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ABSCHNITTI 

Das Torliegeode Handbuch entfüilt außer· den Betriebsanweisungen auch 

eine Liste der Wartungsarbeiten ·Wid pe~iodiechen Inepektionen sowie 

die Leistungsdaten des Baumueteri Reias/Ceaena l 172 N. 

. -~~ 

. VERFÜGBARE DOKUMENTE • 

• ( 1) LufttUchtigkeitezeugnie 

(2) Eintragungsschein 

(3) Funkanlagenzulas8ung 

(4) Bordbilcher 
- -- . ----

(5) Flughandbuch 

! TYPSCHILD UND FARBCODESCHILD. 

Im Schriftwechsel zu Ihrem Flugzeug muß stets dessen Werknummer angegeben 

werden. Werknummer, Muster, Eintragungszeichen und der Buchstabe D sind auf 

dem Typscbild angegeben, das sich am unteren Teil des linken vorderen Tür­

pfostens befindet. Neben dem Typschild befindet sich ein Farbcodeschild, das 

einen Code für den Farbton der Kabinenauskleidung und der Außenlackierung des 

Flugzeugs enthält. Der Code kann in Verbindung mit dem einschlägigen Teileka­

talog benutzt werden, wenn Angaben über Lackierung und Kabinenauskleidung be-

nötigt werden. 
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* Drehpunkt 
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3,45 II 

0 0 

E.l 

7,68 m iax. 

An•erkungen: 

1. Spannweite, wenn dir flügel­
spitzen-Warnleuchten einge­
bnut ~ind. 

2. Haximale Höhe des Flugzeugs 
bei eingefedertea Bugfahr­
werkfederbein, vorsrhrifts­
iaäßig aufqepu1pten Reifen u. 
Bugfahrwerkfederbein sowie 
eingebauter Zusa■aenstoßwarn-
1 euchte. 

3. Radsiand 1,65 •· 
4. Propellerbodenfreiheit O,:Jl 1 

5. Flügelfläche 16, 16 12, 

* Drehpunkt 

6. Kleinster Kurvenradius (vo■ 
*Drehpunkt bi~ zur außen­
drehenden Flügelspitze) 8,37 •· 

._-------------10,97 •--------------i 

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

GESAMT ABMESSUNGEN 

Spannweite: 10,97 m (~it Warnleuchten) 
Maximale Länge: 8,20 m 
M.aximale Höhe: 2,68 m 

TRAGWERK 

Flügelpro!ila 
Flügelfläche: 
V-Stellungs 
Einstellwinkel, 

QUERRUDER 

NACA 2412 
16, 16 m2 
1°37' 

FlUgelwrzels +o047 1 

FlUgelapitze1 -2°50' 

Fläche: 1,66 ■2 
Ausschlag, nach oben: 200 ±1° 

nach unteni 150 +1° 

FLUGELKLAPPEN 

Art der Betätigungs Eiektriach Uber SeilzUge 
Fläche: 1,97 m2 
Ausschlag: o0 bie 40° +o0 -2° 

HÖHENFLOSSE UND HÖH~RUDER 

Flossen fläche: 
Einstellwinkel: 
Ruderfläche: 
Ausschlag nach oben, 

[. --:;:--.- ,._,-,.;..:-: 
-- ~ ·----

HÖHENRUDERTRIMMKLAPPE 

Ausschlag, nach oben: ,---

2,00 m2 

-30}0' 
1,35 m2 (einschließlich Trimiklaw,e) 
280 +10 nach unten: 23 +1 

, 1)-4.0,.111 00 • •-v - --- - __ , 

nach unten: 
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SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER 

Flossenfläche: 2 1,26 m 
o,69 m2 Ruderfläche: 

Ausschlag, nach links: 
nach rechts: 

17° 44 ' + 
1
1~)) senkrecht zur Drehachse 

17°44' ~ 

FAHRWE'RK 

Typ: Festes Dreibeinfahrwerk 
Federbein, Bugfahrwerk: Öl - Luft 

Hauptfahrwerk: Rohrfeder 
Spurweite: 2,55 m 
Abstand zwischen Hauptfahrwerkrädern und Bugfahrwerkrad: 

31 ps 1 ( 2 , 14 b.ai ) 
29 psi (2 ,00 bar) 
45 psi (3, 10 b8.'('") 

1,65 m 
Bugradreifen und Druck: 5,00-5, 
Hauptradreifen und Druck: 6,00-6, 
Bugfahrwerkfederbeindruck: 

TRIEBWERKANLAGE 

Triebwerk-Hersteller: Avco Lycoming 
0-320-H2AD Triebwerk-Baumuster: 

Kraftstoff: 

Öl: 

Zulässige Kraf'tstoffsorten (und -farben): 
Flugkraftstoff (blau),von 100 LL Oktan. 
Flugkraftstoff (gr~n) von 100 (früher 100/130) Oktan. 

Anmerkung 

Dem Kraftstoff kann Isopropylalkohol oder 

Äthylenglykolmonomethyläther beigemischt 

werden. Die Konzentration des Additivs darf 

bei Isopropylalkohol höchstens 1 Vol% und 

bei Äthylenglykolmonomethyläther höchstens 

0,15 Vol% betragen. Weitere Hinweise sind 

im Abschnitt VI dieses Flughandbuches zu 

finden. 

Empfohlene Viskosität rür die einzelnen Temperaturbe­
reiche: 

Bei einfachem Mineralöl MIL-L-6082 rür Flugtrieb­
werke: 

SAE 50 über+ 16 °e 
4 , 0 0 SAE O zwischen - 1 e und+ 32 8 

SAE 30 zwischen - 18 °e und+ 21 e 
SAE 20 unter - 12 °e 

Bei rückstandfreiem.HD-Öl MIL-L-22851: 
SAE 40 oder SAE 50 üger + 16 °e 
SAE 40 zwischen - 1 e und+ 32 °e 
SAE 30 oder SAE 4o zwischen - 18 °c und+ 21 °e 
SAE 30 unter - 12 °e 

Vergaservorwärmung: Handbedienung 
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Anzahl der Blätter: 2 

KABINE 

Sitze: 
Türen: 
Gepäck: 

Maximaler Durchmesser: 
Mindestdurchmesser: 
Typ: 

1,91 m 
1,88 m 
Feste Steigung 

4 (plus als Sonderausrüstung lieferbarer Kindersitz) 
2 
54 kp. 
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INSTRUMENTENBRETT 

Abb. 1-2 Instrumentenbrett {Seite 1 von 2) 
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1 • Amperemeter 
2. Unterdruckmesser 
3. Öltemperaturanzeiger und Öldruck­

messer sowie Kraftstoff'vorrat­
anzeiger 

4. Digitaluhr 
5. Drehzahlanzeiger 
6. Flugüberwachungsinstrumente 
7, Flugzeug-Eintragungszeichen 
8. Höhenmesser (Zweitgerät) 
9. Höhenmesser mit Codiereinrich-

tung 
10. ADF-Peilrichtungsanzeiger 
11. VOR-Anzeiger 
12. Transponder 
13. Magnetkompaß 
14. Markierungsfunkfeuerleuchten 

und -schalter 
15. Funkbedientafel 
16. Flugreglerbed1enger-ii.t. 
17. Fun1cgeräte 
18. Spargemischanzeiger 
19. Platz für zusätz1iche Instru-

mente 
20. ADF-Funkgerät 
21. Flugstundenzähler 
22. Kartenfach 

23. Bedien.knöpfe für Kabinenheizung 
und Kabinenbelüftung 

24. Zigarettenanzünder 
25. Flügelkl,-Schalter u. -stellungsanzeige 
26. Gemischbedienknopf 
27. Gasbedienknopf (mit Reibungs­

sperre) 
28. Notventil für statischen Druck 
29. Abblendregler für Instrumenten­

und Funkgeräteskalen-
leuchten 

30. Mikrofon 
31, Bedienknöpfe für Klimaanlage 
32. Bedienknopf f'Ü.r Tankwahlventil 
33. Seitenrudertrimmhebel 
34. Höhenrudertrimmrad 
35. Vergaservorwärmknopf 
36. Elektrische Schalter 
37. Schutzschalter 
38. Parkbremshebel 
39- Avionik-Netzschalter 
40. Unterspannungswarnleuchte 
41. Zündschalter 
42. Hilfsmikrofonbuchse 
43. Hauptschalter 
44. Kopfhörerbuchse 
45. Anlaßeinspritzpumpe 
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Kraftstoffvorratanzeiger 

Kraftstoff­
vorrat geber ( 11 J Kraftstoff­

vorratgeber 

Zum 

FÜllver­
schluß 

Tankwahl­
ventil 

Rechter Kraft-
Ablaß- stofftank 
ventil 

Ablaßschraube des 
Tankwahlventils 

• Trieb- .. --.,.. .... -~~ 2. _ _ Ablaßknopf 
Kraf!stoff-

0 
Kraftstoffsieb-

werk 

CODE 

Anlaß­
einspritz­
pumpe 

( ::{-, : 1 Kraftstoff 

[.__,.J) Belüftung 
Mechanische 
Verbindung 

Elektrische 
..__ Verbindung 

Vergaser 

. 
Um bei, Betanken das Fassungsver1ögen voll 
auszunutzen urd beim Abstellen des Flug­
zeugs auf einer geneigten Fläche ein Uber-· 
laufen des Kraftstoffs von eine• in den an­
deren Tank •öglichst gering zu halten, ist 
das Tankwahlventil entweder auf LINKS oder 
RECHTS zu stellen. 

--_,,,.. --0 
............. 

Gasbedien­
knopf 

Gemischbe­
dienknopf 

, Zum 
Triebwerk 

--- 0 
• 

Abb. 1-3 Schema der Kraftstoffanlage (Standard- und Langstreckentanks) 
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Die Kraftstoffanlage des Flugzeugs (sjehe Abb. 1-3) kann entweder mit Stan­

dardtanks oder Langstreckentanks ausgerüstet sein. In beiden Fällen besteht 

die Kraftstoffanlage aus zwei Tanks mit Belüftung (je einem 1n jedem Flügel). 

einem Vierstellunes-Tankwahlventil, einem Kraftstoffsieb, einer handbetätig­

ten Anlaßeinspritzpumpe und einem Vergaser. Angaben Über den Kraftstoffvorrat 

beider Anlagen sind aus Abb. 1-4 ersichtlich. 

Der Kraftstoff fließt durch die Schwerkraft aus den Tanks zu dem mit "BEIDE, 

LINKS, RECHTS, ZU" beschrifteten Vierstellungs-Tankwahlventil. Je nach Stel­

lung des Wahlventils fließt der Kraftstoff aus dem linken, rechten oder aus 

beiden Tanks über ein Kraftstoffsieb zum Vergaser. Vom Vergaser strömt das 

Kraftstoff/Luft-Gemisch über Ansaugleitungen zu den Zylindern. Mit der hand­

betätigten Anlaßeinspritzpumpe wird Kraftstoff aus dem Kraftstoffsieb ge­

saugt und in die Ansaugleitungen des Triebwerks gespritzt. 

Für das einwandfreie Funktionieren der Kraftstoffanlage ist eine Belüftung 

unerläßlich. Eine vollständige Verstopfung der Belüftungsanlage führt zu 

vermindertem Kraftstoffdurchfluß und ggf. zum Stillstand des Triebwerks. 

