Trimmrades fiir den Horizontalflug (bei etwa 55 kn IAS und Fliigelklappen

auf 20°) austrimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr

verdndern, sondern den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende Lnde~

rung der Triebwerkleistung kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung
zuriickzufilhrende Kopflastigkeit nachteilig aus und es besteht die Mog-
lichkeit, daB das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem
Grunde ist das Hohenruder-Trimmrad beim Abfangen voll schwanzlastig zu
verstellen und die Leistung so einzustellen, daf das Flugzeug vor dem
Aufsetzen in die Horizontalfluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das

Gas ganz wegzunehmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

Vor dem Versuch einer Landung aufBlerhaldb eines Flugplatzes, solltée man
das Landegebiet langsam in sicherer aber niedriger Hohe iiberfliegen, um
das Geldnde auf Hindernisse und Beschaffenheit zu priifen. Dabei wie

folgt verfahren:

(1) Gewshltes Geldinde bei auf 20° ausgefahrenen Klappen mit einer Ge-
schwindigkeit von 60kn IfSiiberfliegen und dabei das zum Aufsetzen
bevorzugte Gebiet flir den néichsten Anflug ins Auge fassen. Dann
nach Erreichen einer sicheren Hohe und Geschwindigkeit die Klap-

pen einfahren.
(2) Funkgerste- und elektrische Schalter -~—- AUS
(3) Fliigelklappen 40° ‘
(4) Geschwindigkeit 55 kn IAS
(5) Hauptschalter - - AUS

(6) Kabinentiiren vor dem Aufsetzen entriegeln.

"(7) 1In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.

(8) Zindschalter -~- AUS

(9) Stark bremsen.

NOTLANDUNG. MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wieder anzulassen, scheitern und eine
Notlandung bevorsteht, ein geeignetes Gel@nde auswdhlen und die Landung

wie folgt vorbereiten:
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(1) Geschwindigkeit 65 kn IAS (Klappen eingefahren)
55 kn IAS (Klappen ausgefahren)

(2) Gemischbedienknopf ganz herausziehen (Schnellstopp).
(3) Brandhahn - ZU

(4) Zindschalter —  AUS

(5) TFligelklappen wie erforderlich (40° werden empfohlen)
(6) Hauptschalter -  AUS

(7) Kabinentiiren vor dem Aufsetzen entriegeln.

(8) In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.

(9) Stark bremsen.

NOTWASSERUNG

Zur Vorbereitung der Notwasserung schwere Gegenstinde im Gepdckraum

| sichern oder abwerfen. Fiir den Schutz der Gesichter der Insassen beim
Aufsetzen zusammengefaltete Médntel zusammenholen. "Mayday"-
Notrufe unter Angabe der Position und der Absichten auf der Frequenz

121,5 MHz senden.

(1) Anflug gegen den Wind planen, wenn starker Wind und schwerer See-
gang herrscht. Bei starker Diinung und leichtem Wind parallel zur

Diinung anfliegen.
(2) Anflug mit auf 40° ausgefahrenen Klappen und ausreichender Lei-
stung fiir eine Sinkgeschwindigkeit von 300 ft/min bei 55 kn IAS.

(3) Kabinentiiren entriegeln.

(4) Ein gleichmdBiges Sinken bis zum Aufsetzen in horizontaler Flug-
lage beibehalten. Keinen Abfangversuch durchfiihren, da es

schwierig ist, die Hohe des Flugzeugs liber Wasser zu schétzen.

I (5) Beim Aufsetzen zusammengefaltete Mintel vor das Ge-
sicht halten.
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Flugzeug durch die Kabinentliren verlassen. Wenn ndtig, Fenster
6ffnen, um Wasser in die Kabine hineinzulassen, so daB sich der

Druck ausgleicht und die Tiir gedffnet werden kann. :

Schwimmwesten und Schlauchboot (wenn vorhanden) erst nach dem !
Verlassen der Kabine aufblasen. Man kann sich nicht darauf ver-

lassén, daB das Flugzeug lénger als ein paar Minuten schwimmt.

'FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Ein Flug bei Bekanntsein von Vereisungsbedingungen ist verbotern. Bei

Auftréten von unerwarteter Vereisung ist jedoch wie folgt zu handeln:

(1)
(2)

(3

(4)

(5)

(6)

Pitotrohrheizungsschalter auf "ON" stellen (sofern eingebaut).

Umkehren oder die Flughdhe &@ndern, um eine AuBentemperatur zu er-

reichen, die fiir Vereisung weniger férderlich ist.

Kabinenheizungs-Bedienknopf ganz herausziehen, um Warmluft fiir die
Windschutzscheibenenteisung zu erhalten. Kabinenluft-Bedienknopf

fiir maximale Enteisungswarmluft einstelleh.

Gasbedienknopf zur Erhdhung der Triebwerksdrehzahl Sffnen, um die
Eigbildung an den Propellerblétternauf ein Mindestmal zu beschrénken.

Auf Anzeichen fir Vereisung des Vergaserluftfilters achten und den
Vergaser nach Bedarf vorwHrmen. Ein unerklérlicher Abfall der
Triebwerksdrehzahl kann durch Vereisung des Vergasers oder des

Luftansaugfilters verursacht werden. Falls die Vergaservorwirmung

.-dauernd benutzt wird, fiir maximale Drehzahl ein armes Gemisch zu-~

fiihren.

Eine Landung am niéchstgelegenen Flugplatz planen. Bei auBerordent-
lich rascher Eisbildung das néichste geeignete Geliénde wihlen.
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Bei einem Eisansatz von 0,5 cm odsr mehr an den Fliigelvorderkanten
muB mit einer bedeutend hiheren Uberziehgeschwindigkeit gerechnet

werden,

Fliigelklappen eingefahren lassen. Bei starker Eisbildung an der
Hohenflosse kann die durch das Ausfahren der Fliigelklappen verur-
sachte Richtungsdnderung der Fliigelabstrdmung einen Verlust in der

Wirksamkeit des HBhenruders bedeuten.

Linkes Fenster offnen und fiir die Sicht beim Landeanflug von einem

Teil der Windschutzscheibe nach M@glichkeit das Eis abkratzen.

Landeanflug, wenn ndtig, mit einem Vorwdrts-Slip durchfithren, um

bessere Sicht zu haben.

Anflug abhingig von der Stirke des Eisansatzes mit 65 bis 75 kn IAS

durchfiihren.

Landung in horizontaler Fluglage durchfiihren.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Sollt

e das Flugzeug in einen Spiralsturzflug geraﬁen, s0 ist wie folgt

zu handeln:

1

(2)

(3

&)
(5)

Gasbedienknopf schliefBen

Durch koordiniertes Anwenden des Quer- und Seitenruders das Sym-
bolflugzeug im Kurven-Koordinator auf die Horizont-Bezugslinie

ausrichten und so die Drehung beenden.

Hohenruder vorsichtig ziehen, um die angezeigte Fluggeschwindig-

keit langsam auf 70 kn IAS zu verringern.
Héhenruder so trimmen, daB ein Gleitflug mit 70 kn IAS bestehenhleibt.

Die Hande vom Handrad lassen. Zum Kurs-Halten nur das Seitenruder

verwenden.

N
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(6) Vergaservorwdrmung einschalten.

(7) Gelegentlich Zwischengas geben, jedoch nicht sd viel, daB der ge~
trimmte Gleitflug gestdrt wird.

(8) Nach Austritt aus dem Spiralsturzflug den Gasbedienknopf fiir nor-

male Reiseleistung einstellen und den Flug fortsetzen.

STGR}JNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Storungen in der Stromversorgungsanlage kdnnen durch periodisches
Uberwachen des Amperemeters und der Uberspannungswarnleuchte entdeckt
werden, die Ursache jedoch ist gewShnlich schwer zu bestimmen. Ein
Bruch oder eine geldste Verbindung in der Generatorwickluhg ist die
wéhrscheinlichste Ursache eines Generatorausfalles, obgleich auch
andere Faktoren im Spiel sein konnen. Ein beschidigter oder nicht
richtig eingestellter Spannungsregler kann ebenfalls Stdrungen her-
vorrufen. Alle StSrungen dieser Art schaffen einen "elektrischen
Notfalil",bei dem sofort gehandelt werden muB. Stromversorgungsstdrungen
fallen gewShnlich in zweli Kategorien: Zu hoher Ladestrom oder nicht
ausreichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absdtze beschreiben die

empfohlenen GegenmaBnahmen fiir die jeweils gegebene Situation.

ZU HOHER LADESTROM

Nach mehrmaligem Anlassen des Triebwerks und starker Belastung bei
niedriger Triebwerkdrehzahl (z.B. bei ldngerem Rollen) wird die Bat-
terie 50 weit entladen sein, dafl sie wdhrend der ersten Zeit des Flu-
ges einen hoheren als den normalen Ladestrom aufnimmt. Nach dreiBig
Minuten Reiseflug sollte das Amperemeter jedoch weniger als zwei Zei-

gerbreiten Ladestrom anzeigen. Wenn der Ladestrom bei einem langen
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Flug iiber diesem Wert bleibt, ist es mdglich, daB sich die Batterie
iiberhitzt und der Elektrolyt dadurch iliberméBig schnell verdampft.
AuBerdem konnen elektronische Teile der elektrischen Anlage durch eine
hohere als die normale Netzspannung nachteilig beeinfluBt werden, wenn
eine fehlerhafte Einstellung des Spannungsreglers die Ursache der
Uberaufladung ist. Um diese Moglichkeiten auszuschlieBen, schaltet ein
Uberspannungswarngeber den Wechselstromgenerator automatisch ab und eine
Uberspannungswarnleuchte leuchtet auf, wenn die Ladespannung etwa 16 V
erreicht. Unter der Annahme, daB die StSrung nur voriibergehend ist,
sollte man versuchen, den Generator wieder einzuschalten. Hierzu sind
beide Hdlften des Hauptschalters aus- und dann wieder einzuschalten. Ist
die Storung behoben, so nimmt der Generator wieder seinen normalen
Ladebetrieb auf und die Warnleuchte erlischt. Leuchtet hingegen die
Leuchte wieder auf, so ist dies eine Bestdtigung fiir die Stdrung. In
diesem Fall sollte der Flug beendet werden und/oder die Stromentnahme
aus der Batterie auf ein Minimum verringert werden, da die Batterie

die elektrische Anlage nur eine begrenzte Zeit versorgen kann. Wenn
dieser Notfall wihrend eines Nachtfluges auftritt, muB Strom fiir den
spdteren Gebrauch des Landescheinwerfers und der Fliigelklappen wihrend

der Landung aufgespart werden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

Wenn das Amperemeter im Flug eine dauernde Entladung anzeigt, versorgt
der Wechselstromgenerator die Anlage nicht mit Strom. Er sollte dann
abgeschaltet werden, da die Versorgung der Generatorfeldwicklung eine
unndtige Belastung der Anlage sein konnte. Alle nicht wesentlichen Ge-
ridte sollten ausgeschaltet und der Flug so bald als mdglich beendet

werdene.
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RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

L " EISBILDUNG IM VERGASER B
Allmdhlicher Drehzahlabfall und rauher Triebwerklauf konnen auf Eis-
bildung im Vergaser zuriickzufilhren sein. Zum Entfernen des Eises ist
Vollgas zu geben und der Vergaservorwdrmknopf ganz herauszuziehen, bis
das Triebwerk wieder ruhig 1lduft. Dann die Vergaservorwirmung abschal-
ten und den Gasbedienknopf neu einstellen. Falls die gegebenen Bedin-
gungen den sténdigen Gebrauch der Vergaservorwdrmung im Reiseflug er-
forderlich machen, ist nur die zur Verhinderung von Eisbildung erfor-
derliche Vorwidrmung zu benutzen und das Gemisch fir ruhigsten Trieb-

werklauf etwas Hrmer einzustellen.

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Ein leicht rauher Lauf des Triebwerks im Flug kann durch eine oder meh-
rere verkohlte oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Besti-
tigung fiir diese Moglichkeit kann dadurch erhalten werden, daB der
Ziindschalter kurzfristig von der Stellung "BEIDE" entweder auf "L" oder
"R" geschaltet wird. Ein offensichtliche; Leistungsverlust beim
Betrieb mit einem Ziindmagneten ist ein Anseichen fiir eine Kerzen- oder
Ziindmagnetstdrung. Da eine Keréenstﬁrung als die wahrscheinlichere Ur-
sache angenommen werden kann, sollie man @§s Gemisch auf den fiir den
Reiseflug normalen armen Wert einstellen. Wird demit innerhalb einiger
Minuten keine Besserung erzielt, versuchin, ob ein reicheres Gemisch
einen weicheren Triebwerkslauf erzeugt. Wemn nicht, den nHchsten Flug-
platz zur Reparatur anfliegen und dabei die Ziindschalterstellung"BEIDE"
verwenden, sofern ein ﬁugerst rauher Lauf nicht die Verwendung einer

" Einzelziindstellung diktiert.

ZUNDMAGNET STORUNGEN

Plétzlicher rauher Triebwerkslauf oder Fehleiindungen sind gewthnlich
Anzeichen fiir Ziindmagnetstorungen. Das Umschalten des Ziindschaltersvon
"BEIDE" auf entweder "L" oder nRpn wird erkennen lassen, welcher

\_~ * der beiden Ziindmagnete nicht in Ordnung ist. Verschiedene Leistungsein-~
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stellungen wdhlen und das Gemisch anreichern, um festzustellen, ob der
Dauerbetrieb mit beiden Ziindmagneten zweckmiBRig ist. Wenn nicht, auf
den guten Zindmagneten schalten und ndchsten Flugplatz zur Reparatur

anfliegen.

NIEDRIGER OLDRUCK

Falls niedriger Oldruck bei normaler Ultemperatur angezeigt wird, be-
steht die Mdglichkeit einer Stdrung im 0ldruckmesser oder im Uberdruck-
ventil, Eine Leckstelle in der Leitung zum Messer ist kein Grund fiir
eine sofortige Vorsichtslandung, da eine Drosselbohrung in dieser Lei-
tung einen plétzlichen Olverlust aus der Ulwanne des Triebwerks ver-
hindert. Eine Landung auf dem nidchstgelegenen Flugplatz ist jedoch rat-

sam, um die Ursache der Stdrung festzustellen.

Wird ein voller Verlust des Uldruckes zusammen mit einem Ansteigen der
Oltemperatur angezeigt, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden
Triebwerksausfall zu vermuten. Die Triebwerkleistung sofort verringern
und ein geeignetes Geldnde fiir eine Notlandung wihlen. Wghrend des An-
fluges das Triebwerk nur mit geringer Leistung laufen lassen, d.h.
nur die zum Erreichen der gewdhlten Aufsetzstelle er-

forderliche Mindestleistung verwenden.
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Die Betriebsstoffe, Mengen und Spezifikationen
fir hiufig vorkommende Wartungsarbeiten sind
aus Abschnitt VI des Flughandbuches ersicht-
lich.

' AUSSERE
SICHTPRUFUNG

Achtung
Wihrend des Rundganges das Flug-

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

den ist.

Abb. k-1
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d.
e.
.
'8
h.

HandradfeststelTvorrichtung entfernen,

Ziindschalter - AUS

Hauptschalter einschalten und Kraftstoffvorratanzeiger priifen, dann Hauptschalter wieder
auf AUS,

Griff des Brandhahns - AUF

Seitenruderfeststellvorrichtung entfernen, sofern angebracht,
Heckverankerung 18sen,
Ruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren AnschluB priifen.

Querruder auf BewegungsTreiheit und sicheren AnschluB priifen,

Fligelverankerung 16sen,

Hauptradreifen auf richtigen Druck priifen,

Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken mit Hilfe des Probenahmebechers
eine kleine Kraftstoffprobe aus dem SchnelTablaBventil des Tanksumpfes ablassen und auf
eventuell vorhandenes Wasser und Sinkstoffe sowie auf richtige Oktanzahl priifen.
Tankinhalt sichtndBig priifen, dann TankverschluB auf festen Sitz priifen,

O1stand priifen, Bei weniger als 4 Quart (3,8 1) nicht starten, Fiir Tangere Flige auf
6 Quart (5,7 1) auffillen,

VYor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken den AblaBknopf des Kraftstoff-
siebes etwa 4 Sekunden lang ziehen, um migliches Wasser und Ablagerungen aus dem Sieb
zu entfernen, Prifen, daB der SiebablaB wieder richtig geschlossen ist, Wird Wasser
festgestellt, so besteht die Moglichkeit, daB die Kraftstoffanlage noch mehr Wasser
enthdlt und es sind weitere Kraftstoffproben am Kraftstoffsieb, an den Tanksiimpfen und
an der AblaBschraube der Kraftstoffleitung zu entnehmen,

Propeller und Haube auf Kerben und sichere Befestigung priifen.

Landescheinwerfer auf Zustand und Sauberkeit priifen,

Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Staub und andere Fremdstoffe priifen,
Bugradfederbein und Reifen auf richtigen Druck priifen.

Bugradverankerung 16sen,

Offnungen des statischen Drucks fiir die Flugiiberwachungsinstrumente an der linken Rumpf-
seite auf Verstopfung priifen,

Hauptradreifen auf richtigen Druck priifen.

Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken mit Hilfe des Probenahmebechers
eine kleine Kraftstoffprobe aus dem SchnellablaBventil des Tanksumpfes ablassen und auf
eventuell vorhandenes Wasser und Sinkstoffe sowie auf richtige Oktanzahl prifen,
Tankinhalt sichtméBig priifen, dann TankverschluB auf festen Sitz priifen,

Pitotrohrschutzabdeckung entfernen, sofern angebracht, und Offnung des Pitotrohres auf
Verstopfung priifen,

Druckausgleichsaffnung fiir Uberziehwarnung auf Verstopfung priifen,
Kraftstofftank-Entliftungséffnung auf Verstopfung priifen.

FliigeTverankerung lésen,

Querruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren AnschluB priifen,

Abb.4-1 (Forts.)
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VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

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

KuBere Sichtpriifung (Abb. 4-1) - durchfiihren.

Sitze, Bauch- und Schultergurte - anpassen und verriegeln.
Griff des Brandhahnes - AUF

Funk- und elektrische Gerdte - AUS

Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen.

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

M
(2)
(3)
%)
(5)
(6)
(7)
(8)

Gemisch -~ reich

Vergaservorwadrmung - kalt

Hauptschalter - EIN

AnlaBeinspritzung - nach Bedarf

Gasbedienknopf - 0,5 cm Sffnen

Propellerbereich - frei

Ziindschalter - ANLASSEN (freigeben, wenn Triebwerk anspringt).

Oldruck - priifen.
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VOR DEM START

&D)
(25"

Xabdinentiiren < verriegelt

'gfgﬁéffléchen'— auf freie und richtige Bewegung priifen.

(5) :ﬁgﬂenfudereTrimmrad - "STARI"
(4). ‘Brandhahn - "AUF"
(5) Parkbremse - gezogen -
(6) Gasbedienknopf - 1700 U/min.
a, Ziindmagnete - priifen (Drehzahlabfall-darf bei keinem der bei-~
) _den Magnete mehr als 150 U/min betragen und Drehzahlunter-
_ schied zwischen beiden Magneten nicht mehr als 75 U/min).
b. - Vergaservorwdrmung - priifen (auf Drehzahlabfall)
c. Triebwerkiiberwachungsinstrumente und Amperemeter -~ priifen.
c. Unterdruckmesser - priifen.
(7) Flugﬁberwachungsinstrumeﬁte und Funkgeréte - einstellen.
(8) Reibungssperre des Gasbedienknopfes - einstellen.
(9) Fliigelklappen - 0° .
START

NORMALER START

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

Fliigelklappen - 0° (vgl. Seite 4-14, "Fligelklappenstellungen')
Vergaservorwdrmung ; kalt

Gasbedienknopf - Vollgas

Héhenruder - Bugrad Sei 50 kn TAS abheben

Geschwindigkeit im Steigflug - 60 bis 70 kn IAS
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KURZSTART

&P,

(2)

Fliigelklappen - 0° (vgl. Seite 4-1k4, "Fliigelklappenstellungen")

Vergaservorwdrmung - kalt

(3) Bremsen - betdtigen und halten.
(4) Gasbedienknopf - Vollgas.
(5) Bremsen - freigeben.
(6) HEohenruder - Flugzeug leicht schwanzlastig halten.
(7) Geschwindigkeit im Steigflug - 60 kn IAS. [Bei vorausliegenden Hinder-
nissen).
REISESTEIGFLUG
(1) Fluggeschwindigkeit - 65 bis 75 kn IAS
Anmerkung
Wenn der Steigflug mit maximaler Steiglei-
stung durchgefiihrt werden soll, sind die in
Abschnitt V in der Tabelle'Maximale Steig-
geschwindigkeit" angegebenen Geschwindigkei-
ten zu benutzen.
(2) Gasbedienknopf - Vollgas.
- (3) Gemisch - voll reich (das Gemisch kann in Hohen iiber 5000 ft &rmer
eingestellt werden).
REISEFLUG

(D)
(2)

Leistung - 2000 bis 2750 U/min (hichstens 75 %).

Hohenrudertrimmung - entsprechend einstellen.

' (%) Gemisch - empfohlenes armes Gemisch.
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VOR DER LANDUNG

(1) Gemisch - reich.

(2) Vergaservorwdrmung - warm (voll gezogen vor dem Gaaweg~
nehmen)

(3) TFluggeschwindigkeit - 60 bis 70 kn IAS (Klappen eingefahren).
(4) Fligelklappen - wie gewiinscht (bei Geschwindigkeiten unter 85kn IAS

(5) TFluggeschwindigkeit - 50 bis 60 kn TAS (Klappen ausgefahren).

DURCHSTARTEN

(4) Gasbedienknopf - Vollgas.

(2) Vergaservorwirmung - kalt.

(3) Fliigelklappen - auf 20° einfahren.
(4) Geschwindigkeit -~ 55 kn IAS

(5) Fliigelklappen - einfahren (langsam).

NORMALE LANDUNG
(1) Aufsetzen - Hauptrdder zuerst
(2) Ausrollen - Bugrad langsam aufsetzen.

(3) Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.

NACH DER LANDUNG
(1) Fliigelklappen - einfahren

(2) Vergaservorwdrmung - kalt



Flughandbuch
Reims/Cessna F 150 M
Seite: 4-10
Ausgabe: 2

ern 11

VOR DEM AUSSTEIGEN

(1) Parkbremse - anziehen.
(2) Funk- und elektrische Gerdte - AUS

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

(6) Handrad-Feststellvorrichtung - anbringen.

BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Gewdhnlich springt das Triebwerk bei etwa 0,5 cm offenem Gasbedienknopf
mit ein oder zwei StdBen der Einspritzpumpe bei warmem Wetter und mit
bis zu 6 St5Ben bei kaltem Wetter leicht an. Bei auBerordentlich kal-
ten Temperaturen kann es erforderlich werden, daB das Einspritzen wih-

rend des Durchdrehens fortgesetzt werden muf.

Schwaches, stotterndes Ziinden, gefolgt von schwarzen Rauchstdfen aus dem
Abgasrohr, deuten auf zu starkes Einspritzen oder Uberflutung hin. Uber-
midBiger Kraftstoff kann aus den Zylindern wie folgt entfernt werden:
Den Gemischbedienknopf voll zuriickziehen (auf Schnellstopp), Gasbedien-
knopf voll Sffnen und das Triebwerk mit dem Anlasser mehrere Umdrehun-~
gen durchdrehen. Danach den normalen AnlafBvorgang, jedoch ohne weiteres

Einspritzen, wiederholen.

Wenn andererseits zu wenig eingespritztwurde (am wahrscheinlichsten bei
kaltem Wetter und kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk iliberhaupt nicht
ziinden und es wird weiteres Einspritzen erforderlich sein. Sobald die

Zindung erfolgt, leicht Gas geben, damit das Triebwerk weiterlduft.
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Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von

30 Sekunden und bei sehr kaltem Wetter in etwa der doppelten Zeit keine
Druckanzeige am Uldruckmesser, das Triebwerk sofort abstellen und nach
der Ursache sﬁchen. Fehlender Uldruck kann ernste Schiden am

Triebwerk verursachen. Nach dem Anlassen eine Verwendung der Vergaser-

vorwiirmung vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen herrschen.

ROLLEN

Beim Rollen ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeit und der Ge-
brauch der Bremsen auf ein Minimum beschrénkt bleibt und zur Beibehal-
tung der Richtung und des Gleichgewichts die Ruder verwendet werden
(siehe Rolldiagramm der Abb.L-2),

Das Rollen auf losem Kies oder Schlacke sollte mit niedriger Trieb-
werksdrehzahl erfolgen, damit Abschiirfungen und Steinschlédge an den

Propellerspitzen vermieden werden.

Das Bugrad zentriert sich automatisch geradeaus, wenn das Federbein
genz gestreckt ist. Sollte das Federbein zu hohen Fiilldruck haben
und die Flugzeugbeladung den Schwerpunkt in die hintere Grenzlage brin-
gen, kann es ndtig werden, daB das Federbein etwas zusammengedriickt
werden muB, um das Bugrad lenkbar zu machen. Dies kann entweder vor dem
Rollen durch manuelles Hinunterdriicken des Flugzeugbugs oder durch kur-

zes scharfes Bremsen wihrend des Rollens erreicht werden.

VOR DEM START

" WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Der grofte Teil des Warmlaufens erfolgt wihrend des Rollens und ein
weiteres Warmlaufen vor dem Start sollte auf die Zeit beschridnkt blei-

ben, die erforderlich ist, um die in diesem Abschnitt angegebenen
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ROLLDIAGRAMM
A D

Linkes Querruder echtes Querruder
nach oben ausschla~ -~ nach oben ausschla-

gen, Hohenruder
| ] 1

hl

Anmerkung

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

Abb.L4-2
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Priifungen durchzufiihren. Da das Triebwerk fiir wirksame Kiihlung wdhrend
des Fluges verkleidet ist, sollten entsprechende VorsichtsmaBnahmen ge-

troffen werden, um eine Uberhitzung am Boden zu vermeiden.

PRUFUNG DER ZUNDMAGNETE

Die Priifung der Ziindmagnete sollte bei 1700 U/min wie folgt durchge-
filhrt werden: Ziindschalter zuerst auf Stellung YR" schalten und Dreh-
zahl ablesen. Dann Schalter zuriick auf "BEIDE" schalten, um den anderen
Zindkerzensatz freizubrennen. Danach auf Stellung "L" schalten, die
Drehzahl wieder ;£iésen und den Schalter auf '"BEIDE" zurlickstellen. Der
Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Ziindmagnete mehr als

150 U/min betragen und der Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten

darf nicht grdBer als 75 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlich der
Arbeitsweise der Ziindanlage bestehen, werden gewohnllch Drehzahlpri-
fungen bei hSheren Drehzahlen bestdtigen, ob eine Stdrung vorllegt.i_

Das Fehlen eines Drehzahlabfalles kann ein Anzeichen fiir den schlechten
MasseschluB von einer Seite der Ziindanlage sein oder Grund fiir den Ver-
dacht geben, daB die Ziindmagnetsteuerung auf Friihzilindung eingestellt

ist.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die GewiRheit des einwandfreien Arbeitens des
Wechselstromgenerators und des Spannungsreglers wesentlich ist (Nacht-
oder Instrumentenfliige), kann die positive Bestdtigung dadurch erhal-
ten werden, daf die elektrische Anlage kurzfristig (3 bis 5 Sekunden)
durch das Einschalten des Landescheinwerfers (wenn eingebaut) oder
durch Betdtigen der Flilgelklappen widhrend des Triebwerkstandlaufes
(1700 U/min) belastet wird. Das Amperemeter wird innerhalb einer Zei-
gerbreite von Null stehenbleiben, wenn Wechselstromgenerator und Span-

nungsregler richtig arbeiten.



Wenn die 1OO-Klappenstellung bei Starts von weichen oder unebenen
Plitzen bei vorausliegenden Hindernissen verwendet wird, ist es vorzu-
ziehen, sie beizubehalten und die Klappen beim Steigflug iliber das
Hindernis: nicht einzufahren. Eine Ausnahme von dieser Regel bildet der
Start bei heiBem Wetter von einem hochgelegenen Platz, wo Steigfliige
mit 10°—Klappenste11ung kritiscn sein wilirden. Klappenstellungen iiber

10° sind fiir Starts in keinem Falle zu empfehlen.

LEISTUNGSTABELLEN

Die Startstrecken fir das Jjeweilige Fluggewicht bei verschiedenen Platz-
hohen und Gegenwindgeschwindigkeiten sind aus der Startstreckentabelle

in Abschnitt V ersichtlich.

STARTS MIT SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der filir die Flug-
platzlénge erforderlichen kleinsten Klappenstellung durchgefiihrt, um

den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrédnken. Das
Flugzeug wird auf eine etwas hdhere als die normale Geschwindigkeit be-
schleunigt und dann plotzlich hochgézogen, um ein widhrend der Abtrift
mdgliches Wiederaufsetzen auf der Startbahn zu vermeiden. Nach dem Ab-
heben eine koordinierte Kurve in den Wind fliegen, um die Abtrift zu

korrigieren.

REISESTEIGFLUG

STEIGFLUGDATEN

Ausfiihrliche Daten sind aus der Tabelle '"Maximale Steiggeschwindigkeit"

in Abschnitt V ersichtlich.
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REISEFLUGLEISTUNG |
75 % Leistung 65 % Leistung 55 % Leistung
Wahre Flug—&autisde Wahre Flug-|Nantische |[Wahre Flug-{INautische
Hohe geschw. |Meilen/| geschw. |Meilen/| geschw. |[Meilen/
kn TAS Gal. ~_kn TAS Gal. _kn TAS Gal.
Meereshdhe 100 17,9 oL 19,2 88 21,0
3500 ft 103 18,4 97 19,8 91 21,7
7000 ft . 106 18,9 100 20,4 ok 22,4
Normatmosphire » Windstille
Abb.L4-3

Um die filir empfohlenes armes Gemisch in Abschnitt V angegebenen Kraft- l
stoffverbrauchswerte zu erzielen, das Gemisch wie folgtkraftstoffarm eistellen:

(1) Gemischbedienknopf so weit herausziehen, bis die Triebwerkdrehzahl
ihren HSchstwert erreicht und nun wieder abzufallen beginnt.