Der linke und rechte Kraftstofftank sind durch ein Belüftungsrohr miteinRnder 

verbunden. Der linke Kraftstofftank wird Über ein Belüftungsrohr von außen 

belüftet. Dieses ist mit einem Rückschlagventil ausgerüstet und tritt an der 

Unterseite des linken Flügels in der Nähe der Flügelstrebe nach außen. Außer­

dem weist der Tankverschluß des rechten Kraftstofftanks eine Belüftung auf. 
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Der Kraftstoffvorrat wird mit zwei Kraftstoffvorratgebern (Schwimmern) gemes­

sen (je einem in jedem Tank) und über zwei elektrisch betätigte Kraftstoff­

vorratanzeiger auf der linken Seite des Instrumentenbrettes angezeigt. Ein 

roter Strich und der Buchstabe E (empty = leer) zeigen an, daß der betref­

fende Tank leer ist. Zeigt ein Vorratanzeiger einen leeren Tank an, so 

sind bei einem Standardtank noch ca. 6 1 (1,5 US gal) und bei einem Lang­

streckentank noch ca. 7,5 1 (2 US gal) nicht ausfliegbarer Kraftstoff darin 

enthalten. Man darf sich nicht darauf verlassen, daß die Vorratanzeiger beim 

Schieben, Slippen oder in ungewöhnlichen Fluglagen genau anzeigen. 

Bei Start und Steigflug, bei der Landung und bei Flugmanövern mit längerem 

Slippen oder Schieben ist das Tankwahlventil auf "BEIDE" zu stellen. Die 

Kraftstoffentnahme aus dem linken oder rechten Tank (Stellung LINKS oder 

RECHTS) bleibt dem Reiseflug vorbehalten. 

Kraftstoffvorrat 

Gesamter ausflieg- Gesamter nicht aus-
Tanks barer Kraftstoff, ITiegoarer-Kl'ät~= • Gesamtinhalt 

alle Flugbeding. stotT 

2 Standard-Tanks: 40 US gal 3 US gal 43 US gal 
IJ e 21 , 5 US gal = 81 , 4 1 = 151,4 1 = 11 ,4 l = 162,8 l 

2 Langstrecken-Tanks 50 US gal 4 US gal 54 US gal (Sond.): 
= 189 1 = 15 1 = 204 1 

Je 27 US gal = 102 1 

Abb. 1-4 Kraftstoffvorrat 



Flughandbuch 
Reims/Cessna F 172 N 

Anmerkung 

Seite: 1-13 
Ausgabe: 2 

Änderung 3, Okt. 1979 

Wenn das Tankwahlventil im Reiseflug in Stel­

lung "BEIDE" steht, kann die Kraftstoffentna.h­

me aus den Tanks ungleichmäßig sein, sofern 

nicht die Flügel genau waagrecht gehalten 

werden. Die daraus resultierende Querlastig­

keit kann allmählich beseitigt werden, indem 

man das Wahlventil auf den Tank im "hängenden" 

Flügel schaltet. 

Anmerkung 

Es ist nicht angebracht, die zum Leerfliegen 

eines Tanks erforderliche Zeit zu bestimmen 

und nach dem Umschalten auf den anderen Tank 

dieselbe Flugzeit für den restlichen Kraft­

stoff zu erwarten. Die Hohlräume in beiden 

Kraftstofftanks sind nämlich durch ein Belüf­

tungsrohr (Abb. 1-3) miteinander verbunnen, 

und es ist daher anzunehmen, das etwas Kraft­

stoff von dem einen Tank in den anderen übe.r­

läuft, wenn die Tanks nahezu voll sind und die 

Flügel nicht waagrecht liegen. 

Die Kraftstoffanlage ist mit Ablaßventilen zur Überprüfung des Kraftstoffs ~uf 

Verschmutzung und richtige Oktanzahl ausgerüstet. Die Kraftstoffanlage ist vor 

dem ersten Flug des Tages und nach jedem Betanken zu überprüfen, und zwar unter 

Verwendung eines Probenahmebechers zum Ablassen von Kraftstoff aus den Flügel­

tanksümpfen und durch Betätigen des Ablaßknopfes am Kraft~toffsieb, das über 

eine Zugangsklappe auf der rechten Seite der Triebwerkverkleidung zugänglich 

ist. Zur Vermeidung von Kondenswasserbildung in den Tank~sollte das Flug~eug 

nach jedem Flug aufgetankt werden. 
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'---""·""'ELEKTRISCHE ANlAGe~ ~.J 

Die elektrische Energie für das 28-V-Gleichstromnetz (siehe Abb. 1-5) wird 

von einem 60-A-Wechselstromgenerator mit Riementrieb und einer 2li-V-Batte­

r1e (oder eine Hochleistungsbatterie als Sond.) geliefert; 

die Batterie ist auf der linken Vorderseite des Brandschotts eingebaut. 

Die Stromversorgung der meisten allgemeinen elektrischen und aller elektro­

nischen Stromkreise erfolgt über die Primärschiene und die Avionikschiene, 

die über einen Avionik-Netzschalter miteinander verbunden sind. Die Primär­

schiene steht unter Spannung, wenn der Hauptschalter eingeschaltet ist, und 

wird weder beim Einschalten des Anlassers noch bei Verwendung einer Fremd­

stromquelle abgeschaltet. Beide S~hienen stehen unter Spannung, wenn der 

Hauptschalter und der Avionik-Netzschalter eingeschaltet sind. 

HAUPI'SCHALTER 

l Achtung 1 

Vor dem Ein- oder Ausschalten des Hauptschal­

ters, vor dem Anlassen des Triebwerks oder vor 

dem Anlegen einer Fremdstromquelle ist der mit 

AVN NETZ gekennzeichnete Avionik-Netzschalter 

auszuschalten, um zu vermeiden, daß Stoßspan­

nungen die Avionikgeräte beschädigen. 

Der Hauptschalter ist ein zweiteiliger, mit dem Wort "HAUPT" gekennzeichne­

ter Wippschalter, der bei eingedrücktem Oberteil eingeschaltet uhd bei ein­

gedrücktem Unterteil ausgeschaltet ist. Die rechte, mit "BAT" beschriftete 

Hälfte des Wippschalters dient zum Ein- und Ausschalten der gesamten Strom­

versorgung des Bordnetzes, die linke, mit "GEN" beschriftete Hälfte zum 

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

werden; bei Geräteprüfungen am Boden kann jedoch die mit "BAT" beschriftete 

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

Verwendung der Avionik- oder Funkgeräte am Boden muß zusätzlich der Avionik­

Netzschalter (AVN NETZ) eingeschaltet werden. In der Stellung AUS der Sehal­

terhälfte "GEN" ist der Wechselstromgenerator vom Bordnetz getrennt. In die­

sem Fall ruht die gesamte elektrische Belastung auf der Batterie. Bei länge­

rem Betrieb mit dem Schalter des Wechselstromgenerators in Stellung AUS wird 

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

Strom von der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein Wiedereinschalten 

des Generators verhindert wird. 

AVIONIK-NETZSCHALTER 

Die Stromversorgung de~ Avionikschiepe (siehe Abb. 1-5) erfolgt von der Primär­

schiene aus Über.einen mit AVN NETZ gekennzeichneten Schutzschalter, der als 

Kippschalter ausgebildet und links auf der Schalt- und Bedientafel eingebaut ist. 

In oberer Stellung ist er eingeschaltet und in unterer Stellung ausgeschal-

tet. Bei ausgeschaltetem Avionik-Netzschalter gelangt kein Strom zu den 

Avionikgeräten, und zwar unabhängig davon, ob der Hauptschalter oder die ein­

zelnen Geräteschalter ein- oder ausgeschaltet sind. Der Avionik-Netzschalter 

dient ferner als Schutzschalter. Wenn eine elektrische Störung den Schutz­

schalter öffnet, wird der elektrische Strom zu den Avionikgeräten unterbrochen, 

u, d. Schutzschalter kippt automatisch in die Stellung AUS. In diesem Fall 

muß der Schutzschalter zwecks Abkühlung ungefähr zwei Minuten ausgeschaltet 

bleiben, bevor er wieder in die Stellung EIN gebracht wird. 

Öffnet der Schutzschalter von neuem, darf er nicht wieder zurückgestellt, 

d.h. eingeschaltet werden. Der Avionik-Netzschalter kann anstelle der einzel-

nen Avionikgeräteschalter verwendet werden;. er ist vor dem Ein- oder Aus­

schalten des Hauptschalters, vor dem Anlassen des Triebwerks oder vor dem 

Anlegen einer Fremdstromquelle auszuschalten. 
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Das links unten auf dem Instrumentenbrett angebrachte Amperemeter zeigt den 

Stromfluß in Ampere vom Wechselstromgenerator zur Batterie oder von der Batterie 

zum Bordnetz an. Bei laufendem Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter 

zeigt das Amperemeter die Größe des Ladestroms für die Batterie an. Falls 

der Generator ausgefallen ist oder die elektrische Belastung die Ausgangs­

leistung des Generators übersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnah-

me aus der Batterie an. 

WECHSELSTROMGENERATOR-STEUERGERÄT UND UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE 

Das Flugzeug ist mit einem aus Regler und Uber-/Unterspannungswarngeber be­

stehendem Wechselstromgenerator-Steuergerät ausgerüstet, das triebwerksei­

tig am Brandschott angebracht ist. Zu diesem Gerät gehört ferner eine mit 

UNTERSPANNUNG beschriftete Warnleuchte links auf dem Instrument~nbrett un­

terhalb des Amperemeters. 

Bei Auftreten eirier Uberspannung schaltet das Steuergerät den Wechselstrom­

generator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur Generatorfeldwicklung automa­

tisch ab. Der gesamte elektrische Strom wird dann von der Bordbatterie ge­

liefert, was durch eine entsprechende Entladeanzeige am Amperemeter ange­

zeigt wird. In einem solchen Fall leuchtet die Unterspannungswarnleuchte auf, 

sobald infolge starker Belastung des Bordnetzes die Netzsspannung unter den 

normalen Wert abfällt, Das Steuergerät kann dadurch zurückgestellt d.h. 

wieder in Betriebsbereitschaft versetzt werden, daß 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 Leuchte wieder auf, so liegt eine Störung vor, und der 

Flug sollte so bald wie möglich beendet werden. 

Anmerkung 

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte 

sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter kann 

auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen und 

gleichzeitiger Belastung des Bordnetzes er­

folgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE 
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zahl). In einem solchen Fall erlischt die Warn­

leuchte bei Erhöhung der Drehzahl. Der Haupt­

schalter muß dann nicht aus- und wieder einge­

schaltet werden, da der Wechselstromgenerator 

nicht infolge einer Uberspannung ausgeschaltet 

wurde. 

Eine Prüfung der Unterspannungswe.rnleuchte kann durch Einschalten der Lande­

scheinwerfer und kurzzeitiges Ausschalten der mit "GEN" beschrifteten Hälfte 

des Hauptschalters erfolgen, während man die Sehalterhälfte "BAT" eingeschal­

tet läßt. 

SICHERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER 

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-Schutz­

schalter lfnks auf der Schalt- und Bedientafel geschützt. Zum Schutz des 

Stromkreises der Wechselstromgenerator-Feldwicklung dient jedoch ein mit GEN 

beschrifteter Zug-Schutzschalter links auf der Schalt- und Bedientafel. Zusätz­

lich zu den einzelnen Schutzschaltern schützt ein mit AVN NETZ gekennzeichneter 

Schutzschalter, der als Kippschalter ausgebildet und links auf der Schalt- und 

Bedientafel eingebaut ist, die Avioni~anlagen. Der Zigarettenanzünder wird 

durch einen von Hand rückstellbaren Schutzschalter hinter dem Anzünder und 

durch eine Sicherung hinter dem Instrtlmentenbrett geschützt. Die Handrad­

Kartenleuchte (falls eingebaut) wird durch den Schutzschalter POS LEU und 

eine Sicherung hinter dem Instrumentenbrett gesc.hützt. Nicht durch Schutz­

schalter geschützte Stromkreise sind der Schließstromkreis (Außenbordstrom­

versorgung) des Batterieschlitzes sowie die Stromkreise der Borduhr und des 

Flugstundenzählers, für die Sicherungen in der Nähe der Batterie vorhanden 

sind. 
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An den Flügelspitzen und oben~ Seitenruder befinden sich die übli­

chen Positionsleuchten. Ein Landescheinwerfer oder zwei Lande/Roll-

scheinwerfer (Sond.) sind in der Triebwerkfrontverkleidung und eine 

Zusammenstoßwarnleuchte oben auf der Seitenflosse angebracht. Zu-

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

jeder Flügelspitze und je einer versenkten Einstiegleuchte unter jedem Fiügel 

direkt außerhalb der Kabinentür zur Verfügung. Einzelheiten bezüglich der Warn­

leuchten (Strobe Lights) sind dem Abschnitt VIII dieses Flughandbuches zu ent­

nehmen. Die Einstiegleuchten werden mit dem Schalter DECKENLEUCHTE an der Dek­

kenkonsole ein- und ausgeschaltet; zum Einschalten der Leuchten ist der Schal­

ter nach rechts zu legen. Alle anderen Außenleuchten werden über Wippschalter 

auf der linken Schalttafel bedient. Die Schalter sind bei eingedrücktem Ober­

teil ein- und bei eingedrücktem Unterteil ausgeschaltet. 
Die Zusammenstoßwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbe-

absichtigt) durch Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder 

Teilchen in der Atmosphäre reflektierte Warnlicht kann besonde:r:ilbei 

Nacht Schwindelgefühl und Verlust der Orientierung verursachen. 

INNENBELEUCHTUNG 
.. ····- ----- -- --- -· ---, 

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel er­

folgt durch Flutleuchten, eingebaute Leuchten und Einzelleuchten (falls 

eingebaut). Di.e Li.chtstärkeregelung erfolgt über einen. Doppel-Abbl.end~-- ________ ./ 

regler ~ter dem Gasbedienknopf mit einem äußeren Drehknopf INSTR.-BRETT / 

und einem inneren Drehknopf FUNK. Ein an der Deckenkonsole angebrachter Schiebe-

schal.ter (falls eingebaut) mit der Beschriftung INSTR.-BRETT er­

möglicht in der Stellung FLUT das Einschalten der Flutbeleuchtung, 

in der Stellung EINZEL das Einschalten der Einzelleuchten und in der 

Stellung BEIDE die Kombination von Einzel- und Flutbeleuchtung. 

1 

1 
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Die Flutbeleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel 

besteht aus einer einzelnen roten Flutleuchte im vorderen Rand der Decken­

konsole. Zur Benutzung der Flutbeleuchtung ist der Schiebeschalter INSTR.­

BRETT an der Deckenkonsole in die Stellung FLUT zu legen und die gewünsch­

te Lichtstärke dadurch einzustellen, daß man den äußeren Drehknopf INSTR.­

BRETT des Abblendreglers im Uhrzeigersinn dreht. 

Das Instrumentenbrett kann mit Einzelleuchten ausgestattet werden, die je­

weils am Rand der zu beleuchtenden Instrumente angebracht werden und somit 

eine direkte Beleuchtung gewährleisten. Zur Benutzung der Einzelleuchten 

ist der Schiebeschalter INSTR.-BRETT an der Deckenkonsole in die Stellung 

EINZEL zu legen und die gewünschte Lichtstärke dadurch einzustellen, daß 

man den äußeren Drehknopf INSTR.-BRETT des Abblendreglers im Uhrzeigersinn 

dreht. Legt man den Wahlschalter INSTR.-BRETT in die Stellung BEIDE, so 

können Einzel- und Standardflutleuchten gemeinsam benutzt werden. 

Die Triebwerküberwachungsinstrumente (nur bei Einbau von Einzelleuchten), 

Funkgeräte und der Magnetkompaß haben eingebaute Leuchten, die unabhängig 

von den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein- und ausgeschaltet wer­

den. Die Lichtstärke dieser Leuchten läßt sich mit dem inneren Drehknopf 

FUNK des Abblendreglers einstellen; Knopf im Uhrzeigersinn drehen, um 

die gewünschte Lichtstärke zu erhalten. Für Betrieb mit Tageslicht las­

sen sich jedoch die Leuchten des Magnetkompasses und der Triebwerküber­

wachungsinstrumente ausschalten, während die Digitalanzeigen der Funkge­

räte weiterhin auf maximale Lichtstärke eingestellt bleiben. Hierzu ist 

der innere Drehknopf FUNK entgegen dem Uhrzeigersinn in Anschlagstellung 

zu drehen und zu prüfen, daß die Flut- und Einzelleuchten ausgeschaltet 

sind, indem der äußere Drehknopf INSTR.-BREI'T entgegen dem Uhrzeigersinn 

in Anschlagstellung gedreht wird. 

Eine Kabinen-Deckenleuchte im hinteren Teil der Deckenkonsole wird durch 

einen Schalter neben der Leuchte ein- und ausgeschaltet. Zum Einschalten 

dieser Leuchte ist der Schalter nach rechts zu legen. 
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An der Unterseite des Handrades des Piloten kann eine Kartenleuchte einge­

baut werden. Sie beleuchtet den unteren Teil der Kabine unmittelbar vor dem 

Piloten und ist bei Nachtflügen zum Lesen von Karten und anderen Flugunter­

lagen sehr nützlich. Zum Gebrauch dieser Leuchte ist zuerst der Schalter 

POS LEU einzuschalten und dann ihre Lichtstärke mit dem gerändelten Regel­

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

Eine Kartenleuchte kann am linken vorderen Türpfosten eingebaut werden. Sie 

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

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

ihr befindlichen Schalter mit der Beschriftung ROT, AUS und WEISS ein- und 

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

rotes Licht, in der unteren Stellung normales weißes Licht. Die Mittelstel­

lung des Schalters ist die Aus-Stellung. Die Lichtstärke der roten Lampe 

wird mit dem äußeren Drehknopf INSTR.-BRETT des Abblendreglers eingestellt. 

Die wahrscheinlichste Ursache für den Ausfall einer Leuchte ist eine durch­

gebrannte GlÜhlampe. Falls jedoch sämtliche Leuchten einer Beleuchtungsan­

lage beim Einschalten nicht aufleuchten, ist der betreffende Schutzschalter 

zu überprüfen. Falls der Schutzschalter geöffnet ist (weißer Knopf herausge­

sprungen) und kein eindeutiges Anzeichen für einen Kurzschluß (Rauch oder 

Geruch von verschmorter Isolierung) vorhanden ist, ist der Schalter derbe­

troffenen Leuchten auszuschalten, der Schutzschalter wiedereinzudrücken und 

der Schalter für die Leuchten wiedereinzuschalten. Falls der Schutzschalter 

sich wieder öffnet, darf er nicht wiedereingedrückt werden. 
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Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann 

durch Ziehen ,bzw. Drücien. 'der mit KABINENHEIZ und KABINENLUFT bezeichneten 

Knöpfe geregelt werden. 

Zur Belüftung der Kabine ist der Bedienknopf KABINENLUFT herauszuzie-

1 hen. Zur Erhöhung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag 

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

Weiteres Herausziehen des Knopfes erhöht die Heizleistung, die bei 

voll herausgezogenem Bedienknopf KABINENHEIZ und voll eingeschobenem 

Bedienknopf KABINENLUFT am größten ist. Ist keine Beheizung der Kabi­

ne erwünscht, so bleibt der Bedienknopf 'KABINENHEIZ in der voll ein­

geschobenen Stellung. 

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

luft erfolgt durch Auslässe an einem Kabinenluftverteiler unmittelbar 

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

wird durch zwei vom Verteiler ausgehende Leitungen versorgt, wobei auf 

jeder Kabinenseite je eine zu einem Auslaß am vorderen Türpfosten in 

der Nähe des Fußbodens führt. Warmluft zur Enteisung der Windschutz­

scheibe wird ebenfalls durch zwei vom Kabinenluftverteiler ausgehende 

Leitungen geliefert, die zu Enteisungsluftauslässen am unteren Rand 

der Windschutzscheibe führen. Zwei Bedienknöpfe betätigen Schieber in 

den Enteisungsluftauslässen und gestatten so eine Regulierung der Ent­

eisungsluftzufuhr. 

Getrennt einstellbare Luftdüsen liefern zusätzlich FrischlJft, wobei 

eine Luftdüse in jeder oberen Ecke der Windschutzscheibe den Piloten 

und Copiloten und zwei weitere Luftdüsen im hinteren Kabinenteil die 

Fluggäste auf den Rücksitzen mit Frischluft versorgen. 
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Schultergurte sind als Standardausrüstung für den Piloten und den Frontsitz­

Fluggast und als Sonderausrüstung für die Fluggäste auf den Rücksitzen vorge­

sehen. Sitzgurte gehören zur Standardausrüstung für alle Fluggäste. 

Jeder Frontsitz-Schultergurt ist am hinteren Türpfosten etwas oberhalb des 

Fensters befestigt und wird hinter einer Halterung über jeder Kabinentür 

verstaut. Die zur Sonderausrüstung gehörenden Schultergurte der Rücksitze 

werden direkt hinter den unteren Ecken der hinteren Seitenfenster befestigt. 

Jeder Rücksitz-Schultergurt wird hinter einer Halterung über dem hinteren 

Seitenfenster verstaut. Für den Kindersitz wird kein Schultergurt geliefert. 

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

Zum Entfernen des Schultergurtes ist der schmale Auslösegurt hochzuziehen 
und dann das Schultergurtverbindungsstück vom Aufnahmezapfen der Sitzgurt­
verbindungshälfte auszurücken. In einem Notfall kann man sich vom Schul­
tergurt dadurch befreien, daß man zunächst den Sitzgurt löst und dann den 
noch in die Sitzgurtverbindungshälfte eingesetzten Schultergurt seitlich 
vom Sitz herunterfallen läßt. 

KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROMMEL 

Für den Piloten und den vorderen Fluggast sind kombinierte Sitz- und Schul­

tergurte mit Spanntrommeln als Sonderausrüstung erhältlich. Die Sitz- und 

Schultergurte führen von den an der Kabinendecke angebrachten Spanntrononeln 

zu den Befestigungspunkten an der Innenbordseite der beiden Frontsitze. Eine 

gesonderte Sitzgurthälfte mit Schloß befindet sich an der Außenbordseite der 

Sitze. Die Spanntrommeln ermöglichen eine völlig freie Bewegung des Ober­

körpers. Bei plötzlicher Fahrtverminderung verriegeln sie jedoch automatisch 

und schützen so die Sitzinhaber vor einem Aufprall. 
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Die Spanntrommeln sind so angeordnet, daß 

sie größtmögliche Bequemlichkeit der Schul­

tergurte gewährleisten und den Sitzinhabern 

sicheren Halt bieten. Diese Anbringung macht 

es erforderlich, daß sich die Schultergurte 

oben kreuzen, so daß die rechte Spannrolle 

dem Piloten und die linke Spanntrommel dem 

Fluggast auf dem Vordersitz dient. Beim An­

legen des Gurtes sich vergewissern, daß der 

richtige Schultergurt verwendet wird. 