(2) Dann das Gemisch wieder leicht anreichern, bis die Héchstdrehzahl
erreicht ist.

Sparsamster Kraftstoffverbrauch bei 65 % Leistung oder weniger 1&Bt sich
erzielen, wenn man das Triebwerk mit dem kraftstoffirmsten Gemisch, bei
dem noch ruhiger Triebwerklauf gegeben ist, oder aber mit einer auf der
"armen" Seite der HSchstdrehzahl um h&chstens 50 U/min. niedriger lie-
genden Drehzahl laufen 1&B8t, je nachdem, welche der beiden Bedingungen
zuerst eintritt. Hierbei ergibt sich eine um etwa 5 % groBere Reich-
weite als in diesem Handbuch angegeben.

Durch unerklérlichen Drehzahlabfall angezeigte Vergaservereisung kann
durch Anwendung der vollen Vergaservorwdrmung beseitigt werden. Nach der
Wiedererlangung der urspriinglichen Drehzahl (Vorwdrmung ausgeschaltet)
ist durch entsprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark die Ver-
gaservorwdrmung mindestens sein muB um Eisansatz zu verhindern. Da die
vorgewdrmte Luft ein reicheres Gemisch ergibt, ist die Gemischeinstel-
lung nachzuregulieren, wenn die Vergaservorwdrmung widhrend des Reise-
fluges dauernd verwendet wird.

FLUG IN STARKEM REGEN

Wédhrend eines Fluges in starkem Regen wird
die Verwendung der vollen Vergaservorwér-
mung empfohlen, um dié-Mdglichkeit eines
durch iibermdfige Wasseransaugung verur-
sachten Stillstandes des Triebwerks zuwer-
meiden. Die Gemischeinstellung ist dabei
fiir gleichmiBigsten Triebwerklauf nach-
zuregulieren.
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UBERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften sind sowohl bei eingefahrenen als auch bei ausge-
fahrenen Klappen konventionell. Bei ausgefahrenen Klappen kann kurz vor dem
Uberziehen ein leichtes Schiitteln des HShenruders auftreten. Das Uberzieh-
warnhorn gibt ein anhaltendes Signal, das beil einer Geschwindigkeit von

5 bis 10 kn vor dem tatsichlichen Uberziehen einsetzt und weiter ertdnt,
bis die Fluglage des Flugzeugs geindert ist. Uberziehgeschwindigkeiten fiir
verschiedene Kombinationen von Klappenstellung und Querneigungswinkel sind

in Abschnitt V angegeben.

TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist bei diesem Flugzeug zuldssig (siehe Abschnitt IIL).
Vor der Durchfithrung von Trudelversuchen, sind jedoch mehrere Punkte sorgfil-
tig zu beachten, um einen sicheren Flug zu gewdhrleisten. Niemand darf Tru-
" delversuche ausfiihren, ohne vorher von einem dazu berechtigten und mit den
Trudeleigenschaften der Cessna 150 M Vertrautén Lehrer am Doppelsteuer im

Einleiten und Beenden des Trudelns geschult worden zu sein.

Die Kabine muB sauber und alle losen Ausriistungsgegensténde (einschlieBlich
des Mikrophons) miissen sicher verstaut sein. Bei Alleinfliigen mit geplantem
Trudeln missen Bauch- und Schultergurte des Copilotensitzes gesichert sein.

Trudeln mit Gepick oder besetztem Kindersitz ist verboten.

Bauch- und Schultergurte sind so anzupassen, daB sie whhrend aller zu er-
wartenden Fluglagen geniigend Halt bieten. Es ist jedoch darauf zu achten,
da der Pilot die Steuerorgane leicht erreichen und unbehindert die vollen

Ruderbewegungen ausfiihren kann.

MINDESTHOHE FUR EINLEITEN DES TRUDELNS

Es wird empfohlen, das Einleiten des Trudelns nach MSglichkeit in so groBer
HBhe vorzunehmen, da® die Herausnahme aus dem Trudeln mindestens 4000 ft

iiber Grund beendet ist. Fiir ein Trudelmandver mit einer Trudelumdrehung und

die Herausnahme aus dem Trudeln ist ein H&henverlust von mindestens 1000 ft
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anzusetzen, wihrend man fiir das Trudeln mit sechs Umdrehungen und die Heraus-
nahme aus dem Trudeln mit etwas mehr als dem doppelfen E8henverlust rechnen muB.
Die empfohlene HOhe ﬁﬁr das Einleiten eines Trudelmandvers mit. sechs Trudel-
umdrehungen betrigt z.B. 6000 ft iiber Grund. Auf jeden Fall muB das Einleiten
des Trudelns so geplant werden, daB die Herausnahme aus dem Trudeln geniigend
weit {iber der in den amtlichen Vorschriften festgesetzten Mindesthdhe von

1500 ft iiber Grund beendet ist. Ein weiterer Grund Tir die Durchfiihrung von
Trudelmandvern in groBen HShen besteht darin, daR der Pilot ein grdBeres Blick-

feld hat und dadurch besser die Orientierung behalten kann.

EINLEITEN DES TRUDELNS

Der normale Anfang des Trudelns ist ein Uberziehen im Leerlauf. Bei der An—
ndherung an den lberzogenen Zustand ist das HShenruder weich bis zum hinteren
Anschlag zu ziehen. Kurz vor Erreichen des AbreiBpunktes Seitenruder in die
gewlinschte Trudelrichtung ausschlagen, und zwar so, daR der volle Seitenruder-
ausschlag fast gleichzeitig mit dem vollen Ausschlag des HOhenruders erreicht
wird. Ein saubereres und sichereres Einleiten des Trudelns wird erreicht, wenn
die Fahrt etwas stérker als beim Einleiten des normalen Uberziehens weggenom-
men oder wenn beim Einleiten des Trudelns etwas Gas gegeben wird. Es muB sorg-
féltig vermieden werden, die Querruder zu betdtigen, da dies die Drehgeschwin=- ]
digkeit erhShen und eine unregelmiRige Drehung verursachen kann. Sowohl das
HShenruder als auch das Seitenruder sollen wdhrend des Trudelns voll ausge-—
schlagen bleiben, bis die Herausnahme aus dem Trudeln eingeleitet wird. Ein
unbeabsichtigtes Nachlassen eines dieser Ruder kann zur Entwicklung eines

Spiralsturzfluges fihren.

Fiir das Uben des Trudelns und der Herausnalme aus dem Trudeln werden Trudel-
mandver mit ein bis zwei Trudelumdrehungen empfohlen. Im Verlauf von bis zu
zwei Umdrehungen verstédrkt sich das Trudeln zu einer ziemlich raschen Dreh-
bewegung und die Fluglage wird steiler. Bei Betdtigung der Steuerorgane zur

Herausnahme aus dem Trudeln wird die Trudelbewegung innerhalb einer Viertel-

bis halben Trudelumdrehung beendet.
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LANDUNG

NORMALE LANDUNGEN |

Normale Landeanfliige kdnnen mit oder ohne Triebwerkleistung bei Ge-
schwindigkeiten von 60 bis 70 kn IAS (Klappen eingefahren) bzw. bei
Geschwindigkeiten von 50 bis 60 kn IAS (Klappen ausgefahren) durchge-
fihrt werden. Die maBgebenden Faktoren fiir die Bestimmung der giin-
stigsten Anfluggeschwindigkeit sind meist Bodenwinde und Turbulenz.
Das Aufsetzen selbst sollte bei ganz zurilickgenommenem Gas und mit

den Hauptrddern zuerst erfolgen. Nach Verringerung'der Geschwindig-

keit ist das Bugrad weih aufzusetzen.

KURZLANDUNGEN

Fiir Landungen auf kurzen Pldtzen in ruhiger Luft den Landeanflug mit

52 kn IAS und auf 40°ausgefahrenen Klappen sowie ausreichender Triebwerk-
leistung zur Kontrolle des Gleitweges durchfiihren. Nachdem alle.Anflug-
hindernisse iiberflogen sind, die Triebwerkleistung allm&hlich verrin-
gern und durch Neigen des Flugzeugbugs 52 kn IAS beibehalten. Das Aufset- l
zen sollte ohne Triebwerkleistung auf den Hauptfahrwerksrddern zuerst
erfolgen. Unmittelbar nach dem Aufsetzen das Bugrad senken und wie er-
forderlich stark bremsen. Um die maximal mdgliche Bremswirkung zu er-
zielen, die Klappen einfahren, Hdhenruder voll ziehen und stark brem-

sen, ohne jedoch die Rdder zu blockieren.

Bei Turbulenz sollten etwas hBhere Anfluggeschwindigkeiten verwendet

werden.

LANDUNGEN MIT SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die fiir die Platzlidnge erforder-
liche Mindestklappenstellung wdhlen. Zur Korrektur der Abtrift den
Fliigel h@ngen lassen, eine schiebende Fluglage oder eine Kombination

beider anwenden und in nahezu horizontaler Fluglage landen.
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Bei besonders kaltem Wetter (-18 ©C und darunter) wird nach Moglichkeit
die Verwendung eines AuBenvorwdrmgerdtes empfohlen, um Abnutzung des
Triebwerks zu verringern und eine Uberbelastung der elektrischen Anlage

zu vermeiden.

Bei kaltem Wetter wie folgt anlassen:

Mit Vorwdrmung:

(1) Bei auf AUS stehendem Ziindschalter und geschlossenem Gasbedien-
knopf die AnlaBeinspritzpumpe vier- tis zehnmal betdtigen, wihrend
der Propeller von Hand durchgedreht wird.

Anmerkung
Zur vollstédndigen Zerstdubung des Kraft-

stoffs ist die Einspritzpumpe in krdfti-
gen StoBen zu betdtigen. Nach der Ein-
spritzung den Pumpenkolben ganz eindriik-
ken und in die verriegelte Stellung drehen,
um die Moglichkeit auszuschlieBen, dalB
das Triebwerk Kraftstoff durch die Pumpe
ansaugt.

(2) Propellerbereich - frei

(3) Hauptschalter - EIN

(4) Gasbedienknopf - 0,5 cm Sffnen

(5) Gemisch - voll reich

(6) Ziindschalter - ANLASSEN

(7) Ziindschalter auf BEIDE, wenn das Triebwerk anspringt.

(8) O8ldruck priifen.
Ohne Vorwdrmung:
(1) Wdhrend der Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hand

durchgedreht wird, acht bis zehnmal einspritzen. Einspritzpumpe

fiir weitere Einspritzung gefiillt halten.
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(2)
(32
(L)
(5)
(6)

(7)
(8)

(9)

(10)

(11)

Propellerbereich - frei
Gemisch - voll reich i
Hauptschalter - EIN
Ziindschalter - ANLASSEN
Gasbedienknopf zweimal Uber den vollen Weg schnell hin und her pumpen
und in die 0,5 cm offene Stellung zuriickbringen.
Ziindschalter auf BEIDE ,wenn das Triebwerk anspringt.
Weiter einspritzen, bis das Triebwerk gleichmiBig 15uft, oder aber
den Gasbedienknopf bis zum eréten Viertel seines Gesamtweges
schnell hin und her bewegen.
Uldruck - priifen
Vergaservorwdrmungsknopf voll ziehen, wenn das Tricbwerk angesprungen
ist, und so lange gezogen lassen, bis das Triebwerk gleichmifBig
lEuft. N
AnlaBeinspritzpumpe - einschieben und verriegeln.
Anmerkung ;
Falls das Triebwerk wHhrend der ersten
paar AnlaBversuche nicht anspringt oder
die Ziindungen'an Stdrke nachlassen, sind
wahrscheinlich die Ziindkerzen mit Reif
iiberzogen. Vor einem weiteren AnlaBver-
such muB dann das Triebwerk vorgewdrmt
werden.
Wichtiger Hinweis
Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann zu
Kraftstoffansammlungen im Ansaugkriimmer
fiihren, die im Falle einer Fehlziindung
eine Brandgefahr bedeuten. Tritt dieser
N

Fall ein, so ist das Durchdrehen mit dem
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Anlasser fortzusetzen, um die Flammen in
das Triebwerk zu saugen. Beim Anlassen™in
kaltem Wetter ohne Vorwiirmung ist es ratsam,
daB ein Helfer mit einem Feuerldscher drau-

Ben bereit steht.

Bei sehr niedrigen AuBentemperaturen wird vor dem Start keine Anzeige
am Olfemperaturanzeiger vorhanden sein. Nach einer angeméssehen Warm-
laufzeit (2 bis 5 min bei 1000 U/min), ist das Triebwerk mehrmals auf
hohere Drehzahlen zu beschleunigen. Wenn das Triebwerk gleichméBig be-
schleunigt und der Uldruck normal und konstant bleibt, ist das Flug-
zeug startbereit.

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 ©C ist eine teilweise Vergaser-
vorwdirmung zu vermeiden. Eine Teilvorwiirmung kdnnte die Vergaserluft-
temperatur auf einen Bereich zwischen O 9C und 21 °C erhthen, in dem
unter bestimmten atmosphirischen Bedingungen starke Vereisungsgefahr

besteht.

Die Kaltwetterausriistung ist aus Abschnitt VIII ersichtlich.
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ABSCHNITTV
[ | | -

LEISTUNGEN

" EINLEITUNG

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

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

und Triebwerk errechnet, wobel durchschnittliche Pilotentechnik zugrundege-

legt wurde.

Es ist zu beachten, daB die Leistungsangaben in den Diagrammen fiir Reichweite
und Flugdauer eine Kraftstoffreserve fiir 45 min bei 45% Triebwerkleistung ein-
schlieBen. Die Werte fiir den Kraftstoffdurchfluf im Reiseflug basieren auf

der Einstellung fiir empfohlenes armes-femisch. Binige unbestimmbare Variablen
wie die Technik der Armeinstellung des Gemisches, die KraftstoffzumeReigen—
schaften, der Betriebszustand von Triebwerk und Propeller sowie Turbulenz
kénnen Anderungen der Reichweite und Flugdauer von 10% und mehr bewirken. Des-
halb ist es wichtig, bei der Berechnung der filir den jeweiligen Flug erforder-

lichen Kraftstoffmenge alle verfiigbaren Informationen auszuwerten.

BENUTZUNG DER LEISTUNGSTABELLEN UND DIAGRAMME

Um den EinfluR verschiedener Variablen zu veranschaulichen,sind die Leistungs-—
daten in Form von Tabellen oder Diagrammen wiedergegeben. Diese enthalten aus-
reichend detaillierte Angaben, so daB normale Werte ausgew#hlt und zur Bestim—
mung der Leistungswerte fiir den geplanten Flug mit der erforderlichen Genauig-

keit benutzt werden kdnnen.




Startlaufstrecke 302 m

Gesamtstrecke iiber 15 m Hindernis 568 m

Diese Werte liegen eindeutig innerhalb der verfiigbaren Startbahnlinge. Es muB
jedoch zur Berlicksichtigung des Windeinflusses noch eine Korrektur gemdR An-
merkung 3 der Startstreckentabelle durchgefiihrt werden. Beli einem Gegenwind
von 12 kn ist die Startstrecke um einen Korrekturwert von

12 _kn

S kn x 10% = 13%

zu verringern.

Das ergibt folgende unter Beriicksichtigung des Windes berichtigte Werte:

Startlaufstrecke, Windstille 302 m
Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(302 m x 13%) 39 m
Berichtigte Startlaufstrecke 263 m

Gesamtstrecke {iber 15 m Hindernis, Windstille 568 m

Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(568 m x 13%) Th m
Berichtigte Gesamtstrecke {iber 15 m
Hindernis hol m
REISEFLUG

Die ReiseflughShe ist unter Berlicksichtigung der Streckenlénge, der Hohenwinde
und der Flugleistungen zu wéhlen. Fir das vorliegende Flugplanungsbeispiel
wurden eine typische Reiseflughdhe und typische HShenwindinformationen verwen—
det. Bei der Wahl der Triebwerkleistungseinstellung fiir den Reiseflug milssen
jedoch mehrere Punkte berilicksichtigt werden. Dazu gehdren die in Abb. 5-7 dar-
gestellten Reiseleistungsdaten des Flugzeugs, das Reichweitendiagramm in

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

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

Kraftstoffeinsparungen und grdBere Reichweite.
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fir Normtemperatur und sind fiir die meisten Flugplanungszwecke ausreichend
genau. Es kann jedoch zur Berlicksichtigung des Temperatureinflusses eine
Korrektur gemdR Anmerkung 2 der Steigflugtabelle durchgefiihrt werden. Der
EinfluB der Abweichung von der Normtemperatur wirkt sich angenshert so aus,
da® infolge der geringeren Steiggeschwindigkeit die Steigzeit, Kraftstoffmen-
ge und Steigflugstrecke fiir je 8 ©C ErhShung iiber Normtemperatur um 10% ver-—
groBert werden. Wenn man beim vorliegenden Beispielrvon 16 OC iiber der
Normtemperatur ausgeht, ergibt sich folgende Korrektur:

16 _°C

8 oC

Unter Einbeziehung dieses Faktors 1ldBt sich der voraussichtliche Kraftstoff-

x 10% = 20%

bedarf wie folgt berechnen:

Kraftstoffverbrauch fiir Steigflug,
Normtemperatur 4,21 (1,1 US gal)
Erhdhung wegen Abweichung von der
Normtemperatur

L,2 1 (1,1 US gal x 20%) 0,8 1 (0,2 US gal)
Berichtigter Kraftstoffverbrauch .
fiir Steigflug , 5,01 (1,3 US gal)

Bei Anwendung des gleichen Verfahrens flir die Korrektur der Steigflugstrecke
ergeben sich 20 km (11 NM).

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

Gesamtflugstrecke 612 km (330 NM)
Steigflugstrecke ~20 km (=11 NM)
Reiseflugstrecke 592 km (319 NM)

Bei dem zu erwartenden Gegenwind von 10 kn 1&Bt sich die Geschwindigkeit

iiber Grund flir den Reiseflug wie folgt vorausberechnen:

98 kn
-10 kn

=88 kn
Folglich bel#duft sich die fiir den Reiseflugteil der Flugstrecke erforderliche

Zelt auf:

319 WM _ 7
88 kn 3,6 h.
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Die fiir den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge betragt:
3,6 h x 17,0 1/h = 61,3 1 (16,2 US gal)

Der gesamte errechnete Kraftstoffbedarf ergibt sich hiermit wie folgt:

" Anlassen, Rollen und Startlauf 3,0 1 (0,8 US gal)
Steigflug +5,0 1 (1,3 US gal)
Reiseflug +61,3 1 (16,2 US gal)
Gesamter Kraftstoffbedarf =69,3 1 (18,3 US gal)

Somit bleibt eine Kraftstoffreserve von:
85,0 1 (22,5 US gal)

-69,3 1 (18,3 US gal)
=15,7 1 ( 4,2 US gal) iibrig.

Wahrend des Fluges kann dann anhand von Uberpriifungen der Geschwindigkeit
{iber Gfund eine genauere Berechnungsgrundlage zur Ermittlung der fiir den

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

kann.

LANDESTRECKE

Fir die Ermittlung der Landestrecke am Zielflugplatz ist das gleiche Verfah-
ren anzuwenden wie bei Berechnung der Startstrecke. Die Tabelle Abb. 5-10
gibt die Landestrecken fiir Kurzlandungen flir verschiedene Kombinationen von
PlatzhShe und Temperatur an. Der Platzhdhe von 2000 ft und einer Temperatur

von 25 OC entsprechen folgende Werte:

Landelauf 154 ﬁ

Gesamtstrecke iber 50-m~Hindernis 355 m

Falls gewinscht, kann bei Wind eine Korrektur gemidB Anmerkung 2 der Lande-
streckentabelle durchgefilhrt werden, wobei das flir die Startstrecke ange-

gebene Verfahren anzuwenden ist.

N
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FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR

Klappen
eingefahren

kn IAS 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140

kn CAS 43 51 59 68 77 87 98 108 118 129 140

Klappen 100

kn IAS | 40 50 60 70 80 85 .- --- --x e-n -
kncas | 42 50 60 69 78 82 o --- oo -o- - ---

Klappen 400

knIAS | 40 50 60 70 80 85 .- --- - con ---
kn CAS | 40 50 61 72 83 89 o --- s-- s aon -

Abb. 5-1 Fluggeschwindigkeitskorrektur
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TEMPERATURUMRECHNUNG SDIAGRAMM
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Abb. 5-2 Temperaturumrechnungsdiagramm
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UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN

Bedingung:
Triebwerk im Leerlauf

Anmerkung:
Die kn IAS sind Ann#herungswerte

SCHWERPUNKT IN HINTERER GRENZLAGE

Querneigung
Flug- | Klappen-— o o ° o
gewicht | stellung o 30 45 60
kp kn IAS| kn CAS |kn IAS| kn CAS |kn IAS| kn CAS |kn IAS|kn CAS
einge—

febren 46 L8 49 52 55 57 65 68
726 100 N L5 L7 L8 52 5k 62 6L
Loo ko k2 s . ks 50 50 59 59

SCHWERPUNKT IN VORDERER GRENZLAGE

Flue— Querneigung
ewifht Klappen-
& kp stellung 0° 300 450 60°
kn IASY kn CAS |kn IASYkn CAS |kn TAS| kn CAS |kn TAS{kn CAS
einge—
fahron {47 Lo 51 53 56 58 66 69
726 100 45 L6 48 49 5h 55 64 65
Loo L2 L2 45 45 50 50 59 59

Abb. 5-3 Uberziehgeschwindigkeiten




STARTSTRECKE

KURZSTARTS

Bedingungen:

Klappen eingefahren

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

Anmerkungen:

1.

Kurzstartverfahren wie in Abschnitt IV angegeben

2. Vor dem Start auf Pldtzen, die hdher als 5000 ft {iber NN liegen, sollte das Gemisch arm ein-
gestellt werden, um beim Vollgas—-Standlauf die maximale Drehzahl zu erhalten.
3. Flir je 9 kn Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Flir den Start bei Riickenwind
bis zu 10 kn sind die Strecken flir je 2 kn Riickenwind um 10% zu vergrdBern.
b, An den Stellen, wo keine Werte fiir die Startstrecke angegeben sind, betrigt die Steiggeschwin-
digkeit nach dem Abheben weniger als 150 ft/min (bei Abhebegeschwindigkeit).
5. Fiir den Start auf trockener Grasbahn sind die Strecken um 15% des Wertes flir den "Startlauf"
zu vergrofern.
Startgeschw. o [5) ¢} [} o
Flug- kn IAS Druck- 0 °C 10 °C 20 C 30 °C 4o “C
. . - " Strecke Strecke Strecke Strecke Strecke
gewicht X:;i_ 151; hohe ot art- fib. 15m|Start-|ib. 15m|Start-|ib. 15m|Start-|ib. 15m|Start-|tb. 15m
kp ben Hohe £t lauf Hind. lauf Hind. lauf Hind. lauf Hirnd. lauf Hind.
m m m m m m m m m m
726 53 60 ¢} 200 379 216 Lot 233 L37 250 469 268 503
1000 219 416 236 hh7 255 480 27k 515 296 553
2000 2k 457 261 Lg2 280 529 302 568 325 611
3000 265 503 285 543 308 58l 332 629 357 678
Looo 291 555 31b 599 340 648 366 698 393 T5k
5000 320 61k 348 666 375 719 Lok 779 436 8Ly
6000 35k 684 383 The 415 805 Lh7 875 482 951
7000 [ 392 | 765 hok 832 459 | 905 495 | 988 — =
8000 433 860 470 939 509 | 1027 -z i _— —

) ) )

Abb. 5-b Startstrecke
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MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT

Bedingungen:
Klappen eingefahren
Vollgas
Flug- Druck- |Geschwindigked Steiggeschwindigkeit ft/min
gewicht hohe |im Steigflug
kp Tt kn IAS -20°C 0°c 20°C 40°c
726 ¢] 68 770 710 655 595
2000 67 675 615 560 500
4000 65 580 520 465 405
6000 64 485 430 375 310
8000 63 390 335 280 215
10,000 62 295 240 185 ---
12,000 61 200 150 --- ---

Abb. 5-5 Maximale Steiggeschwindigkeit
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. N
FUR DEN STEIGFLUG ERFORDERLICHE ZEIT, STRECKE
UND KRAFTSTOFFMENGE (MAXTMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT)
Bedingungen:
Klappen eingefahren
Vollgas
Normtemperatur
Anmerkungen:
1. Fiir Anlassen, Rollen und Start ist eine Kraftstoffmenge von 3 1 (0,8 US gal)
hinzuzureghnen.
2. Fir je 8 °C iiber der Normtemperatur sind die Werte fiir Zeit, Kraftstoffmenge
und Steigstrecke um 10% zu vergroBern.
3. Die angegebenen Strecken gelten bel Windstille.
Tempe~ |Geschw. |Steigge— .
Flugge— Druck- im schwin- Von Meereshohe
ratur oo ie- Jaigkeit
wicht hihe o flug Zeit |Kraivatorty steig- ™
i . menge strecke
kp £t € lkn tag | T¢/min | min 1° Fm -
1600 NI 15 68 670 0 0 0
1000 13 68 630 2 0,8 3,7
2000 11 67 590 3 1,9 T,k
3000 9 66 550 5 2,7 11,1
4000 7 65 510 7 3,8 7 14,8
5000 5 65 470 9 | k9 18,5
6000 3 64 425° 1 6,1 2k 1
7000 1 64 385 14 7,2 29,7
8000 -1 63 345 17 8,7 35,2
9000 -3 63 305 20 10,2 42,6
10,000 -5 62 265 23 12,1 50,0
11,000 -7 62 220 27 14,0 59,3 TN
12,000 -9 61 180 33 16,3 70,k

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



Flughandbuch

Reims/Cessna F 150 M

Seite:

. Ausgsbe:
Anderung 2, Aug. 1976

REISELEISTUNG
Bedingungen:
Empfohlenes armes Gemisch
Fluggewicht 726 kp
Klappen eingefahren
20 °¢ unter Normtemperatur 20 °¢ tiver
U Normtemperatur P Normtemperatur
Druck— / - -
héhe min { BHP TAS ({Kraftst.§ BHP TAS fKraftst.] BHP | TAS |[Kraftst,
ft % kn 1/h % kn 1/h % kn 1/h
2000 26501 --- | ---}--- 78 103 22,3 72 102 20,4
26001 80 102 22,71 73 101 20,8 68 100 19,3
2500 701 | 97 20,1] 65 96 | 18,5} 60 95 | 17,k
2400] 62 92 17,8] 57 91 16,3 53 91 15,5
2300] 54 87 15,5] 50 87 14,810 47 86 14,0
2200§ 47 83 14,08 44 82 13,2 42 81 12,5
2100 42 78 12,5§ 39 77 11,7 37 75 11,3
4000 {2700} ---| ---|---1 78 | 105 | 22,0} 72 | 104 | 20,h
26001 75 101 21,2] 69 100 19,7 64 99 18,2
2500] 66 96 18,9] 61 95 17,4} 57 95 16,3
2400] 58 91 16, 54 91 13,5 50 90 14,8
2300] 51 87 14,8] 48 86 | 14,0} 45 86 | 13,2
22001 45 82 13,2] 42 81 12,5F 40 80 12,1
21003 40 77 12,1} 37 76 1,33 36 73 11,0
6000 2750 --- ) --- | --- 77 107 22,08 71 105 20,1
o 27001 79 105 | 223§ 73 104 | 20,4} 67 103 ] 19,3
2600 70 100 19,7} 64 99 18,21 60 98 17,0
2500] 62 a5 17,88 67 95 16,3] 53 94 15,5
2400] 54 91 15,94 51 90 14,81 48 89 14,0
2300] 48 86 1k,0f 45 85 13,2 42 84 12,9
22001 43 81 12,9} 40 80 12,1 38 78 11,7
8000 |2700] 74 | 104 20,81 68 103 | 19,31 63 102 | 18,2
2600| 65 99 18,5) 60 99 | 17,4] 57 98 | 16,3
2500 58 . 95 16,7] 54 94 15,51 51 93 14,8
2400] 52 90 15,2} 48 89 14,01 45 88 13,2
2300 46 85 13,6] 43 84 12,9F 40 82 12,1
2200 40 80 12,11 38 78 11,7 37 75 11,3
10000 2700] 69 103 19,7} 64 102 18,2 59 102 17,0
2600] 61 99 17,44 57 98 16,31 53 97 15,5
2500] 55 94 15,91 51 93 14,8F 48 92 14,0
2400%) 49 89 14,41 45 88 13,61 43 87 12,9
23008 43 84 12,9 41 83 12,1f 39 80 11,7
12000 |2650} 61 100 17,4 57 99 | 16,31 s3 98 | 15,5
2600} 58 98 16,7] 54 97 | 15,5] 50 96 14,8
2500 52 93 15,2] 48 92 14,01 45 1 13,2
2400) 46 89 13, 43 87 12,91 41 84 12,5
2300) 41 {83 -4 12,51 39 -80 11,74 38 .77 11,7

Abb. 5-T Reiseleistung
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REICHWEITENDIAGRAMM

Kraftstoffreserve fiir 45 min

85 1 (22,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 726 kp

Empfohlenes armes Gemisch fir Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtemperatur

Windstille

Anmerkungen:

1. In diesem Diagramm sind die flr Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bendtigte
Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-6 angegebene Steigstrecke beriicksichtigt.