Zum Gebrauch des Sitz- und Schultergurtes ist die Metallschloßhälfte 

am Gurt hoch genug einzustellen, damit der Sitzinhaber ihn quer über 

seinen Leib ziehen und am Schloß des außenbordseitigen Sitzgurtes be­

festigen kann. Die Spannung des Sitzgurtes ist einzustellen, indem der 

Schultergurt nach oben gezogen wird. Zum Abnehmen des Sttz- und Schul­

tergurtes ist zunächst das Sitzgurtschloß zu öffnen. Dann läßt man die 

Spanntrommel den Gurt auf die Innenbordseite des Sitzes ziehen. 

; f FLÜGELKLAPPENANLAGE 
i-

Die Flügelklappen sind Einfachspaltklappen, die durch Stellen des Flügel­

klappenbedienhebels auf den gewünschten Klappenausschlag ein- oder ausge­

fahren werden. Der Bedienhebel wird in einem Schlitz in einer Platte, die 

bei den Stellungen 10° und 20° mechanische Anschläge hat, nach oben oder 

unten geschoben. Für Klappenausschläge Über 10° ist der Bedienhebel zum 

Umgehen der Anschläge nach rechts zu drücken und in die gewünschte Stel­

lung zu bringen. Der Klappenausschlag wird durch einen Zeiger auf einer 

links vom Bedienhebel angebrachten Skale in Grad angezeigt. Ein mit KLAPPEN 

beschrifteter 15-A-Schutzschalter auf der linken Seite der Schalt- und Be­

dientafel schützt den Stromkreis der Flügelklappenanlage. 
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ABSCHNITT II 

-------- .........._ ---------------------..... 
"BETRIEBSGRENZEN 

1 EINLEITUNG! 

In diesem Aqschiitt sind die Betriebsgrenzen, die Instrumentenmarkierungen 

sowie die wichtigsten Hinweisschilder angegeben, die für den sicheren Be­

trieb des Flugzeugs, seines Triebwerks sowie der Anlagen und Geräte der 

Standardausrüstung erforderlich sind. * 

Anmerkung 

Den in Abb. 2-1 (Fluggeschwindigkeitsgrenzen) 

und Abb. 2-2 (Fahrtmessermarkierungen) ange­

gebenen Fluggeschwindigkeiten liegen die in der 

Abb. 5-1 (Seite 1 von 2) enthaltenen Werte für 

korrigierte Fluggeschwindigkeiten bei Benut­

zung der normalen Statikdrucköffnungen zugrun­

de. 

Bei Benutzung des Notventils für statischen 

Druck sind zur Berücksichtigung der Abweichun­

gen (siehe Abb. 5-1, Seite 2 von 2) gegenüber 

den Werten der korrigierten Fluggeschwindig­

keit bei Benutzung der normalen Statikdruck­

öffnungen ausreichend große Sicherheitsspanren 

einzuplanen. 

*Die Betriebsgrenzen filr Sonderausrüs~ungsanlagenoder -teile sind ggf. 

in Abschnitt VIII zu finden. 
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FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN 

Die Fluggeschwindigkeitsgrenzen und ihre Bedeutungen beim Betrieb des Flug­

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

növergeschwindigkeiten gelten für den Betrieb als Normalflugzeug. Die Manö­

vergeschwindigkeit für den Betrieb als Nutzflugzeug beträgt 97 knIAS bei 

einem Fluggewicht von 907 kp. 

Geschwindigkeit kn kn Bemerkungen (CAS) (IAS) 

V Zulässige Höchstge- 158 158 Diese Geschwindigkeit in keinem ne schwindigkeit Falle überschreiten 

V Höchstzulässige Rei-no 
segeschwindigkeit 126 127 Diese Geschwindigkeit nicht über-

schreiten, außer in ruhiger Luft 
und auch dann nur mit Vorsicht. 

V Manövergeschwindig- Bei höherer Geschwindigkeit kei-
a keit: ne vollen oder abrupten Steuer-

Fluggewicht: 1043 kp 96 97 betätigungen ausfilhren. 
Fluggewicht: 885 kp 88 89 
Fluggewicht: 726 kp 80 80 

vfe Höchstzulässige Ge- Diese Geschwindigkeiten bei den 
schwindigkeit bei jeweiligen Klappenstellungen 
ausgefahrenen Klappen nicht überschreiten. 

Klappen bis 10° „ 110 110 
Klappen 10° bis 40° 87 85 

Höchstzulässige Ge- Diese Geschwindigkeit bei geöff-
schwindigkeit bei 158 158 neten Fenstern nicht Überschrei-
geöffneten Fenstern ten. 

Abb. 2-1 Fluggeschwindigkeitsgrenzen 
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FAHRTMESSERMARl<IERUNGEN 

Die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der einzelnen Farben sind in 

der nachstehenden Tabelle 2-2 wiedergegeben. 

Markierung 

Weißer Bogen 

Grüner Bogen 

Gelber Bogen 

Roter Strich 

kn IAS Einzelwert 
oder Bereich 

33-85 

1(4-127 

127-158 

158 

Bedeutung 

Betriebsbereich "Flügelkl. von aus­
gefahren". Die untere Grenze ist die 
Uberziehgeschwindigkeit bei höchst­
zulässigem Gewicht in Landekonfigu­
ration (Vso). Die obere Grenze ist 
die höchstzulässige Geschwindigkeit 
bei ausgefahrenen Flügelklappen. 

Normaler Betriebsbereich. Die unte- 1 
re Grenze ist die Überziehgeschwin­
digkeit (Vs) bei höchstzulässigem 
Gewicht, vorderster Schwerpunktlage 
und eingefahrenen Klappen. Die obere 
Grenze ist die höchstzulässige Rei­
segeschwindjgkeit (Vno). 

In diesem Geschwindigkeitsbereich 1 
ist nur bei ruhiger Luft zu fliegen; 
Steuermaßnahmen sind mit Vorsicht 
auszuführen. 

Zulässige Höchstgeschwindigkeit für 
alle Betriebsarten. 

Abb. 2-2 Fahrtmessermarkierungen 

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN 

Triebwerk2ersteller: 

A••~Triebwerkbaumuster: 

Avco Lycoming 

0-320-H2AD 

Trie~werkbetriebsgrenzen für Start und Dauerbetrieb: 

Nennhöchstleistung: 11.19.,;fkW (J6Q B.HP} 

Höchstzulässige Drehzahl: 2700 U/min 

l 
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Anmerkung 

Der Standdrehzahlbereich bei Vollgas (Verga­
servorwärmung ausgeschaltet und Gemischbe­
dienknopf auf voll reich) liegt bei 2280 
bis 2400 U/min. 

Höchstzulässige Öltemperatur: 
Mindestöldruck: 
Höchstzulässiger Öldruck: 
Propellerhersteller: 
Propellerbaumuster: 
Propellerdurchmesser: 

118 °c (245 °F) 
25 psi (1,723 bar) 

115 psi (7,924 bar) 
McCauley Accessory Division 
1C160/DTM7557 
max. 1,91 m 
mm. 1,88 m 

MARKIERUNGEN DER TRIEBWERK:1·NSTRUMENTE ' 

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

Roter Strich Grüner Bogen Gelber Bogen Roter Strich 

Instrument Normaler Vorsichts- Höchstzulässiger Mindestwert Betr.bereich bereich Wert 

Drehzahlanzei-
ger 
NN 2100-2450 V/min 

5000 ft ----- 2100-2575 U/min ----- 2700 U/min 
10000 ft 2100-2700 U/min ' 
Öltemperatur- ----- 100-245°F ----- 245 OF ( 118 oc) 
anze1ger (38 - 118°c) 

Öldruckmesser 25 psi 60 - 90 psi ----- 115 psi 

Kraftstoffvor- E (=leer) 
ratanzeiger ( 1 , 5 US gal = 
(Standardtanks) 5,7 l nicht ----- ----- -----

ausfliegbar 
pro Tank) 

Kraftstoffvor- E (=leer) 
ratanzeiger (2,0 US gal = 
(Langstrecken- 7,5 1 nicht ----- ----- -----
tanks) ausfliegbar 

pro Tank) 

Unterdruckmes- ----- 4,5 - 5,4 in.Hg ----- -----
ser 

Abb. 2-3 Markierungen der Triebwerkinstrumente 
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HÖCHSlZULÄSSIGE GEWICHTE 
Als Normalflugzeug: 

Höchstzulässiges Rampene;ewicht: 
Höchstzulässiges Startgewicht: 
Höchstzulässiges Landegewicht: 

10116 kp 
1043 kp 
1043 kp 

Höchstzulässiges Gewicht in den Gepäckbereichen: 

,•Gepäckbereich ·, ,oder• fJ.ugp;ast ,au!' Kindersitzl, ö'ta. 2 ,Uß bis 2, 74 m: 54 kp~ 

~iene Afllll.erKung un'ten. 

Gepäckbereich 2, ~- 2.74.hie j;61 in: 23 kp; siehe Anmerkung unten. 

Anmerkung 

Das höchstzulässige Gewicht für beide Gepäck-
1 pereic}Je zu~amm;n__);~t_~äp:t 54. k1>. -_ 

Als Nutzflugzeug: 
Höchstzulässiges Ra.mpengewicht: 
Höchstzulässiges Startgewicht: 
Höchstzulässiges Landegewicht: 

910 kp 
907 kp 
907 kp 

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

iSCHWERPUNKTGRENZLAGEN 
1 

Als Normalflugzeug: 

Schwerpunktbereich: 

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

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

Schwerpunktbezugs-
ebene: Unterteil der Vorderseite des Brandschotts. 

Als Nutzflugzeug: 

Schwerpunktbereich: 

Vordere Grenzlage: 0,89 m hinter Bezugsebene bei 885 kp oder weniger, 
mit linearer Veränderung bis 0,90 m hinter Bezugs­
ebene bei 907 kp. 

Hintere Grenzlage: 1,03 m hinter Bezugsebene für ille Gewichte. 

Schwerpunktbezugs-
ebene: Unterteil der Vorderseite des Brandschotts. 
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ZULÄSSIGE FLUGMANÖVER 

Als Normalflugzeug: 

Dieses Flugzeug ist als Normal- und Nutzflugzeug zugelassen. In die Kategorie 

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

ausgelegt sind; Dazu gehören alle bei normalen Flügen auftretenden Manöver, 

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

Querneigungswinkel unter 60°. Kunstflugmanöver einschließlich Trudeln sind 

nicht erlaubt. 

Als Nutzflugzeug: 

Dieses Flugzeug ist nicht für den reinen Kunstflug ausgelegt. Für den Erwerb 

verschiedener Zeugnisse und Berechtigungen wie etwa als Berufspilot, Pilot 

mit IFR-Flugberechtigung und Fluglehrer sind jedoch bestimmte Flugmanöver er­

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

wenn es als Nutzflugzeug eingesetzt wird. 

Beim Einsatz als Nutzflugzeug dürfen der Gepäckraum und der Rücksitz nicht 

belegt sein. Zulässig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmanöver: 

Manöver 

Chandelle 

Lazy Eight 

Steilkurve 

Trudeln 

Empfohlene Geschwindigkeit 
bei Einleitung des Manövers• 

105 kn IAS 

105. kn IAS 

95 kn IAS 

Überziehen (ausgenommen Hochreißen) 

Langsam Fahrt wegnehmen 

Langsam Fahrt wegnehmen 

• Abruptes Betätigen der Steuerorgane ist bei Ge-

schwindigkeiten über 97 kn verboten. 

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

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

halten, daß das Flugzeug stromlinienförmig gebaut ist und bei kopflastigen 

Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine entsprechende Kontrolle der Geschwindig­

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

digkeit, die wiederum überhöhte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter 
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allen Umständen sorgfältig zu vermeiden. Außerdem dürfen bei allen FJugmanö­

vern keine abrupten Betätigungen der Steuerorgane vorgenommen werden. Ab­

sichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Flügelklappen ist verboten. 

1 HÖCHSTZULÄSSIG.E FLUGIASlVIELFACHE 

Als Normalflugzeug: 

Fluglastvielfache (Höchstzulässiges Startgewicht 1043 kp): 

Klappen eingefahren 

Klappen ausgefahren 

Als Nutzflugzeug: 

+ 3,8 g, - 1,52 g 

+ 3,0 g 

Fluglastvielfache (Höchstzulässiges Startgewicht 907 kp): 

Klappen eingefahren + 4,4 g, - 1,76 g 

Klappen ausgefahren + 3,0 g 
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I ZULÄSSIGE FLUGARTEN 

' 

Das Flugzeug ist für VFR-Tagflüge ausgerüstet, kann aber auch für VFR-Nacht­

flüge bzw. für IFR-Flilge ausgerüstet werden. Die Mindestausrüstung an Instru­

menten und Geräten für diese Flüge ist den einschlägigen Vorschriften zu ent­

nehmen. Die Eintragung der zugelassenen Flugarten auf dem Hin~eisschild für 

die Betriebsgrenzen läßt erkennen, welche Ausrüstung zum Zeitpunkt der Er-

•I teilung des Lufttüchtigkeits~eugnisses im Flugzeug eingebaut war. 

1 Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden. 
1 

1 . 

1 MAXIMALE KRAFTSTOFi=MENGEN 

2 Standardtanks:· Je 21,5 US gal = 81,4 1 

Gesamtfassungsvermögen: 4:f US gal = 162,8 1 

Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): • 40 US gal = 151,4 1 

Nicht ausfliegbare Menge: 3.· US gal = 11,4 1 

J 
2 Langstreckentanks: Je 27 US gal = 102 1 

Gesamtfassungsvermögen: 54 US gal = 204 1 

Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 50· us·gal = 189_ 1 

Nicht ausfliegbare Menge: 4 US gal = ·1 5 1 

Anmer~ung 

Um beim Betanken das Fassungsvermögen voll auszu­
nutzen und beim Abstellen des Flugzeugs auf einer 
gene1gten Fläche ein Uberlaufen des Kraftstoffs 
von einem in den anderen Tank möglichst gering zu 
halten, ist das Tankwahlventil entweder auf LINKS 
oder auf RECHTS zu stellen. 

Bei Start und Landung Tankwahlventil auf BEIDE stellen. 

Die nach Anzeige eines.._leeren Tanks (roter Strich auf dem Kraftstoffvorrat­
anzeiger) im Tank verbleibende Kraftstoffrestmenge kann nicht mit Sicher­
heit ausgeflogen werden. 

Zulässige Kraftstoffsorten (und -farben): 

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan. 
Flugkraftstoff (grün) von 100 (früher 100/130) Oktan. 
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. HÖCHSTZULÄSSIGER SEITENWIND 

Höchste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit beim Start 

Höchste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit bei der Landung 

t SONSTIGE .BETRIEBSGRENZEN 

, 

ZULÄSSIGE AUSFAHRBEREICHE FUR FLUGELKLAPPEN: 

·Startbereich: 

Landebereich: 

0 bis 10° 

0 bis 40° 

l 1 

j HINWEISSCHILDER. 

Folgende Införmationen müssen aus zusammengefaßten oder einzelnen Hin­

weisschildern ersichtlich sein: 

( 1 ) Im vollen Blickfeld des Piloten (Die Eintragung "Tagflug, Nacht­
flug, VFR-Flug, IFR.:.:.Flug", die im unten stehenden Beispiel angege­
ben ist, ändert sich entsprechend der Ausrüstung des Flugzeugs): 

Die in diesem Flugzeug angebrachten Hinweisschilder und Markie­
rungen enthalten Betriebsgrenzen, die eingehalten werden müssen, 
wenn es als No~malflugzeug betrieben wird. Wei-
tere Betriebsgrenzen, die bei Einsatz als Normal- oder Nutzfiug­
zeug eingehalten werden müssen, sind dem vom LBA genehmigten 
Flughandbuch zu entnehmen. 

Normalflugzeug: 

Nutzflugzeug: 

Beenden eines 
Trudelvorganges: 

Kunstflug einschließlich Trudeln nicht erlaubt. 

Nur die im Flughandbuch ~enannten Kunstflug­
manöver sind zulässig. 

Gepäckraum und Rücksitz dürfen nicht belegt sein. 

Seitenruder gegen Drehrichtung ausschlagen, 
Höh~nruder drücken, 
Steuerorgane in Nullstellung bringen. 

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden. 

15 k11 

15 kn 

Dieses Flugzeug kann ab dem Datum des Lufttüchtigkeitszeugnisses für fol­
gende Flüge zugelassen werden: 

Tagflug, Nachtflug, VFR-Flug, IFR-Flug (je nach Ausrüstung). 
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(2) Am Tankwahlventil: 

Bei Standardtanks: 

BEIDE 151,4 1 (40 gal) 
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in allen Fluglagen ausfliegbar, 

beide Tanks auf für Start und Landung. 

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

RECtrrS 75,7 1 (20 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar. 

zu 

Bei Langstreckentanks: 

BEIDE 189 1 ( 50 gal) in allen Fluglagen ausfliegbar, 

beide Tanks auf für Start und Landung. 

LINKS 91~, 5 1 (25 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar. 

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

zu 

(3) In der Nähe der Kraftstofftankverschlüsse: 

Bei Standardtanks: 

81,4 1. Flugkraftstoff von 100 LL Oktan/ 

Flugkraftstoff von mindestens 100 Oktan 

Bei Langstreckentanks: 

102 1. Flugkraftstoff von 100 LL Oktan/ 

Flugkraftstoff von mindestens 100 Oktan 

(4) Am Flügelklappenschalter: 

Slips bei ausgefahrenen Klappen sind zu vermeiden. 

(5) Am Flügelklappenstellungsanzeiger: 

0° bis 10° 

10° bis 40° 

(Bereich für teilweise ausgefahrene Klappen 

mit blauer Farbmarkierung und Hinweis auf 

110-kn-Geschwindigkeitsgrenze; außerdem me­

chanische Raste bei 10°). 

(Markierung dieser Stellungen mit weißer 

Farbe und Hinweis auf 85-kn-Geschwindig­

keitsgrenze; außerdem mechanische Raste bei 

10° und 20°). 
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Höchstzulässiges Gewicht für Gepäck und/oder Fluggast vor dem Gep&ck­

raumtürschloß 54 kp. 

Höchstzulässiges Gewicht hinter dem Gepäckraumtürschloß 23 kp. 

Höchstzulässiges Gepäckgewicht insgesamt 54 kp. 

Weitere Beladungsanweisungen siehe F'lughandbuch, Abschnitt V II. 

(7) Zur Uberprüfung der Genauigkeit des Magnetkompasses in 30°-Schritten 

die mitgeführte Deviationstabelle verwenden. 

(8) Am Öleinfilllstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung: 

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

(9) An der Handrad-Feststellvorrichtung: 

Feststellvorrichtung - Vor dem Anlassen des Triebwerks entfernen. 

(10) In der Nähe des Fahrtmessers: 

Manövergeschwindigkeit: 97 kn IAS 

(11) Neben der Unterspannungswarnleuchte: 

Unterspannung. 
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ABSCHNITT III 
____________ 11111....... 

INHALTSVERZEICHNIS 

TRIEBWERKSTÖRUNG 

Während des Startlaufes 
Unmittelbar nach dem Abheben 
Während des Fluges 
Maximale Gleitflugstrecke 

BRÄNDE 

Triebwerkbrand beim Anlassen am Boden 
Triebwerkbrand im Flug 
Kabinenbrand im Flug 
Flügelbrand im Flug 
Kabelbrand im Flug 

LANDUNG 

Landung mit einem platten Hauptfahrwerkreifen 
Landung mit ausgefallener Höhensteu~rung 

NOTLANDUNGEN 

Vorsorgliche Landung mit Triebwerkleistung 
Notlandung mit stehendem Triebwerk 
Notwasserung 

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN 

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES 

NOTVERFAHREN 

Seite 
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3-l1 
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INHALTSVERZEICHNIS (Forts.) 

STÖRUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE 

Starke Entladeanzeige des Amperemeters 
(Voller Zeigerausschlag) 
Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte während des Fluges 
(Entladeanzeige des Amperemeters) 
Zu hoher Ladestrom 
Unzureichender Ladestrom 

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST 

Eisbildung im Vergaser 
Verschmutzte Zündkerzen 
Zündmagnetstörungen 
Niedriger Öldruck 

Seite 
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3-13 
3-15 
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3-16 

3-16 
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ABSCHNITT III 

-~------------lllllla...-
NOTVERFAHREN 

tTRIEBWERKSTÖRUNG , .. . 
WÄHREND DES STARTLAUFES (MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLÄNGE VORAUS) 

- Startabbruch -

(1) Gasbedienknopf - Leerlauf 

(2) Bremsen betätigen. 

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

der Startbahn die Bremswirkung zu erhöhen. 

(4) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp). 

(5) Zünd- und Hauptschalter - AUS. 

UNMI'I'TELBAR NACH DEM ABHEBEN 

- Startabbruch -

Bei einer Triebwerkstörung nach dem Start ist als erstes sofort der Bug abzu­

senken, um die Geschwindigkeit zu halten und in eine GleitfluglA.ge überzu­

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

nur kleine Richtungsänderungen zum Ausweichen vor Hindernissen vorzunehmen 

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

Rückkehr zum Flugplatz notwendige 180°-Kurve im Gleitflug ausführen zu können. 

Bei den folgenden Verfahren wird angenommen, daß vor dem Aufsetzen noch genü­

gend Zeit für das Abschalten der Kraftstoffzufuhr un<l der Zündung zur Ver­

fügung steht. 

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

(2) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp). 

(3) Tankwahlventil - ZU 

(4) Zünschalter - AUS. 
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( 5) • Flügelklappen - wie erforderlich ( 4o0 werden empfohlen) 

(6) Hauptschalter - AUS 

WÄHREND DES FLUGES 
- Wiederanlassen des ausgefallenen Triebwerks -

Während des Gleitfluges zu einem geeigneten Landeplatz ist zu versuchen, die 
Ursache der Triebwerkstörung festzustellen. Falls es die Zeit erlaubt und 
ein Wiederanlassen des Triebwerks möglich ist, ist wie folgt vorzugehen: 

(1) Geschwindigkeit - 65 kn IAS 

(2) Vergaservorwärmung - einschalten 

( 3) 'I'ankwahiventil - BEIDE 

(4) Gemischbedienknopf - reich 

(5) Zündschalter - EEIDE (oder ANLASSEN, falls Propeller nicht 1m Fahrtwind 
mitdreht). 

(6) Anlaßeinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt. 