2. Die Kraftstoffreserve ist fiir 45 min bei L5% Triebwerkleistung berechnet und
betrédgt 9,8 1 (2,6 US gal).
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6000 KTAS
a
5 1104 198 181 1184
> IKTASHKTAS LI KTAS §T KTAS
k| v 7
© 4000 o y
SfTT 3 g
S B 2 fE
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REICHWEITENDIAGRAMM

Kraftstoffreserve fiir 45 min

133 1 (35,0 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:
Fluggewicht 726 kp
/ Klappen eingefahren

Empfohlenes armes Gemisch filr Reiseflug

Normtemperatur
Windstille

Anmerkungen:
1. In diesem Diagramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bendtig-
te Kraftstoffmenge sowie die in Abb.5-6 angegebene Steigstrecke beriicksichtigt.

2. Die Kraftstoffreserve ist fiir 45 min bei 45% Triebwerkleistung berechnet und
betrigt 9,8 1 (2,6 US gal).

12,000 TT T T T T TS LI T Tt
A 98 KTASYH 89 KTAS KTAS = kn TAS
: / Abb. 5-8
10,000 o Reichweiten-
A ikias diogram
o, S. v 2
ST aEss .
/ 101 KTAS 13+ 95 KTAS -} 87 KTAS
8000
£106 KTAS
6000
o
G
5
® 104 KTAS {98 KTAS 1 91 KTAST | 84 KTAS
S 4000 e g
==} = s
3 13
o D of b
g n %)
o ot e ot
L EEEEY K
1
3 R -3 3
2000 3 8 B 2
i
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FLUGDAUERDIAGRAMM

Flugdauer in h

Abb. 5-9 Flugdauerdiagramm (Seite 1 von 2)

/—*"\
Kraftstoffreserve fiir 45 min
85 1 (22,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff
Bedingungen:
Fluggewicht 726 kp
Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtemperatur
Anmerkungen:
1. In diesem Diagramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bendtigte
Kraftstoffmenge sowie die in Abb.5-6 angegebene Steigzeit beriicksichtigt. .
2. Die Kraftstoffreserve ist fiir 45 min bei 45% Triebwerkleistung berechnet und
betrégt 9,8 1 (2,6 US gal).
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 FLUGDAUERDIAGRAMM _

Kraftstoffreserve fiir 45 min

133 1 (35,0 US gel) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 726 kp

Empfohlenes armes Gemisch fir Reiseflug

/ Klappen eingefahren
Normtemperatur .

Anmerkungen:

1. In diesem Diagramm sind die flir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bend-
tigte Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-6 angegebene Steigzeit be-
riicksichtigt.

Die Kraftstoffreserve ist fiir 45 min bei 45% Triebwerkleistung berechnet
und betrégt 9,8 1 (2,6 US gal).
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Flugdauer in h

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




Bedingungen:
Klappen suf 40°
Leerlauf
Bestmbgliches Bremsen

Befestigte, ebene, trockene Landebahn
Windstille

Anmerkungen:

1. Kurzlandeverfahren wie in Abschnitt IV angegeben.

2. Fir je 9 kn Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Fiir die Landung

LANDESTRECKE

KURZLANDUNGEN

zu 10 kn sind die Strecken fiir je 2 kn Riickenwind um 10% zu vergrdBern.
3. Fiir die Landung auf trockener Grasbahn sind die Strecken um 45% des Wertes fiir den "Landelauf" zu

bei Riickenwind bis

vergrofern.
o] o] [ o o]
Flug~ |CGeschwindig-|Druck— 0 ¢ 1o "¢ 0 cC 0 ¢ ko "¢
keit
gewicht in héhe Strecke _{Strecke _|Strecke _|Strecke _{Strecke
15 m Ligi;’ ib. 15m Liﬁi; b, 15m Lizii ib. 15m Ligi; b, 15m Liﬁi? ib. 15m
kp Héhe 't Hing. Hind. Hind. Hind. Hind.
kn TAS m m m m m m m m m m
726 52 0 | 130 319 134 325 139 332 143 338 148 346
1000 | 134 325 139 332 143 338 148 3k6 154 356
2000 | 139 332 143 340 149 348 154 356 158 361
3000 | 143 340 149 348 154 356 160 364 165 370
Looo | 149 348 154 356 160 365 166 37k 171 380
5000 | 155 357 160 365 166 37h 172 383 178 392
6000 | 162 366 166 374 172 383 178 392 184 Lo1
7000 | 168 375 174 384 180 393 186 403 192 L1
8000 | 174 38k 180 393 186 403 192 411 200 hoo

Abb. 5-10 Landestrecke
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ABSCHNITT VI
-_ — —

HANDHABUNG AM BODEN

WARTUNGSVORSCHRIFTEN

Auf den folgenden Seiten werden unter der Uberschrift "WARTUNGSVORSCHRIFTEN"
die Betriebsstoffe, Mengen und Spezifikationen fiir héufig vorkommende War-
tungspunkte (wie Kraftstoff, 01 usw.) aufgefiihrt, um Ihnen diese Informatio-

nen jederzeit und unverziiglich zuginglich zu machen.

Abgesehen von der "AUSSEREN SICHTPRUFUNG" in Abschnitt IV sind vollsténdige
Wartungs—-, Inspektions— und Priifvorschriften fiir Ihr Flugzeug im Wartungshand-
buch des Flugzeugs zu finden. Das Wartungshandbuch enthélt alle Punkte, die

in Absténden von 50, 100 und 200 Stunden beachtet werden miissen, sowie auch
jene Punkte, die in bestimmten anderen Abstédnden gewartet, kontrolliert

und/oder gepriift werden milssen.

Da die Cessna Héndler alle Wartungs—, Inspektions— und Priifarbeiten geméB
den einschlégigen Wartungshandblichern ausfiihren, empfiehlt es sich, daB Sie
sich beziiglich dieser Vorschriften an Ihren Héndler wenden und daB Sie Inr

Flugzeug zu den empfohlenen Zeitabsténden zur Wartung einplanen.

Auf Grund der fortlaufenden Betreuung durch Cessna ist die Gewdhr dafiir
gegeben, daf diese Vorschriften zu den fiir die Einhaltung der 100—S¥ﬁnden-

bzw. Jahresinspektion erforderlichen Zeitabsténden durchgefiihrt werden.

Es ist jedoch m8glich, daB die Srtlich zusténdige Luftfahrtbehdrde bei
Durchfithrung bestimmter Flugbetriebsarten weitere Wartungs—, Inspektions-
und Priifarbeiten vorschreibt. Beziiglich dieser amtlichen Vorschriften soll-
ten sich die Flugzeughalter an die Luftfahrtbehdrden des Landes wenden, in

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

TRIEBWERKOL

ULSORTE

l Flugmotorendl SAE 4O bei Temperaturen iiber L °c.

Flugmotorendl SAE 10W30 oder SAE 20

' bei Temperaturen unter 4 Cc.

Mehrbereichs6l SAE 10W30 wird empfohlen, damit das Triebwerk bel kaltem Wet-
I ter besser anspringt. Riickstandfreie HD-Ule gemdR Continental-Motors-

Spezifikation MHS-24A miissen verwendet werden.

Anmerkung

Inre Cessna wurde ab Werk mit einem Korrosions-
schutzdl fiir Flugtriebwerke geliefert. Wenn 01
wihrend der ersten 25 Betriebsstunden nachge-
fiillt werden muB, darf nur einfaches, der Spe-
zifikation MIL~1-6082 entsprechendes Mineraldl
fiir . Flugtriebwerke (ohne Zus&tze) verwendet

werden.

*Die vollsténdigen Wartungsvérschriften sind im Wartungshandbuch zu finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.)
FASSUNGSVERMUGEN DER TRIEBWERKULWANNE

6 gt (5,7 1)

Bei weniger als 4 qt (3,8 1) nicht fliegen. Um den Olverlust durch die
Entliiftungsleitung auf ein Minimum zu beschrénken, fiir normale Flige
von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf 5 qt (4,7 1) auffiillen. Fir

léanger dauernde Fliige auf 6 qt (5,7 1) auffiillen. Die vorstehenden Ol-
mengen beruhen suf Messung des Ulstandes mit dem OlmeBstab. Bei O1- und
Filterwechsel ist nach Austausch des Filtereinsatzes ein weiteres Quart

%1 (0,95 1) erforderlich.

OL- UND OLFILTERWECHSEL

Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das U1 aus der Ulwanne abzulas-
sen und das druckseitige Olsieb zu reinigen. Ist ein Ulfilter als Son-
derausriistung eingebaut, so ist der Filtereinsatz zu diesem Zeitpunkt
zu wechseln. Die Ulwanne wieder mit einfachem Mineraldl (ohne Zusétze)
suffiillen, Nach insgesamt 50 Betriebsstunden oder wenn sich der Olver-
brauch stabilisiert hat, ist dann das einfache Mineraldl durch HD-01

zu ersetzen..Bel Flugzeugen, die nicht mit dem Olfilter als Sonderaus-
riistung ausgestattet sind, ist danach alle 50 Stunden das Ol sus der
Olwanne abzulassen und das druckseitige Olsieb zu reinigen. Bei Flugzeu-
gen, die mit diesem 0lfilter als Sonderausriistung ausgestattet sind,
kann die Olwechselzeit auf 100 Stunden erweitert-werden,'vorausgesetzt,

daf der Ulfiltereinsatz alle 50 Stunden ausgetauscht wird.

*Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Wartungshandbuch zu

finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.)

Olwechsel mindestens alle sechs Monate vornehmen, auch wenr in dieser
Zeit weniger als die empfohlenen Flugstunden angefallen sind. Bei lén-
gerem Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft, in kaltem Kli-
ma oder wenn kurze Fliige und lange Standzeiten zu Verschlammungsbe-

dingungen filhren, sind die Ulwechselzeiten zu verkiirzen.

KRAFTSTOFF

KRAFTSTOFFSORTE:

Flugkraftstoff von mindestens 80/87 Oktan.

Ebenfalls zuldssige Ausweichkraftstoffe sind:
Bleiarmes Flugbenzin (AVGAS) von 100/130 Oktan (mit einem Bleigehalt
von hdchstens 2 cma/gal).
Flugkraftstoff von 100/130 Oktan (mit einem Bleigehalt von hdchstens
k.6 cmj/gal).

Anmerkung

Wenn man auf einen Ausweichkraft von hohe-
rer Oktanzahl zuriickgreifen will, sollte
man nach Moglichkeit bleiarmes Flugbenzin
(AVGAS) 100 benutzen, da hierbei die Ver-
schmutzung des Triebwerks mit Blei geringer

ist.

FASSUNGSVERMOGEN JEDES STANDARDTANKS:

13 US gal (49 1)

*Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Wartungshandbuch zu

finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN® (Forts.)

FASSUNGSVERMOGEN JEDES LANGSTRECKENTANKS:

19 US gal (72 1)

Anmerkung
Wegen des Uberlaufens von Kraftstoff von

einem Tank in den anderen sind die Panks
nach jeder Betankung nochmals nachzufiillen,

um das Fassungsvermdgen voll auszunutzen.

FAHRWERK

FULLDRUCK DES BUGRADREIFENS:

30 psi (2,109 kp/cm®) beim Reifen 5.00-5, 4 ply

FULLDRUCK DES HAUPTRADREIFENS:

21 psi (1,476 kp/cm®) beim Reifen 6.00-6, 4 ply

BUGFAHRWERK-FEDERBEIN:

Dafiir sorgen, daB es stets mit Hydraulikfliissigkeit MIL-H-5606 ge-
£§11t und mit Druckluft auf 20 psi (1,406 kp/cma) aufgepumpt ist.

Nicht iiber diesen Wert aufpumpen.

*Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Wartungshandbuch

zu finden.
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

SCHLEPPEN DES FLUGZEUGS

Das Flugzeug 18Rt sich am Boden leicht und sicher von Hand mittels

einer am Bugrad anzubringenden Schleppstange bewegen. Beim Schleppen
mit einem Schleppfahrzeug darf ein Einschlagwinkel des Bugrades von 30
nach links oder rechts von der Mitfe nicht iberschritten werden, da
sonst Schéden am Fahrwerk entstehen. Wenn das Flugzeug beim Verbringen
in eine Halle iiber unebenen Boden geschleppt oder geschoben wird, ist
darauf zu achten, daB die normale Federung des Bugfahrwerkfederbeins
das Heck nicht so weit nach oben geraten 148t, daB es gegen eine nied-
rige Hallentiir oder gegen sonstige Gebdudeteile schlidgt. Ein druckloser
Bugradreifen oder ein druckloses Federbein fiihrt ebenfalls zu erhShtem
vertikalem Platzbedarf des Hecks.

VERANKERN DES FLUGZEUGS

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

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

(2) Eine Ruderfeststellschere zwischen den Querrudern und den Fliigel-

klappen anbringen.

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

gen im Boden des Abstellplatzes befestigen.

(4) Eine Ruderfeststellvorrichtung iiber Seitenflosse und Seitenruder

anbringen.
(5) Pitotrohrabdeckung anbringen.

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

das andere an einem Haltering im Abstellplatz befestigen.
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WINDSCHUTZSCHEIBE UND SEITENFENSTERSCHEIBEN

Diese Scheiben aus Kunststoff sind mit einem Flugzeugfenster-Reini-
gungsmittel zu reinigen. Das Reinigungsmittel sparsam auftragen und
mit einem weichen Lappen und miBigem Druck so lange auf der Scheibe

verreiben, bis aller Schmutz sowie 0l- und Insektenflecke entfernt

, sind. Danach Reinigungsmittel trocknen lassen und mit einem weichen

Flanellappen abreiben.

Falls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, kdnnen die
Kunststoffscheiben auch mit einem mit Stoddard-LSsungsmittel ange-
feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um U1 und Fett zu entfern-

nen.

Anmerkung
Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkohol, Aze-

ton, Tetrachlorkohlenstoff, Feuerldsch-

oder Enteisungsfliissigkeit, Lackverdiinnung
oder Glas-Reiniger verwenden, da alle diese
Mittel das Kunststoffmaterial der Scheiben

angreifen und zu Haarrissen fiihren.

Danach die Scheiben mit einem milden Reinigungsmittel und viel Wasser
vorsichtig waschen, griindlich abspiilen und mit einem sauberen, feuch-
ten Lederlappen trocknen. Die Kunststoffscheiben niemals mit einem
trockenen Tuch abreiben, da dadurch eine elektrostatische Aufladung er-
folgt, die Staub anzieht. Als Abschlufl der Reinigungsarbeiten die
Scheiben dann mit einem guten handelsiiblichen Wachs einwachsen. Eine
diinne, gleichméRige Wachsschicht, die mit einem sauberen, weichen Fla-
nellappen von Hand poliert wird, fiillt kleine Kratzer und hilft, wei-

teres Zerkratzen zu vermeiden.