'(j 
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Abb. 3-1 Maximale Gleitflugstrecke 
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BRÄNDE 

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN 
- - -1 ---- - - -- • -

Unsachgemäßes Anlassen bei echwierigem Anspringen in kaltem Wetter kann 

zu Flammenrückschlag und zu nachfolgender Entzündung von im Ansaug­

,schacht angesammeltem Kraftetoff führen. In einem solchen Fall ist wie 
l 
~1-0~1-g~t-z-u verfahren: 

l ... . '· 

(1) Triebwerk mit dem Anlaeeer weiter durchdrehen und vereuchen, e~n 

Anspringen zu erreichen, wodurch die Flammen und der &ngeeammel­

te Kraftstoff durch den Vergaeer in das Triebwerk geeaugt werden. 

(2) Wenn dae Anlaesen gelingt, Triebwerk ein paar Minuten mit 1700 

U/min laufen laeeen, dann abstellen und auf entstandene Schäden 

untersuchen. 

(3) Gelingt ee nicht, das Triebwerk zum Anspringen zu bringen, dann 

zwei bis drei Minuten bei g~Öffnet"er Drosse~ (_Vollgas) weiter durchdrehen, 

während außenetehende Helfer Feuerlöscher bereit machen. 

( 4) Wenn alles zum Löschen bereit ist, lrriebwerk nicht weiter durchdrehen 

Haupt- und ZUndschalter ausechalten, Tankwahlventil schließen. 

(5) Flammen mit Feuerlöscher, Wolldecken oder Sand ]ÖGchen. 

(6) Gründliche Untersuchung der Brandschäden vornehmen und beschädigte 

Teile vor dem nächeten Flug inetan~etien -oder auetauechen. 

TRIEBWERKBRAND IM FLUG 

Triebwerkbrände im Flug kommen ~wuäußerst selten vor, ggf. sind aber fol­

gende Maßnabmen zu treffen: 

(1) Gemischbedienknopf ganz heraueziehen(Schnellstopp). 
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(2) Tankwahlventil - ZU 

(3) Hauptschalter - AUS 
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(4) Kabinenheizung und -belüftung - AUS (mit Ausnahme der Frischluftdüsen 

an der Decke) 

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

Gleitfluge;~sc_hwindigkeit erhöhen., um e'ine Geschwindigkeit Z).1 findel'!. 1 

bei der ein nicht brennbares Gemisch entsteht. 

(6) Notlandung durchführen (wie im Absatz "Notlandung mit stehendem Trieb­

werk" ( S. 3-9) beschrieben). 

KABINEflBRAND IM FLUG 

(1) Hauptschalter - AUS 

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

zu vermeiden). 

(3) Feuerlöscher - einsetzen (falls vorhanden) 

"==========n 
II II 

:: Vorsicht :: 
U==========ll 

Nach Benutzung des Feuerlöschers 1n geschlos­

sener Kabine ist die Kabine zu belüften bzw. 

zu entlüften. 

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

FLUGELBRAND· IM FLUG 

(1) Positionsleuchtenschalter - AUS 

(2) Pitotrohrheizungsschalter (falls eingebaut) - AUS 

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



1 , 

Flughandbuch 
Reims/Cessna F 172 N 

Anmerkung 

Seite: 3-7 
Aus~ahe: 2 

Änderung 2, Aug. 1978 

Einen Schiebeflug bzw. Slip durchführen, um 

die Flammen von Kraftstofftank und Kabine 

fernzuhalten, und so bald wie möglich lan­

den, wobei die Flügelklappen nur soweit er­

forderlich für den Endanflug und das Auf­

setzen zu verwenden sind. 

KABELBRAND IM FLUG 

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist für gewöhnlich der Geruch bren­

nender oder schmorender Isolierung. In einem solchen Fall jst wie fo]gt 

vorzugehen: 

(1) Hauptschalter - AUS 

(2) Avionik-Netzschalter - AUS 

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

(4) Frischluftdüsen, Kabinenbelüftung und -heizung - schließen. 

(5) Feuerlöscher - einsetzen (falls vorhanden) 

n==========n 
" " :; Vorsicht :: 
u==========u 

Nach Benutzung des Feuerlöschers 1n geschlos­

sener Kabine ist die Kabine zu belüften bzw. 

zu entlüften. 

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

Fortsetzung des Fluges benötjgt wird: 

( 6) HA.uptschal ter - EIN 

(7) Schutzschalter - auf schadhaften Stromkreis prilfen, aber diesen nicht 

wieder einschalten. 
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(8) Funkgeräteschalter - AUS 

(9) Avionik-Netzschalter - EIN 

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

einschalten, bis der Kurzschluß gefunden ist. 

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

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

LANDUNG 

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN HAUPTFAJ-IRWERKREIFEN 

(1) Anflug - normal durchführen 

(2) Flügelklappen - voll ausgefahren 

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

mit Hilfe der Querruder vom Boden abhalten. 

LANDUNG MIT AUSGEFALLENER HÖHENSTEUERUNG 

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Höhenruder-Trimmrades 

für den Horizontalflug (bei etwa 60 kn IAS und Flügelklappen auf 20°) aus­

trimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr verändern, sondern 

den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende Änderung der Triebwerksleistung 

kontrollieren. 

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung zurück­

zuführende Kopflastigkeit nachteilig aus, und es besteht die Möglichkeit, 

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

Höhenruder-Trimmrad beim Abfangen schwanzlastig zu verstellen und die Lei­

stung so einzustellen, daß das Flugzeug vor dem Aufsetzen in die llorizontal­

fluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das Gas ganz wegzunehmen. 
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VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG 
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Vor dem Versuch einer Landung außerhalb eines Flugplatzes bei verfügbarer 

Triebwerkleistung sollte man das Landegebiet langsam in sicherer Höhe, je­

doch tief genug überfliegen, um das Gelände auf Beschaffenheit und Hinder­

nisse zu überprüfen. Da.bei ist wie folgt zu verfahren: 

(1) Flügelklappen - 20° 

(2) Fluggeschwindigkeit - 60 kn IAS 

(3) Gewähltes Gebiet - überfliegen und dabei auf Beschaffenheit und Hinder­

nisse überprüfen. Dann nach Erreichen einer sicheren Höhe und Geschwin­

digkeit die Klappen einfahren. 

(4) Avionik-Netzscha.lter und elektrische Schalter - AUS 

(5) Flügelklappen - 40° (beim Endanflug) 

(6) Fluggeschwindigkeit - 60 kn IAS 

(7) Hauptschalter - AUS 

(8) Kabinentüren - vor dem Aufsetzen entriegeln 

(9) Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage 

(10) Zündschalter - AUS 

(11) Stark bremsen 

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK 

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wiederanzulassen, scheitern und P1ne Not­

landung unmittelbar bevorsteht, ist ein geeignetes Gelände auszuwählen und 

wie folgt zu verfahren: 

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

(2) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp) 
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(3) Tankw~hlventil - ZU 

(4) Zündschalter - AUS 
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(5) Flügelklappen - wie erforderlich (40° werden empfohlen) 

(6) Hauptschalter - AUS 

(7) Kabinentüren - vor dem Aufsetzen entriegeln 

(8) Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage 

(9) Stark bremsen 

NOTWJ\SSERUNG 

Zur Vorbereitung der Notwasserung schwere Gegenstände im Gepäckraum sichern 

oder abwerfen. Für den Schutz der Gesichter der Insassen beim Aufsetzen zu­

sammengefaltet,~ Mäntel zusammenholen. Notrufe "Mayday" mit Angabe der Posi­

tion und der Absichten auf Frequenz 121,5 MHz senden. Keinen Abfangvorgang 

versuchen, da es schwierig ist, die Höhe des Flugzeugs über Wasser zu schät­

zen. 

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

Frequenz 121,5 MHz senden. 

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

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

- bei leichtem Wind und starker Dünung - parallel zur Dünung 

(4) FlügeJklappen - 20° bis 40° 

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

einstellen. 

Anmerkung 

Falls keine Leistung verfügbar ist, Anflug 

mit 65 kn IAS und 

oder 60 kn IAS 

durchführen. 

ejngefahrenen Klappen 

und ·10°-Klappenstellung 
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(7) Aufsetzen - in horizontaler Fluglage und bei gleichmäßiger Sinkge­

schwindigkeit 

(8) Gesicht beim Aufsetzen mit gefalteten Mänteln schützen. 

(9) Flugzeug durch die Türen verlassen. Wenn nötig, Fenster öffnen, um Was­

ser in die Kabine hereinzulassen, so daß sich der Druck ausgJ.ejcht und 

die ~üren geöffrte~•werden können. 

(10) Schwimmwesten und Schlauchboot - aufblasen. 

- 1 
' 1 • 

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN 

Das Fliegen unter bekannten Vereiaungsbedingungen ist verboten. Bei 

unerwartet auftretender Vereisung iat jedoch wie folgt zu handeln: 

(1) Pitotrohrheizungsschalter auf EIN (falls eingebaut). 

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

die für Vereisung weniger förderlich sind. 

(3) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen und Enteisungsluftauslisse 
öffnen, um maximale Warmluftzufuhr für die Windschutzscheibenent­
eisung zu erhalten. Kabinenbelüftungsknopf so einstellen, daß die 
Warmluftzufuhr fü~ Entej.~-~~gs_z_~-~-<?_k~ am größt~n ist. 1 

.. .,. 

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

Propellerblättern möglichst gering zu halten. 

(5) Auf Anz~ichen von Vergaserluftfilter-Vereisung achten und Ver­

gaservorwärmung je nach Erfordernis betätigen. Ein unerklär)icher 

Abfall der Triebwerksdrehzahl kann durch Eisansatz am Vergaser 

bzw. am Luftansaugfilter verursacht werden. Falls die Vergaser­
vorwärmung dauernd benutzt wird, Gemisch für maximale Dreh~ahl 
entsprechend arm einstellen. 
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(6) Landung auf dem nächstgelegenen Flugplatz planen. Bei äußerst 

schneller Eisbildung ein geeignetes Gelände für eine Landung aus­

serhalb eines Flugplatzes wählen. 

(7) Bei einem Eisansatz von b~5 cm oder mehr ·an d~ri_FlUg~ivör1eFkanten 

muß mi_t einer bedeutend höheren ~e:r:~!e.hgeschwindigkeit ge-rechnet 

i-,erden. 

(8) -----· - - --· -
F],ügelklap_p_en ~i_ngefahren lassen_._ Bei s~~r.k~~ EJs8:!lsatz am Höh~n:-
lei twerk könnte_: die .RiditürigsäncferLlng des 'Trag·!~ti~E:·1:-::~a~hrä1:1_fs~ro-

mes durch die ausgefahrenen Klappen zu einem Verlust der Höhenru­

der-Wirksamkeit führen. 

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

der Windschutzscheibe abkratzen, um eine Sichtmöglichkeit für den 

Landeanflug zu erhalten. 

(10) Landeanflug erforderlichenfalls mit einem Vorwärts-Slip ausführen, 

um bessere Sicht zu haben. 

(11) Anflug je nach Stärke des Eisansatzes mit 65 bis 75 kn IAS durchfüh-

ren. 

(12) Landung in Horizontalfluglage d)l_r_chf~}:lren. 

-
Sollte das Flugzeug ohne Sicht nach außen in einen Spiralsturzflug r,eraten, so 
ist wie folgt zu handlen: 
(1) Gas ganz wegnehmen. 

( 2) Durch koordinierte Anwendung vonr-Quer- unä Sei tcnsteüer das Flug­

zeugsymbol im Kurvenkoordinator auf die Horizontbezugslinie aus­

richten und so die Kurve beenden. 
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(3) Höhensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte GPschwindigkeit l~ngs~m 

auf 80 kn I/\S zu verringern 

(4) Höhenruder-Trimmrad so einstellen, daß ein Gleitflug mit 80 kn TAS auf­

rechterhalten wird. 