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

ist Eisregen oder Hagel zu erwarten; durch die Plane kdnnen ndmlich

‘Kratzer entstehen.
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AUSSENLACKIERUNG : ~~~

Die AuBenlackierung gibt Threr neuen Cessna einen dauerhaften Ober-
flachenschutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po-
lieren. Die Lackierung bendtigt etwa 15 Tage, um vollig auszuhdrten. In
den meisten Fdllen ist die Hidrtezeit aber beendet, bevor das Flugzeug
ausgeliefert wird. Falls jedoch wdhrend der Hirtezeit ein Polieren er-
forderlich sein sollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem aus-
fihren zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unausgehérteter

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

Im allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und
Wasser, gefolgt von Abspililen mit Wasser und Trocknen mit Tiichern oder
Lederlappen, glénzehd gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen
oder Reinigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, diirfen
niemals verwendet werden. Hartnickige Ol- und Fettflecke kdnnen mit
einem Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-LOsungsmittel angefeuch-

tet ist.

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

tenden Abschiirfungen zu verringern.

Ist das Flugzeug bei kaltem Wetter im Freien abgestellt und muBl es

vor dem Flug enteist werden, so ist dafiir zu sorgen, daB beim Ent-~
eisen mit chemischen Fliissigkeiten der Lack geschiitzt wird. Eine L&-
sung von 50-50 Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufrie-
denstellend, ohne den Lack anzugreifen. Enth#lt die L8sung jedoch mehr
als 50% Alkohol, so schadet sie. Sie soll daher nicht verwendet wer-
den. Beim Enteisen sorgfdltig darauf achten, daf die Losung nicht auf
die Fensterscheiben kommt, da der Alkohol das Kunststoffmaterial an-

greift und Risse verursachen kann. N



Flughandbuch
Reims/Cessna F 150 M
Seite: 6-11
Ausgabe: 2
inderung 1, Juli 1975

PFLEGE DES PROPELLERS

Priifen der Propellerblédtter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches
Abwischen der Blédtter mit einem Sligen Lappen, um Gras und Insekten-
flecke zu entfernen, gewdhrleisten eirelange, stSrungsfreie Betriebs-
zeit. Kleine Kerben in den Blidttern, besonders in der Néhe der
Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie mSglich
ausgeebnet werden, da sie Spannungskonzentrationen bewirken und, wenn
sie ignoriert werden, zu Rissen fiihren. Zum Reinigen der Bliétter nie-
mals ein alkalisches Reinigungsmittel verwenden. Fett und Schmutz kann

mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-Losungsmittel entfernt werden.

PFLEGE DES INNENRAUMES

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

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

reinigen.

01flecke konnen mit sparsam angewendetem Haushalts-Fleckenentferner be-
seitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher Lisungsmittel sollte man
aber erst die Gebrauchsanweisung auf dem Behdlter lesen und an einer
versteckten Stelle des zu reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf
keinen Fall sollte man das zu reinigende Gewebe mit einem fliichtigen
Lsungsmittel trédnken, da dieses das Polster- und Auflagematerial be-

schéddigen konnte.

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

moglich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen.

Die Kunststoffverkleidungen, das Instrumentenbrett und die Bedienkndpfe
brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt zu werden. U1 und Fett
am Handrad und an den Bedienkndpfen kdnnen mit einem mit Stoddard-Lo-
sungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden. Fliichtige LOsungsmit-
tel, wie sie im Absatz iiber die Reinigung der Fensterscheiben erwdhnt
wurden, diirfen auf keinen Fall benutzt werden, da sie das Kunststoff-

material aufweichen und Risse verursachen.
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2 ABSCHNITT VII
[ | | -

GEWICHTS UND SCHWERPUNKT BESTIMMUNG
BELADUNGSANWEISUNGEN

EINLEITUNG

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

Gewicht, Moment und Schwerpunkt fiir verschiedene Beladungszustinde angegeben.

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

Abb. 7-T angegebenen Beispiel zu priifen.

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

und Schwerpunktnachweis ersichtlich singd.

WAGUNG DES FLUGZEUGS

DURCHFUHRUNG DER WAGUNG

1. Vorbereitung

a. Reifen auf die empfohlenen Fiilldriicke aufpumpen.

b. SchnellablaBventile der Kraftstofftanksiimpfe und AblaBschraube der

Kraftstoffleitung herausschrauben, um allen Kraftstoff abzulassen.

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

lassen.
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3.

L,

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

a. Eine Waage unter jedes Rad stellen (Mindestkapazitit jeder Waage
227 kp).

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

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

Wagung
a. Bel niyelliertem Flugzeug und geldsten Bremsen das von jeder Waage
angezeigte Gewicht notieren (vgl. Tab. in Abb. 7-1). Ggf. Tara von

Jjedem Ablesewert abziehen.

Messungen (vgl. Abb. T-1)

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

parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird.

b. MaB8 A bestimmen, indem die Strecke von der Mitte der Bugradachse -
linke Bugradseite - bis zu einem von der Verbindungslinie zwischen
den Mittelpunkten der beiden Hauptrider geféllten Lot horizontal und
parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird. Die gleiche Messung
an der rechten Seite der Bugradachse wiederholen und den Mittelwert

beider Messungen verwenden.

Mit Hilfe der Gewichte aus 3. und der MaBe aus L. konnen iiber Abb. T-1

Gewicht und Schwerpunktlage des Flugzeugs bestimmt werden.

Durch Ausfiilllen der Tabelle in Abb. 7-2 kann dann das Grundgewicht er-—

mittelt werden.
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GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG  (GRUNDGEWICHT)

Bezugsebene (Brandschottvorderseite)
Station 0.0

Wasserwaage auf den
Nivellierschrauben
(auf der linken Seite des

e— H
A Rumpfhecks)
B L&R
Auflagepunkt ablgzggg;t Tara Symbol Netto-Gewicht

Linkes Hauptrad

Rechtes Hauptrad

Bugrad

Summe der Nettogewichte (wie gewogen)

X = Hebelarm des Flugzeugschwerpunkts

) x (

)

X = ( ) -4

L

R

B

G
=(H)_@_}(§(_A>;
= ( ) cm

Abb. T-1 Flugzeugwigedaten und Schwerpunktberechnung
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Moment/1000

- Benennung Gewicht (kp) X Hebelarm (ecm) = (cm kp)

Leergewicht (aus Tab. in- Abb, 7-1)

plus Triebwerkdl:

ohne G1filter (5,7 1 zu 0,9 kp/1) -34,3

it 01filter (6,651 zu 0,9 kp/1) 34,3
plus nicht ausfliegharer Kraftstoff: ’

Standardtanks (13,2 1 zu 0,7 kp/1) 101,6

Langstreckentanks (11,4 1 zu 0,7 kp/1) 101,6

Ausriistungsanderungen

Grundgewicht

Abb. 7-2 Ermittlung des CGrundgewichts

| ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND

SCHWERPUN!(TBESTlMMUNG (FLUGGEWICHT)

Die folgenden Angaben ermdglichen es Ihnen, Ihre Cessna innerhalb der vorge-
schriebenen Gewichts— und Schwerpunktgrenzen zu betreiben. Zur Berechnung des
Gewichtes und der Schwerpunktlage sind die Abb. T-7 "Berechnung des Beladungs-—
zustandes", die Abb. T-8 "Beladungsdiagramm" und die Abb. 7-9 "Zuldssiger

Schwerpunktbereich" wie folgt zu benutzen:

Das Grundgewicht und Grundgewichtsmoment dem in Ihrem Flugzeug mitgefithrten
Gewichts— und Schwerpunktnachweis bzw. der Tabelle in Abb. T-2 entnehmen und
in die entsprechenden, mit "Ihr Flugzeug" {iberschriebenen Spalten der Abb. T-T

"Berechnung des Beladungszustandes" eintragen.

Anmerkung
Auf dem Gewichts- und Schwerpunktnachweis

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

wird. Das im Gewichts- und Schwerpunktnach-

wels (Muster) Abb. 7-3  angegebene Moment
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ist bereits durch 1000 dividiert und stellt
somit das fiir die Berechnung des Beladungs- .

zustandes zu verwendende Moment/1000 dar.

Mit Hilfe des Beladungsdiagramms (Abb. 7-8) das Moment/1000 fiir jedes Zula-
dungsteil bestimmen und diese Momente in die Abb. T-T "Berechnung des Bela-

dungszustandes" eintragen.

Anmerkung
Die Werte des Beladungsdiagramms (Abb. 7-8)

flir Pilot, Fluggiste und Gepick gelten un-
ter der Voraussetiung, daB die Sitze  fiir
Personen von mittlerer GrdéBe und mittlerem
Gewicht eingestellt und das Gep#ck 1in der
Mitte der Gepickriume verstaut ist; vgi. dat
zu Abb. T-4 "Beladungsanordnung". Fﬁf Bela-
dungszusténde, die von dieser Anordnuhg ab-
weichen, sind in Abb. 7-7 "Berechnung & des
Beladungszustandes" Hebelarmwerté(Ruﬁpfsta—
tionen) angegeben, die die vordere urid hin-
tere Grenzlage der Schwerpunkte fiir m?ilot,
Fluggiste und Gepick darstellen - ( Sitzver—
stellbereichs— und Gepéckraumgreﬁzen): Die

Momente von Lasten, deren Lage im ﬁlugzeug

von der im Beladungsdiagramm (Abb. 7#8) an—
gegebenen Lage abweicht, milssen an 1: der
jeweiligen tatsichlichen Gewichte uﬂéﬁebél—
arme dieser Lasten zusitzlich'berechﬁét wér—
den. WE, ’

Die Gewichte und Momente/1000 addieren und beide Sum;en‘im Diagramm "Zuléssi-
ger Schwerpunktbereich" (Abb. T-9) auftragen, um zu brﬁfen, ob ihr Schnitt-
punkt im zuldssigen Bereich liegt und damit der Beladnngsgustand zuldssig

ist.




“

- et > ()
GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTNACHWEIS . (MUSTER) e———y B8
S—— Y
. " - . . S
(Laufende Eintragung von Anderungen an Zelle und Ausriistung mit Auswirkungen e — %Q
_—
. e ——————
guf Gewicht und Schwerpunktlage)
)
-3
|
Flugzeug-Baumuster Werk-Nr, Seite = M ®
C S A —— ¢ ]
Gewichtsénderung .
Ifd. Nr. Jewells neues o
. . _ Grundgewicht E——
Datum Beschreibung des hinzuzurechnen (+) |abzuziehen (-)
Einge- | Ausge- . Moment Moment Moment
2 Artikels oder der Knderung Gewicht |Hebelarm [ /1000 °|Gewicht [Hebelamm { /1000 | Gewicht {/1000
baut | baut
kp o cnkp kp cn cmkp kp cmkp
&
it
8
~=
Qg
o ®
u o
u @
- 13
o
oo
o
-
1
[
=

Abb, 7-3 Gewichts- und Schwerpunktnachweis (Muster)




BELADUNGSANORDNUNG

*Hebelarm der fiir Personen durchschnittlicher Grdfe eingestell-
ten horizontal verstellbaren Piloten- oder Fluggastsitze. Die
Zahlen in Klammern geben die Hebelarme der vorderen und hinte-

ren QGrenze der Sitzverstellbereiche an.

**Hebelarme gemessen bis zur Mitte der dargestellten Bereiche.

——|-Bereieh’ 1-f~——163**

-1 Hebelarm (C.G. ARM) _“
_cm INCHES
L

L
—*00 —_—f— —
(84b15104) ‘ @ D

Kindersite

Hebelarm
cm

— g9*
(8k bis 104)

— 163

i -Bereich 2-J ——213** ~——\-Bereich 2f——213**
. 239 239
Standard- Sonder-
sitzanerdnung sitzanordnung

Anmerkung: Die hintere Gepidckraumwand (etwa bei Station 239 cm) kann sehr
gut als innenliegende Bezugsebene fiir die Bestimmung der Lage

der Gepickraumstationen benutzt werden.

Abb. 7-4 Beladungsanordnung
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GEPACKLASTEN UND VERZURRUNG

Ablagefach,
GEPACKRAUME
MAXIMAL ZULASSIGE LASTEN
Gepdckraum C) = 54 kp
Gepickraum (@) = 18 kp
o ' Gepéckraum @+ @ = 54 kp

* Befestigungspunkte fiir Gep&cknetz

Fiir die Verzurrung des Gepdcks im Gepickraum ist ein Gepidcknetz vorhanden.
Dieses Netz wird an sechs Verzurringen befestigt. Zwei Ringe befinden sich
am FuBboden unmittelbar hinter den Lehnen der Sitze und je ein Ring befin-
det sich an jeder Kabinenwand 5 cm iiber dem FuBboden am hinteren Ende des
Gepickraumes . Zwei weitere Ringe befinden sich oben am hinteren Ende
des Gepickraumes . Es miissen mindestens vier Ringe benutzt werden, um
die maximal zulissige Gepiicklast von 54 kp zu sichern.

Wenn das Flugzeug mit dem als Sonderausriistung lieferbaren Ablagefach aus-
geriistet ist, dann sollte dieses vor dem Beladen und Verzurren grofler Ge-~
piickstiicke entfernt werden. (Zu diesem Zweck die Zungen der Klammern an bei-
den Seiten des Faches zuriickdriicken.) Nachdem das Gepiick verstaut und ge-
sichert ist, kann das Fach verstaut oder, wenn es der Platz erlaubt, zur
Aufnahme kleiner Gegensténde wieder eingebaut werden.

Abb. 7-5 Gepécklasten und Verzurrung
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KABINEN-INNENABMESSUNGEN

Kabinenhdhe

Alle Abmessungen

Brandschott-]

L 96,5 .
Vorderseite des 142 L
Instrumentenbrettes Riickwand der
. . Kabine
Abmessungen der Tirdffnungen
Breite Breite Héhe Hohe Breite
(oben) I{unten) (vorn) l(Hinten) e an Fensterunterseite
" : KabinenfuBboden '
78,7 8k,5 80,0 78,7 * am nabinen en

Kabinenbreite

Verzurringe (6 Stck.)

_—///;;".,\" I~~~ 53
Rillzs T
) .|8|9 “ I %5 71 e
\ Th7t : 61 %
\ . ~
S22
N o & .
Kabinen- | 1 1 T 1. 111 | I J\
ctationen 00 Z.b 50,8 76,2 101,6 121,0]152,4 177,8 03,2 228,6 238,8
(Hebelarme) 142

Abb. 7-6 Kabineninnenabmessungen




Abb. 7-T Berechnung fles Beladungszustandes

)

' Muﬁgzgzézgiiug Ihr Flugzeug
BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES
Gewicht [ Moment/1000 Gewicht | Morent/1000
kp cmkp kp cakp
1. Grundgewicht (Benutzen Sie die Werte fiir Ihr
Flugzeug im derzeitigen Riistzustand. SchlieBt 510,3 ho .o
nicht ausfliegbaren Kraftstoff und volle 81— ? ?
auffiillung ein).
2. Kraftstoff, ausfliegbar (bei 0,72 kp/1)
St'andardtanks (85,2 1 max.)
Langstreckentanks (132,5 1 max.) 61,0 6,6
Verringerte Kraftstoffmenge (bedingt durch
héchstzuldssiges Fluggewicht)
3. Pilot und Fluggast (Sta. 84 bis 104 cm) 154,3 15,3
k. Gepé#kraum 1 (oder Fluggast auf Kindersitz)
(Sta. 127 bis 193 cm, max. 54 kp)
5. Gepickraum 2 (Sta. 193 bis 239 cm, max. 18 kp}
!
6. FLUGGEWICHT UND MOMENT 726 64,1
M
o R |
7. Diesen Punkt (64,1 cmkp/1000 bei 726 kp) auf dem Diagramm fiir zuldssigen Schwerpunkt-
bereich suchen. Da er in den zuldssigen Bereich f#llt, ist dieser  Beladungszustand
zulédssig.
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Beladungsgewicht

200

kp Code
175}
Pilot, Fluggast, Kraftstoff (Langstreckentanks)
0,72 kp/1
150 | ’ —
— = — [Kraftstoff (Standardtanks) 0,72 kp/1 ) P”""
—— - — Gepack in Gepickraum (1) {oder Fluggast auf Kindersitz) /
125 F max, 54 kp
————— Gephck in Geplickraum ) max. 18 kp
100 A
””,,,a—"";éz,s 1 max
75k ”:fﬁl""’
T A2 5,2 1w
50 — — = BELADUNGSDIAGRAMM |
b/
25¢
O - A ' A I .
0 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
Beladungsmoment/1000 cmkp

Anmerkung:

~Linien flir verstellbare Sitze geben den Schwerpunkt von
Pilot oder Fluggast auf fiir Personen von mittlerer Grofe
und Gewicht eingestellten Sitzen an.
hintere Grenzlage fiir den Schwerpunkt des Sitzinhabers

Die vordere und

ist aus Abb. 7-4"Beladungsanordnung" ersichtlich.

Abb. 7-8 Beladungsdiagramm
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Fluggewicht

1750

kp

700

650

600

550

500

" /
comemmmmmeon ——A— A
/ |
T
7
/ //
/

Fluggewichtsmoment/1000

cmkp 70

N
Abb. 7-9 Zuldssiger Schwerpunktbereich
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ABSCHNITT Vil
B

; | .

SONDERAUSRUSTUNG
KALTWETTERAUSRUSTUNG

RUSTSATZ FUR DEN WINTERBETRIER

Bei dauerndem Betrieb bei Temperaturen, die stindig unter -7 °C liegen,
s0llte zur Verbesserung des Triebwerklaufes der Cessna-Riistsatz fiir
Winterbetrieb eingebaut werden. Der Riistsatz besteht aus zwei Blechen,
die die Offnung in der Triebwerkstirnverkleidung teilweise abdecken,
einém zusdtzlichen Heizluftmantel an der rechten Abgassammelleitung fiir
zusdtzliche Kabinenbeheizung, einer Wdrmeaustrittskappe am Vergaser-
luftkasten sowie aus Isoliermaterial fiir die Kurbelgehduseentliiftungs-
leitung. Die Isolierung fiir die KurbelgehHuseentliiftungsleitung ist:
nach dem Einbau fiir stdndige Verwendung, also im Winter und im Sommer,

zugelassen.

ELEKTRISCHER AUSSENBORDANSCHLUSS

Eine AuBlenbordsteckdose kann eingebaut werden,um die Verwendung einer
Fremdstromquelle zum Anlassen bei kaltem Wetter und wihrend lénger dau-
ernder Arbeiten an den elektrischen und elektronischen Anlagen zu er-

méglichen.

Kurz vor dem AnschlieBen der Fremdstromquelle (Generator- oder Batte-
riewagen) ist der Hauptschalter auf BIN zu stellen. Dies ist beson-
ders wichtig, denn dadurch kann die Bordbatterie Spitzenspannungen auf-
nehmen, die sonst die Transistoren in der Elektronikausriistung besché-

digen kidnnten.
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Die Stromkreise der Batterie und des AuBenbordanschlusses sind so ge-
schaltet, daB es nicht mehr notwendig ist, das Batterisschiitz mit
Schaltdraht zu iiberbriicken, um es zu schlieBen, wenn eine voliig leere
Batterie aufgeladen werden soll. Ein besonders abgesicherter Stromkreis
im AuBenbordanschluBsystem ersetzt die Uberbriickung, so daB sich bei
einer toten Batterie und-angeschlossener Fremdstromquelle durch das

Schalten des Hauptschalters auf ON das Batterieschiitz schlieBt. -

' FUNKGERATE—WAHLSCHALTER

BEDIENUNG DER FUNKGERATE—WAHLSCHALTER

Die Bedienung der Funkausriistung erfolgt normal wie in den Betriebshand-
biichern der Ausriistung beschrieben. Wenn jedoch mehr als ein Funkger#t
¢ingebaut ist, ist ein Ton-Umschaltsystem erforderlich (siehe Abb. 6-1),
dessen Bet#tigung nachstehend beschrieben ist.

TRANS com
i

ADF—~ SPEAKER

8 @ i

2 J  PHONE
- /{jutsprecher-Kupfhérer-Hah'lschalter (typisch):
ender- Lt
Wahlschalter Mit den Scha]tgrp wih1t man die Lau’rsprecher/
B Kopfhrer-Funktionen der Sprech- und Naviga-
tionsfunkausristung,

Abb. 8-1 Funkgerdte-Wahlschalter

Der mit TRANS beschriftete Sender-Wahlschalter besitzt zwei Stellungen.
S8ind zwei Sender eingebaut, so muBl das Mikrophon auf das Funkgerdt ge-
schaltet werden, mit dem der Pilot senden will. Dies geschieht durch
Schalten des Sender-Wahlschalters in die Stellung, die dem gewiinschten
Funkgerdt entspricht. Die obere Schalterstellung wdhlt den oberem Sen-
der, die untere Stellung den unteren Sender.

N



Flughandbuch
Reims/Cessna F 150 M
Seite: 8-5
Ausgabe: 2
Knderung 2, Aug. 1976

Die eingebauten Cessna-Funkgerdte bieten gewisse Bordverstidndigungs-
und Senderwahlmdglichkeiten, mit denen der Pilot vertraut sein muB.
Wird der Sender-Wahlschalter auf die Stellung 1 oder 2 geschaltet, so
wird der NF-Verst#rker des entsprechenden Sender/Empfingers verwendet,
um den Lautsprecherton fiir alle Funkgerdte zu liefern. Fdllt der NF-
Verstidrker im gewdhlten Sender/Empfénger aus, was am Tonausfall fiir
alle Funkgeréte zu erkennen ist, so ist der Sender-Wahlschalter in die
andere Sender/Empfinger-Stellung zu legen. Da fiir die Kopfhirer kein
NF-Verstidrker verwendet wird, kann ein Ausfall dieses Verstdrkers den
Empfang mit Kopfhorern nicht beeintrédchtigen.

Die Lautsprecher/Kopfhdrer-Wahlschalter bestimmen, ob die Ausgangslei-
stung des gewdhlten Empfingers auf die Kopfhirer oder lber den NF-Ver-
stédrker auf den Lautsprecher geschaltet wird. Der Schalter des gewlinsch-
ten Empfangssystems ist filir Lautsprecherbetrieb in die obere Stellung
und flir KopfhSrerbetrieb in die untere Stellung zu legen. Mit der mitt-
leren Schalterstellung OFF wird der Empféngerausgang entweder von den
KopfhSrern oder vom Lautsprecher getrennt.

FLUGREGLER
FLUGREGLER BADIN CROUZET RG {OB MIT KURSKREISEL- UND VOR-AUFKOPPLUNG

1. ZUSAMMENSETZUNG DES RUSTSATZES NR. CES.RA 150.770
A4) TFlugregler Badin Crouzet RG 0B

Dieser Flugregler hat die Aufgabe, das Flugzeug in der Roll- und Gier-

achse durch Betédtigung der Querruder zu stabilisieren bzw. zu steuern.

Der Flugregler umfaBt folgende Hauptbauteile:
~ Ein Bediengerdt

- Einen Roll/Gier-MeBRgeber

- Einen Druckluftverteiler

- Zwei pneumatische Querruder-Arbeitszylinder
- Eine Unterdruckanlage

- Mechanische Bauteile
B) Kurskreisel- und VOR-Aufkopplung

Der obenerwdhnte Flugregler kann je nach gewilinschter Betriebsart mit
folgenden Gerdten gekoppelt werden:
- Einem Kurskreisel mit Unterdruckantrieb

- Einem Navigationskoppler HDG - VOR (Steuerkurs - VOR-Kurs)
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2. BETRIEBSGRENZEN"

Der Flugregler darf bei Start und Laudung nicht benutzt werden.
Mindestflughthe bei Betrieb des Flugreglers: 200 m (625 ft)

3. NOTVERFAHREN

Storung des Flugreglers

-~ Steuerung wieder selbst iibernehmen.
- Betriebsschalter des Flugreglers auf OFF (aus) stellen.

- Unterdruckventil des Flugreglers am Instrumentenbrett schlieBen.

Elektrigche Storung

- Sie hat eine Stdrung des Flugreglers zur Folge und kann zu Krdften
filhren, die mit den Steuerorganen iiberwunden werden miissen.

- Wie oben angegeben verfahren.

L. NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

Vor dem Start

- Kurvenknopf TURN und Trimmknopf TRIM in Neutralstellung bringen.

" - Schalter STAB-HDG auf STAB (Stabilisierung) stellen.

- Betriebsschalter ON-OFF auf OFF (aus) stellen.

- Unterdruckveutil des Flugreglers - dffuen.

- Unterdruckanzeiger - priifen, daB 4,6 bis 5,4 in.Hg angezeigt werden.
Start

Flugregler auf OFF (aus) stellen.

Einschalten des Flugreglers

- Wihrend das Handrad gehalten wird:
den Schalter STAB-HDG auf STAB (Stabilisierung) stellen
den Betriebsschalter ON-OFF auf ON (ein) stellen

Dann das Handrad loslassen.

- Den Trimmknopf TRIM verstellen, um das Flugzeug voll auszutrimmen.
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- Die Steigfluglage mit Handsteuerung beibehalten, ohne dabei den vom

Flugregler ausgefiihrten Quersteuerbewegungen entgegenzuwirken.

- Zum Fliegen einer Kurve den Kurvenknopf TURN je nach gewiinschter

Kurvenrichtung nach links (L) oder nach rechts (R) drehen.

- Zum Beenden der Kurve den Kurvenknopf TURN wieder in Neutralstellung

bringen. S e _

- Der Trimmknopf TRIM muB von Zeit zu Zeit nachgestellt werden, um
eine aerodynamische Unsymmetrie auszugleichen.
Anmerkung
Der TFlugregler ist zwar sofort nach dem
Einschalten betriebsfihig, doch erreicht er
seine maximale Leistung erst 20 Minuten

nach seiner Inbetriebnshme.

Betriebsart Kurskreisel-Aufkopplung

- Den gewiinschten Steuerkurs an der Kursrose des Kurskreisels einstel-

len (Einstellung nach dem NotkompaB vornehmen).

- Den Wahlschalter HDG - VOR auf HDG stellen.
- Den Schalter STAB-HDG auf HDG stellen - das Flugzeug dreht auf dem

eingestellten Steuerkurs ein.

- Um den Steuerkurs zu dndern bzw. die Kursrose des Kurskreisels neu
einzustellen, ist es nicht erforderlich, den Schalter auf STAB zu

stellen.

Betriebsart VOR-Aufkopplung

- Am VOR-Gerdt die Frequenz der gewlinschten Station einstellen.
- An der Kursrose des Kurskreisels und am VOR-Anzeiger den gewiinschten

Steuerkurs einstellen.

- Den Wahlschalter HDG - VOR auf VOR stellen.
- Priifen, daBR der Schalter STAB-HDG auf HDG steht.
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- Der Kurs wird nun beibehalten bzw. automatisch korrigiert.

Anmerkung

Bei starkem Seitenwind ist am Kurskreisel

der Steuerkurs mit mehr oder weniger Abwei-

chung einzustéllen, widhrend die VOR-Ein-

stellung unverindert bleibt.

f
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis flir Reims/Cessna F 150 M (1977)

Werk-Nr.: Kennzeichen: Datum:

Zeichenerklérung:
1. Buchstabe hinter der 1fd.Nr.:

-R Teile von der Luftfahrtbehtrde als Mindestausriistung gefordert
~-S Teile als Standardausriistung

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

~A Teile als Sonderausriistung zusdtzlich zu geforderten oder Stan-
dardteilen

Ausriistungsstatus:
V TIm Werk ins Flugzeug eingebaut

Nicht im Werk in das Flugzeug eingebaute oder im Flugzeug ver-
staute Teile

L Lose Ausriistung, die im Flugzeug beim Verlassen des Werks ver-
staut aber im Gewicht und Hebelarm fiir Sonderausriistungen nicht
enthalten sind. (Der Hebelarm fiir den eingebauten Zustand ist
angegeben., )

Sofern nicht anders angegeben, handelt es sich um echte Gewichte
und Hebelarme (keine Differenzwerte). Positive Hebelarme sind Ent-
fernungen hinter der Bezugsebene, negative Hebelarme Entfernungen
vor der Bezugsebene. (Die Lage der Bezugsebene ist aus den Schwer-
punktsbereich-Unterlagen ersichtlich.)

Eine besondere Genehmigung der Iuftfahrtbehdrde muB dann angefor-
dert werden, wenn die folgenden Teile nicht gemédB den Cessna-Zeich-
nungen oder Riistsatzanweisungen eingebaut werden.