(5) Handrad loslassen und für die Einhaltung eines geraden Kurses das Sei­

tenruder benutzen. Seitenrudertrimrnung (falls eingebaut) nachstellen, 

um das Seitenruder von asymmetrischen Kräften zu entlasten. 

(6) Vergaservorwärmung einschalten. 

(7) Gelegentlich Zwischengas geben, jedoch nicht so viel, daß der a.usge­

trimmte Gleitflug beeinträchtigt wird. 

(8) Nach Austritt aus den Wolken auf normale Reiseleistung Rehen 

und Flug fortsetzen. 

- . STÖRUNGEN IN DER STROMVERSO.RGUNGSANLAGE 

STARKE ENTLADEANZEIGE DES AMPEREMETERS 

(Voller Zeigerausschlag) 

( 1 ) 

(2) 

(~) 
(4) 

Generator - AUS 

Generator-Schutzschalter ziehen. 

Nicht unbedingt erforderliche elektrische Geräte - AUS 
Flug so bald wie möglich beenden. 

AUFLEUCHTEN DER UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE WÄHREND DES FLUGES 

(Entladeanzeige des Amperemeters) 

Anmerkung 

Ein Aufleuchten der UnterspannungswarnJeuchte 

kann auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen 

und gleichzeitiger Bela,stung des Bordnetzes 

erfolgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-
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zahl). In einem solchen Fall erlischt die Warn­

leuchte bei Erhöhung der Drehzahl. Der Haupt­

schalter muß dann nicht aus- und wieder einge­

schaltet werden, da der Wechselstromgenerator 

nicht infolge einer Uberspannung aus'geschaltet 

wurde. 

(1) Avionik-Netzschalter - AUS 
(2) Generator-Schutzschalter - prüfen, daß eingedrückt. 
(3) Hauptschalter - AUS (beide Hälften) 

(~) Hauptschalter - EIN 

(5) Unterspannungswarnleuchte - prüfen, daß erloschen. 

(6) Avionik-Netzschalter - EIN 

Bei erneutem Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte: 

(7) Generator - AUS 

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

(9) Flug sÖ bald wie möglich beenden. 

Störungen Jn der Stromversorgungsanlage können durch periodisches Uberwachen 

des Amperemeters und der Unterspannungswarnleuchte festgestellt werden~ Die 

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

wahrscheinlichste Ursache für einen Ausfall des Wechselstromgenerators sind 

ein gerissener Generatorkeilriemen oder durchgebrochene Leitungen, obwohl 

hier auch andere Faktoren im Spiel sein können. So kann zum Beispiel ein be­

schädigte:, oder falsch eingestelltes Wechselstromgenerator-Steuergerät Stö­

rungen hervorrufen. Elektrische Störungen dieser Art schaffen einen "elektri­

schen Notfall", bei dem sofort gehandelt werden muß. Stromversorgungsstörun­

gen fallen gewöhnlich in zwei Kategorien: zu hoher Ladestrom oder njcht aus­

reichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absätze beschreiben die empfohlenen 

Abhilfsmaßnahmen für beide Störungsfälle. 
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Nach dem Anlassen des Tiebwerks und starker elektrischer Belastung bPi n1P­

driger Triebwerkdrehzahl (z.B. bei längerem Rollen) wird die Batterie so weit 

entladen sein, daß sie in der ersten Zeit des Fluges einen höheren als den 

normalen Ladestrom aufnimmt. Nach dreißig Minuten Reiseflug soJlte jedoch das 

Amperemeter weniger als zwei Zeigerbreiten Ladestrom anzeigen. Wenn die An­

zeige auf einem langen Flug über diesem Wert bleibt, würde sich die B~tterie 

überhitzen und der Elektrolyt übermäßig schnell verdampfen. Außerdem könnPn 

elektronische Bauteile in der elektrischen Anlage durch die über dem Normal­

wert liegende Netzspannung in Mitleidenschaft gezogen werden. Ein in das 

Wechselstromgenerator-Steuergerät eingebauter Uberspannungswarngeber sch~ltet 

normalerweise den Wechselstromgenerator automatisch ab, soba.ld die T.adesp:in­

nung ungefähr 31,5 V erreicht. Zeigt das Amperemeter infolge ejnes fehJerhaf­

ten oder falsch eingestellten Uberspannungswarngebers einen zu hohen r.~ae­

strom an, so sind der Wechselstromgenerator und alle nicht unbedingt erfor­

derlichen elektrischen Anlagen auszuschalten; der Wechselstromgenero.t.or­

Schutzschalter ist herauszuziehen und der Flug so bald wie möglich 2.u bePnden. 

UNZUREICHENDER LADESTROM 

Anmerkung 

Ein Aufleuchten der Unterspannung~warnleuchte 

sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter kann 

auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen und 

gleichzeitiger Belastung des Bordnetzes er-

folgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-

zahl). In einem solchen Fall erljscht dje 

Warnleuchte bei Erhöhung der Drehzahl. Der 

Hauptschalter muß dann nicht aus- und wieder 

eingeschaltet werden, da der Wechselstromge­

nerator nicht infolge einer Uberspannung aus-

gescha]tet wurde. 
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Sollte der Überspannungswarngeber den Wechselstromgenerator abschalten oder 

der Wechselstromgenerator-Schutzschalter herausspringen, so zeigt das Ampere­

meter einen Entladestrom an, und anschließend leuchtet die Unterspannungswarn­

leuchte auf. Da eine vorübergehende Störung die Ursache für das Auslösen des 

Überspannungswarngebers sein kann, sollte man versuchen, den Generator wieder 

einzuschalten. Hierzu ist zunächst nach dem Ausschalten des Avionik-Netzschal­

ters zu prüfen, daß der Wechselstromgenerator-Schutzschalter eingedrückt ist; 

danach sind beide Hä.lften des Hauptschalters aus- und dann wieder einzuschal­

ten. Ist die Störung inzwischen behoben, so nimmt der Generator wieder seinen 
normalen Ladebetrieb auf, und die Warnleuchte erlischt. Der Avionik-Netzschal­
ter kann dann wieder eingeschaltet werden. Leuchtet hingegen die Leuchte wie­
der auf, so ist dies eine ·Bestätigung für die Störung. In diesem Fall sollte 
der Flug beendet werden und/oder die Stromentnarune aus der Batterie auf ein 

Minimum verringert werden, da die Batterie die elektrische Anlage nur eine 

begrenzte Zeit versorgen kann. Wenn dieser Notfall während eines Nachtfluges 

auftritt, muß Strom für den späteren Gebrauch des Landescheinwerfers und der 

Flügelklappen während der Landung aufgespart werden. 

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST 

EISBILDUNG IM VERGASER 

AJlmählicher Drehzahlabfall und rauher Triebwerklauf können auf Eisbildung im 

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

und der Vergaservorwärmknopf ganz herauszuziehen, bis das Triebwerk wieder 

ruhig Jäuft. Dann die Vergaservorwärmung abschalten und den Gasbedienknopf 

neu einstellen. Falls die gegebenen Bedingungen den ständigen Gebrauch der 

Vergaservorwärmung im Reiseflug erforderlich machen, ist nur die zur Verhin­

derung von Eisbildung unbedingt erforderliche Vorwärmung zu benutzen und das 

Gemisch für ruhigsten Triebwerklauf etwas ärmer einzustellen. 

VERSCHMUTZTE ZÜNDKERZEN 

Ein leicht rauher Triebwerklauf im Flug kann durch eine oder mehrere ver­

koh]te oder verbleite Zündkerzen verursacht werden. Die Bestätigung für diese 

MögJichkeit kann man erhalten, wenn man den Zündschalter kurz von Stellung 

BEIDE entweder nur LINKS oder RECHTS schaltet. Ein offensichLlicher Lcist,u,gs-
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ibfall bei Betrieb auf einem Zündmagneten ist e111 AnzE'ichen fiir e1nP KerzPn­

oder Magnetstörung. Da eine Kerzenstörung als wahrschE'in)jcherE' Ursache an­

genommen werden kann, sollte man das Gemisch auf den für .Rejserlup; norm13.len 

armen Wert einstelJen. Schafft dies innerhalb einiger MinuLen keine /\bhi.lfe, 

so sollte man versuchen, ob ein etwas reicheres Gemisch einen ruhigerPn TriPh­

werk) auf bringt. Wenn nicht, niichsten F') ngphttz zur Untersuchung anfliegen 

und dabei Zündschalter-Stellung BElDE verwenden, sofern nicht i=i.ußP.rst. rl'luher 

Lauf zur Verwenrlung nur eines Zündmagneten zwingt. 

ZUNDMAGNETSTÖRUNGEN 

Plötzlicher rauher 'l'riebwerklauf oder Feh] zündung j st gewöhnU eh ern Anzei­

chen für Zündmagnetstörungen. Umschalten des Zündschalters von BE:TDE l'l.Uf ent­

weder LINKS oder RECHTS wird erkennen lassen, welcher der beiden Zi~dmagneLe 

nicht 1.n Ordnung ist. Man wähle unterschiedliche LeistungseinsteJlunp;en und 

eichere das Gemisch an, um festzustellen, ob Dauerbetrieb mit bei.clen 7.iin<l­

(Stellung BEIDE) möglich ist. Ist dies nicht der Fall, auf dPn ein­

wandfreien Zündmagneten umschalten und nächsten Flugplatz zur Instandset7.ung 

anfliegen. 

NIEDRIGER ÖLD.RUCK 

Tritt zu niedriger Öldruck zusammen mit normalen ÖJ ternperaturen anf, so clen­

tet dies auf die Möglichkeit einer Störung des Öldruckmessers oder ~PS Uher­

druckventils hin. Eine Undichtigkeit in der LeiLung zum Instrument ist nicht 

unbedingt Grund für eine sofortige vorsorgliche L~ndune;, weil eine Diise in 

dieser Leitung einen plötzlichen Ölverlust aus dem TriebwerköJsumpf verhin­

dert. Jedoch ist eine Landung am ni:i.chstgelPgenen F'lugplat7. rR.t.s13m, um die Ur­

sache der Störnng festzustel)en. 

Tritt ein völJ iger Verlust des ÖJdruckes zusammen mit e1nem /\nsLieg der Öltem­

eratur auf, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden •rr i.ebwerb1.usfnl l zu 

------·~ .rermuten. Die Triebwerklei.s tung so fort verringern und nach einem p;eei p:ne l,en 

Gelände für eine Not]anclung suchen. Während des /\nflup,es clas Triehwerk mil. gP­

rinser Leistung J aufen lassen, d. h. nur die zum Erreichen 1ler gewÄ.hl l.en LA.ndr­

ste] Je wirklich erforderliche Mindestleistung verwenden. 
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NORMALE BETRIEBSVERFAHREN 

INHALTSVERZEICHNIS 

BETRIEBSPRÜFLISTE 

ÄUSSERE SICHTPRÜFUNG 

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS 

ANLASSEN DES TRIEBWERKS 

VOR DEM START 

S'l'ART 

Normaler Start 
Kurzstart 

REISESTEIGFLUG 

REISEFLUG 

SINKFLUG 

VOR DER LANDUNG 

LANDUNG 

Normale Landung 
Kurzlandung 
Durchstarten 

NACH DER LANDUNG 

VOR DEM AUSSTEIGEN 

BETRIEBSEINZELHEITEN 

ANLASSEN DES TRIEBWERKS 

ROLLDIAGRAMM 

ROLLEN 

VOR DEM START 

Warmlaufen des Triebwerks 
Zündmagnetprüfung 
Prüfung des Wechselstromgenerators 

Sei I.P 

h-1 

l1-l1 

11-6 

4-6 

lt-7 

11-8 

li-8 
li-ß 

li-8 

4-9 

11-9 

4-9 

11-9 
' 

11-9 
1~-10 
h-10 

li-10 

4-10 

11-11 

11-11 

4-1::> 

h-13 

l1-13 

li-13 
li- 111 
11-1 l1 
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INHALTSVERZEICHNIS (Forts.) 