Der Einbau vollstidndiger Baugruppen wird durch Sternchen hinter
dem Gewicht und Hebelarm angezeigt. Einige der Hauptbauteile die-
ser Baugruppe sind dann auf den unmittelbar folgenden Zeilen auf-
gefilhrt. Die Summe der Gewichte dieser Hauptbauteile entspricht
nicht unbedingt dem Gewicht der vollstédndigen Baugruppe.
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Rusriistungsverzeichnis fir Reims/Cessna F 150 M (1977)

Lfd.Nr. Bezugs- Gewicht |Hebelarm
Benennung .
1 zeichnung kp cn
A. TRIEBWERKANLAGE UND ZUBEHR

AO1-R Triebwerk, Rolls Royce 0-200-A ) 0450500 95,48% | ~h4*
(einschl, elektr, Anlasser)

AQ5-R Vergaserluftfilter (Air Maze) 121614 0,23 | -62

AO9-R Wechselstromgenerator, 60 A, 14 V (Zahnradantrieb) ) 5,22 17

A17-A Olkiihler . 0401020 1,13 | -17

A21-A 01fi1ter {voller Durchflus) 0450405-2 2,06% | -15%
Adapter, vollst. 04504043 0,50 =20
Filtereinsatz-Ausriistung 0294505-0102 0,14 -14

A33-R Propeller, vollst, C161001-0403F 12,34* | -87*
Festblatt-Propeller, McCauley 14102/0CH694 9,34 -89
Propellerabstandsstiick, 3,06 in. (7,8 cm) McCauley B-4513 2,00 -82

A4S Propellerhaube, vollst, 0450051 0,68% { -91*
Haube, Propelier 0450042-1 0,3 | -96
Hinterer Haubentriger 0450046-3 0,23 -85
Vorderer Haubentriger 0450050-1 0,14 -88

A61-A Unterdruckanlage, triebwerkgetrieben 04134661 2,40% {1 -30*
Unterdrucktrockenpumpe 431003 1,27 67
Filter, vollst, (294502-0201 0,23 5
Unterdruckmesser 0668509-0101 0,05 46
Unterdruckentlastungsventil, AIRBORNE 133A1%4 C482001-0401 0,23 5

A73-A Ventil, O1schnellablaB (Differenzwert) 1701015-4 0,00 —

B. FAHRWERK UND ZUBEHOR

BO1-R Hauptrad mit Bremse und Reifen 6,00-6 (2 Stiick) £163016-0127}  17,46* | 119*
Hauptrad, vollst, McCauley (jedes) 163004-0104 2,90 120
Bremse, vollst, McCauley (1inks) . £163032-0109 0,82 111
Bremse, vollst, McCauley (rechts) 163032-0108 0,82 M
Reifen, & ply, Schwarzwand (jeder) £262003-0101 3,86 120
Schlauch, vollst. 0262023-0102 0,82 120

BO4-R Bugrad mit Reifen, 5,00-5 £163018-0101 27 1 -27*
Bugrad, vollst. McCauley £163005-0201 1,54 =27
Reifen, 4 ply, Schwarzwand (jeder) (262003-0102 2,13 227
Schlauch (jeder) £262023-0101 0,54 =21

B10-A Radverkleidungen (3 Stiick) 't 0541225 8, 16* 90%
Bugrad 0543079 2,04 =24
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

. L]
Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 150 M (1977)

Lfd.Nr, Bezugs~ Gewicht ] Hebelarn
Benennung .
1 zeichnung kp 5
Hauptrad (jedes) ) 0541223 2,68 126
Bremse  {jede) 0441227 0,27 128
C. ELEKTRISCHE ANLAGE

C01-R Batterie, 12V, 24 Ah 0511319 10,43 -1

C04-R Spannungsregler fiir Hechselstromgenerator, 60 A, T V 06110010201} 0,27 -3

C07-A AuBenbordanschiu 0470009 0,91 -5

C16-A Pitotrohr, beheizt 0422355 0,27 55

023-A ZusammenstoBwarnleuchte 0406003 0,64* 47
Leuchte {oben an Seitenflosse) £621001-0106{ 0,18 536
Stromversorgungsteil im Rumpfhinterteil C594502-01011 0,23 442
Widerstand (MEMCOR ) 0R95-1.5 © 0,09 466

£25-A Kartenleuchte, am Handrad 0470117 0,09 57

C46-A Warnleuchte (Strobe Light),Fliigelspitze 0401009-1 1,41% 96*
Warnleuchten an Fliigelspitze (2 Stiick) 622006-0101 | 0,09 90
Stromversorgungsteil an Fligelspitze (2 Stiick) £622007-0101 1,04 100

C49-A Landescheinwerfer, Triebwerkverkleidung 0401010 0,91 -84
Doppelgtihlampe

D. INSTRUMENTE

D01-R Fahrtnesser 0661064-0101] 0,27 23

0010 Fahrimesser, wahre Fluggeschwindigkeit 0513279 0,32 by

DO7-R Feinhshenmesser (50-ft-Teilung) 0661071-0102] 0,45 45

. (Eichung in FuB umd Millibar)

007-0 Feinhshenmesser {20-ft-Teilung) 0661025-0102) 0,45 5

D16-A-1 Hohenmesser mit Codiereinrichtung (einschlieBlich 0401013 1,22 43
Verlegung des herktmmlichen Hohenmessers)

D16 -A=2 Hohenmesser mit Codiereinrichtung , Verwendung mit 0401019 0,68 5
Transponder (Codierer, separat,manuell einstellbar,
erfordert keinen Einbau in Instrumentenbrett)

D19-R Amperemeter $1320-5 0,23 46

025-A Borduhr, vollst, 04003231 0,18* 37*
Borduhr, elektrisch 0664508-0101) 0,14 46

D28-R KompaB C660501-0101) 0,23 51
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Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 150 M (1977)
Lfd.Nr, Bezugs- Gewicht |Hebelarm
1 Benennung zeichnung kp o
D37-R Instrumentengruppe (Kraftstoffvorrat Vinks und rechts) (6695110101} 0,23 46
D40-R Instrumentengruppe (01druck und 01temperatur) £669512-0103] 0,23 46
D64-A Kreisel vollst, (erfordert A61-S Unterdruckanlage) 0413466-1 3,20% 38*
Kurskreisel 661075 1,21 40
Flugtageanzeiger 661076 0,95 40
Schlduche, Schellen, Schrauben 0413466 0,64 2
D67-A Betriebsstundenzihler, Triebwerk 0401017 0,27 20
Dg2-A AuBenluftthernometer 0668507-0101] 0,05 56
D85-R Drehzahlmesser, Triebwerk 0400500 0,45* 32*
Drehzahlmesser mit Betriebsstundenzihler £668020-0113f 0,27 43
DrehzahTmesserwelle, vollst, $-1605-3 0,14 5
088-8 Kurvenkeordinator C661003-05041 0,59 42
088-0 Wendezeiger S1413N2 0,91 47
091-A Variometer 0661080-0101) 0,45 43
E. KABINENAUSSTATTUNG
E05-R Sitz, in Lingsrichtung verstellbar, Pilot 0414060 5,03 115
E05-0 Sitz, in der Hohe verstellbar, Pilot 0414056 6,17 115
E07-S Sitz, in Langsrichtung verstellbar, Copilot 0414060 5,03 115
E07-0 Sitz, in der Hohe verstellbar, Copilot 0414056 6,17 115
E£09-A Notsitz, vollst. 04001341 4, 76% 169*
Riickenkissen, oben 07110801 0,59 185
Sitzkissen, unten 04001369 2,90 164
Bauchgurt, vollst. S-1746-2 0,45 168
E15-R Bauchgurt, Pilot §-2275-104 0,45 99
E15-S Schultergurt, Pilot $.2275-202 0,45 . 99
E19-0 Schultergurtspanntrommel, Pilot und Copilot 0401012-1 0,59 181
£23-S Bauch- und Schultergurt, Copilot S-2275-4 0,91 99
E30-A Deckenfenster, Kabine (Differenzvert) 0413492 0,23 124
E49-A Halter fiir Becher, Tinks und rechts 0401016 0,05 b
E53-S Riickspiegel 0400338 0,14 43
E55-A Sonnenblenden (2 Stiick) 0413473-1 0,45 69
E61-A Ablagefach 0412070-4 0,45 226
£65-S Gepacknetz 2015009 0,23 213
£85-S Doppelsteuer (Handrad, Pedale) 0460118 1,59 33
E93-R Heizung, Kabinen- und Vergaserluft 0450500 4,31 =53
(einschlieBlich Abgasanlage)
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AUSRUSTUNGSVERZETICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 150 M (1977)

Lfd.Nr, Bezugs- Gewicht [ Hebelara

: Benennung zeichnung kp cn

F. HINWEISSCHILDER UND WARNEINR!CHTUNGEN

FO1-R Betriebsgrenzenschild, VFR, fir fag 0405034-7  {Vernachligf 58
F01-0-1 Betriebsgrenzenschild, VFR, fir Tag und Nacht : 0405034-9 | sigbar 58
(Erfordert Einbau der ZusammenstoBwarnleuchte oder der
WarnTeuchten (Strobe Lights) an den Fliigelspitzen)

F01-0-2 Betriebsgrenzenschild, IFR (Erfordert Einbau der Zusammen- 0405034-11- | Vernach- 58

stoBwarnleuchte oder der Warnleuchten (Strobe Lights) 14ssigbar

an den Fliigelspitzen und der Navigations/Sprechfunk-

gerite)
FO4-R Uberziehwarngerit, akustisch 0413029 0,23 55
F13-S Uberspannungswarnanlage, fiir Wechselstromgenerator £593001-01014 0,09 38

G. ZUSATZAUSRUSTUNG

604-4 Schlepphaken (eingebaut) 0500228 0,23 508
(verstaut) 0,23 213

G07-A HeiBringe, Flugzeug Kabinendecke 0541115 0,91 107
610-S Ventile, KraftstofftankablaR, mit Probenahmebecher 0526001 Vernach- -—-

Vassighar

G13-A Korrosionsschutz, innen 0400027 2,04 173
616-A Ableiter fiir statische Elektrizitat (10 Stick) 0401015 0,18 299
G22-A Schleppstange, Bugrad (verstaut) 0501019-1 0,73 213
625-S Farbstreifen 0404027 0,50 187
G25-0 AuBenlackierung, vollst, 0404027 3,86% 200*
AuBengrundierung, weifl 3,67 01

Farbstreifen 0, 187

634-3 Zigarettenanziinder : 0513052-16 0,05 16
649-S Fliigelspitzen, geandert, konisch (Differenzwert) 0523565 1,13 104
G55-A Handfeuerléscher 0401001 1,36 24
658-A FuBrasten und Handgriffe, zur Betankung 04134562 0,95 25
388-A Winterriistsatz, Triebwerk 0450105-2 0,54* 56 *
Abdeckplatten, vordere Triebwerkverkleidung (2 Stiick 0450409 0,14 -81

eingebaut)
Abdeckplatten, vordere Triebwerkverkleidung 0450409 0,14 213
(verstaut)

KurbeTgehduseentlifterrohr 0456004 0,14 =51
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 150 M (1977)

Lfd.Nr. Benennun Bezugs- Gewicht |Hebelarm
1 g zefchnung kp cm
G92-A Fliigel mit Langstreckentanks mit 144 1 Fassungsvermdgen 0426008 2,68 95,0
(2 Stiick, Differenzvert)
K. AVIONIK UND FLUGREGLER
H19-A-1 Cessna 300 VHF Sender/Empfinger, 1. Gerit 3910155-13 5, 49% 46*
Sender/Empfanger {RT-524A) 31390-1814 3,22 33
H35A~1 VHF-Sprechfunk (1. Gerat) 1,32 95
H58-A-1 Funkgeritekiihlanlage 3930152-1 0,45 40
Stérschutzfitter, vollst, 3940148-1 0,05 =10
Verschiedene Gerdte filr Crstgerat ) 0,45 33
H28-A Notsender 0401008-1 1,04% 260%
Sender (LEVGH SHARP 7J) £589519-0209% 0,82 261
Antenne (589510-02031 0,05 57
H34=A Navigations-Sprechfunkeinrichtungen 3910165 2,00* 200*
VHF-Sprechfunkantenne und Koax-Kabel 3960113 0,36 105
VOR-Navigationsantenne und Kosx-Kabel 3960102 0,68 404
Kopfhorer, vollst, 3970125 0,09 4
Handmikrophon, vollst. 3970124 0,14 bk
Kabinenlautsprecheranlage 3970125 0,5 122
Schutzschalter S-1360-10L 0,05 22
H35-A-1 VHF-Sprechfunkeinrichtungen (1, Gerdt) 3960113 1,32* 276*
VHF-Sprechfunkantenne und Koax-Kabel 3950104 0,36 105
Kopfhorer, vollst, 3970125 0,09 kb
Handmikrophon, vollst. 3970124 0,14 b
Kabinenlautsprecheranlage 3970123 0,59 122
Schutzschalter S-1360-10L 0,05 22
H35-A-2 VHF-Sprechfunkeinrichtung (2. Gerdt) 3910165 0,36* 105*
Koaxkabel 3950104 0,18 93
VHF-Sprechfunkantenne C598501-01041 0,18 116
H36-A Navigationseinrichtungen 3960102 0,68* 504
VOR-Antenne und Koax-Kabel 3950104 0,68 404
H38-A Gleitwegantenne und Koax-Kabel 3960119 0,32 I1¥
Antenne 1200098-1 0,09 =43
H39-A Markierungsfunkfeuerantenne und Koax-Kabel 3960125 0,41 BT
: Antenne : 0770681-1 0,18 198

N
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Hebelarn

Lfd.Ar. Benennun Bezugs- Gewicht
1 g zei chnung kp cn
H40-A ADF-Einrichtungen 3910165 0,50* A
Rahmenantennenbefestigung und Koax-Kabel 3960104 0,27 2%
Seitenbestimmungsantennenbefestigung 0,09 4
Stéeschutzfilter, passend fiir Wechselstromgenerator 0,05 -10
Schutzschalter $1360-5L 0,05 22
Hi 1A Transponderantenne und Koax-Kabe! 3960101 0,23 | 13*
Antenne £589508-0101 0,05 200
H&3-A Nav-0-Matic<Einrichtungen 0522632 0,77 119
H55-A Mikraphon/Kopfhorer-Kombination 0,09 55
H58-A-1 Funkgerdte-Kih1anlage 0,45 22
H58-A-2 Cessna Storschutzfilter fiir Navigations/Sprechfunkaniage g,50 20
H58-A-3 Sammelschienenrelais 0,14 [
‘ H58-A-4 Antennenkoppler 0,09 1
N
J. SONDERAUSRUSTUNG
Jo1-A Commuter-Riistsatz, bestehend aus: 0400402 17,69* 80*
J40-A  Primirgerdtesatz 2,04 -8
613-A  Korrosionsschutz, innen 2,04 173
D64-A  Kreiselgerdte 3,22 40
0234  ZusammenstoBwarnleuchte, Blinkgerdt 0,64 LYl
C16-A  Pitotrohr, heizbar (Differenzwert) 0,27 5%
G22-A  Schleppstange 0,73 213
A61-A  Unterdruckanlage 2,80 -3t
H22-A-1 Cessna-Navigations/Sprechfunkanlage 300 6,35 87
(RT-328T)
J40-A Primdrgeratesatz, bestehend aus: 0401007 2,04% -8*
D25-A  Elektrische Borduhr 0,18 37
" 091-A  Varioneter 0,45 43
082-A  AuBenluftthermometer 0,05 53
E55-A  Sonnenblenden (2 Stiick) 0,45 69
(49-0  Landescheinwerfer, Triebwerkverkleidung, 0,91 -84

DoppelglihTampe '
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Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 150 M (1977)

Lfd.Nr. B Bezugs- Gewicht {MHebelarm
1 enennung zei chnung kp cm
1 Garmin GMA 340 Audioverstarker mit Markerempfanger 0,80 46
2 Garmin GNS 430 COM/NAV/ GS / GPS REC/ COM TRANS 2,90 46
3 Garmin GI 106 NAV VOR / LOC /GS GPS Anzeigegerat 0,70 46
4 King KX 125 COM / Nav Rec. 1,89 46
5 King KI 203 NAC Indicator 073 46
. 1,90 46

6 Garmin GTX 328 Transponder

: 0,20 35
7 ACK A30 Encoding Altimeter

Stand 29.11.2017 M.Haeusler DE.66.6684
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