STJ\RT 

I~istungsprüfungen 
Flügelklappenstellungen 
Kurzstarts 
Starts mit 9tarker,, Seitenwind 

REISESTEJGFLUG 

REISEFLUG 

Reiseflugleistung (Abb. 4-3) 
Vergaservereisung 
Armeinstellen des Gemisches mit Hilfe des Cessna-Spargemisch­
anzeigers 
Gemisch und Abgastemperatur (Abb. 4-4) 
Flug in starkem Regen 
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• NORMALE BETRIEBSVERFAHREN 

BETRIEBSPRÜFLISTE 
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) ÄUSSERE-~\: 
SfCHTPRÜFUNG' 

\ 

' \ 

Anmerkung 

Cl• nttneb5'toffo, ~,,,gen wnd Soe,HHatto,.., 
fiir hluflg vor~ouerde W1rlu"'J,arbei t,n sind 
aus A~sr.hol II VI dt! Fluqh.r.dtuchu ,r„cht_t 
lief., • 

Während des Rundg~nge$ das Flugzeug nach Sicht auf seinen allge­
meinen Zustand prüfen. Bei kaltem Wetter s3lbst kleinere Ansamm­
lungen von Schnee, Eis oder Rauhreif an den Flügeln, Flossen und 
Rudern entfernen. Außerdem sicherstellen, daß die Ruder innen 11e­
cirr [is noch Fremdkörper enthalten. Vor dem Flug prüfen, daß sich 
die Pitotrohrheizung (falls eingebaut) innerhalb von 30 s nach 
Einschalten von Batterie und Pitotrohrheizung warm anfühlt. Wenn 
ein Nachtflug geplant ist, alle Beleuchtungen prüfen und sicher­
stellen, daß eine Taschenlampe vorhanden ist. 

Prüfen, daß das Flughandbuch im Flugzeug vorhanden ist. 
Handradfestslellvorrichtung entfernen. 

c. Zündschalter - AUS. 
d. Avionik-Netzschalter - AUS ............ ff 

: Vorsi eh t : 
I .......... D 

ßei m E i.nscha ltcn des llauptscha 1 fors oder bei Vcrwondunq r.i ner 
F rcmds tromquc 11 e sowie he i 111 Durchdrehen des Propn 11 ers von !land 
ist so vor,uqr.hcn, ab ob der Zündschalter cinqc:;ch:ill"t ~l'i. 
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Sr,jir-: 11-'.j 

Aur,gnbP.: 2 
Änderunr; :? , f,11rr,. 1 'J'ffj 

. ....,_ 
S4'.ltCW4 ·- so w 

Prnpellerkreisfläche freihallrn, rl~ eine lose oder QehrochPnP 
Leitung odrr ein fehlerhaft arbeitendes ßauteil ein Orrhon drs 
Propellers verursachen könnte, 

-
Ha,iptschalter einschalten, Kraftstoffvorratan,eiger prüfen. llauptsch:ilter wieder ausschalten. 
Notventil für statischen Druck prUfen. 
Tankwahlventil BEIDE 
Gepäckraumtür auf Sicherheit prüfen. Mit Schlüssel abschlieRen, wenn Kindersitz besetzt WPr­
den sö 11. 

Seitenrudcrfeststellvorrichtung abnehmen, falls angebracht. 
Heckverankerung lösen. 
Ruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren Anschluß prüfen. 

Ou~rrwder auf Bewegungsfreiheit und sicheren Anschluß prüfen. 

Flügelverankerung lösen. 
Hauptradreifen auf richtigen Druck prüfen. 
Vor dem ersten Flug des T~ges und nach jedem Auftanken mit Hilfe des Probenahmrbechers 
eine kleine Kraftstoffprobe aus dem SchnellablaOventil des Kraftstofftanksumpfes ablassen 
und auf Wasser, Sinkstoffe sowie richtige Oktanzahl prüfen. 
Tankinhalt sichtmäOig prüfen, dann TankverschluO auf fasten Sitz prüfen. 

Ölstand prüfen. Bei weniger als 4 Ouart (J,8 1) nicht starten. Für längere Flüge auf 
6 Ouarts (5,7 1) auffülle~.· 
Vor dem ersten Flug der Tages und nach jedem Auftanken den Abl20knopf des Kraftstoff-
siebes etwa 1, Sekunden lang ziehen, um e\.lentuell vorhandenes Wasser und Sink!ltnffe aus dem Sieb 
zu entfernen. Prüfen, daß der Siebablaß wieder richtig geschlo!sen ist. Wird ~~sser 
festgestellt, So besteht die Möglichkeit, daß die Kraftsloffanlage no~h mehr Wasser 
enthält,und es sind weitere Kraftstoffprobe~ a~ Kraftstoffsieb, an den Tanksür-pfen 
und an der AblaOschra~be des Tankwahlventils zu entnehmen. 
Propeller und Haube auf Kerben und sichere Befestigung prüfen. 
Landescheinwerfer ~uf Zustand und Sauberkeit prüfen. 
Vergaserluftfiltar auf Verstopfung durch Sta~b und andere Fremcistoffe prüfen. 
Bugradfed~rbein und Reifen auf richtigen Druck prüfen. 
Bugradvarankerunq lösen. 
Öffnung des statischen Drucks für die FluGüberwachungslnstrumente an der linken 
Rumpfseite auf Verstopfung prilfen (nur linke Seite). 

Hauptradreifen auf richtigen Oruck prüfen. 
Vor dem ersten Flug des Tages und nach jeclem Auftanken mit Hilfe des Probe„ahmebechers 
eine kleine Kraft5toffprobe aus dem SchnellablaOventil des Kraftstofftank~umpfes Ablassrn und 
auf Wasser, Sinkstoffe sowie richtige Oktanzahl prüfen. 

c, Tank\nhalt sicht~äßig prüfen, dann TankverschluO auf festen Sitz prüfen. 

(f) a. 

b. 
c. 

Pitotrohrschutzabdeckung entfernen, sofern angebracht, und Öffnung des Pitotrohres 
auf Verstopfy~g prüfen. 
Belüftungsöffnung der Kraftstofftanks auf Verstopfung prüfen. 
Druckausgleichsöffnung für Überziehwarnung auf Verstopfung prüfen. 
Tragflügelverankerung lösen. 

Ouerrurler auf Bewegungsfreiheit und sicheren Anschluß prüfen. 

Abb. 11-1 Äußere Sichtpriifunv, (Sejte ? von 2) 
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VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS 

(1) Äußere Vorflug-Sichtprüfung (Abb. 4-1) - vollständig durchführen. 

(2) Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schließen. 

(3) Tankwahlventil - BEIDE 

(4) Avionik-Netzschalter, Flugregler (falls eingebaut) und elektrische 

Ausrüstung - AUS 

1 Achtung 

Der Avionik-Netzschalter muß während des An­

lassens des Triebwerks ausgeschaltet sein, um 

etwaige Beschädigungen der Avionikgeräte zu 

vermeiden. 

(5) Bremsen - prüfen und Parkbremse ziehen. 

(6) Schutzschalter - prüfen, daß eingedrückt. 

ANlASSEN DES TRIEBWERKS. 

(1) Gemisch - reich. 

(2) Vergaservorwärmung - kalt. 

(3) Hauptschalter - EIN 

(4) Zusammenstoßwarnleuchte - EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten 

(Strobe Lights) - EIN wie erforderlich 

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

betätigen, wenn Triebwerk warm). 

(6) Gasbedienknopf - 3 mm öffnen. 

(7) Propellerbereich - frei 

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

(9) Öldruck - prüfen. 

1 
( 10) Avionik-Netzschalter - EIN 

(11) Funkgeräte - EIN 
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,_, , VOR DEM START : 

(1) Parkbremse - ziehen. 

(2) Kabinentüren und Fenster - geschlossen und verriegelt. 

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

(1.i) Flugüberwachungsinstrumente - ein~tellen. 

(5) Tankwahlventil - BEIDE 

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

(7) Höhenrudertrimmung und Seitenrudertrimmung (falls eingebaut) - auf Stel­

lung START. 

(8) Gasbedienknopf - 1700 U/min. 

a. Zündmagnete - prüfen (Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden M~g­

nete mehr als 125 U/min betragen und Drehzahlunterschied zwischen 

beiden Magneten nicht mehr als 50 U/min). 

b. Vergaservorwärmung - prüfen (auf Drehzahlabfall). 

c. Triebwerküberwachunsinstrumente und Amperemeter - prüfen. 

d. Unterdurck.messer - prüfen. 

e. Gasbedienknopf - 1000 U/min oder weniger 

( 9) Funkgeräte - einstellen. 

(10) Flugregler (falls eingebaut) - AUS 

( 11) Klimaanlage .(falls eingebaut - AUS 

( 12) Reibungssperre des Gasbedienknopfes - einstellen. 

(13) Bremsen - lösen. 
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START 

NORMALER START 

( 1) FlUgelklappen - O - 100 

(2) Vergaservorwärmung - kalt. 

(3) Gasbedienknopf - Vollgas. 

(vgl. Seite 4-15, "Flügelklappenstellungen)" 

(4) Höhenruder - Bugrad bei 55 kn IAS abheben. 

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

KURZSTART 

(1) Flügelklappen - lQG ! 

(2) Vergaservorwärmung - kalt. 

(3) Bremsen - betätigen. 

(4) Gasbedjenknopf - Vollgas. 

(vgl. Seite 4-15, "Flügelklappenstellungen") 

( 5) Gemisch - reich (in Höhen über 3000 ft arm einstellen, um die Höchstdrehzahl 
zu erreichen) 

(6) Bremsen - freigeben. 

(7) Flugzeuglage - leicht schwanzlastig. 

( 8) Geschwindigkeit im Steigflug - 53 kn IAS (bis alle Hindernisse überwunden 
sind). 

REISESTEtGF~UG 

/(1) Geschwindigkeit 
1 

70 bis 85 kn IAS. 
I Anmerkung 

Wenn der Steigflug mit maximaler Steigleistung . 

durchgeführt werden soll, sind die in Ab­

schnitt V in der Tabelle 11,'Raximale Steig­

geschwindigkeit" angegebenen Geschwindigke::l.-

ten zu benutzen. 



(2) Gasbedienknopf - Vollgas 
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(3) Gemisch - voll reich (über 3000 ft kann ein kraftstoffärmeres Gemisch 
eingestellt werden, um die Höchstdrehzahl zu erreichen). 

r REISEFLUG ' 
1 1 

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

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

( 3) Gemisch - arm einstellen:-::"''"' • 

~ --r: •. - .. 
fSIM<FllJG :. 

". ·.. '~ ,',I 

(1) Tankwahlventil - BEIDE 

('2) Gemisch - für ruhigen Triebwerklauf einstellen (voll reich bei Leerlauf). 

(3) Leistung - wie gewünscht. 

{ l1) Vergaservorwärmung - wie erforderlich Voll~ Vor-wä.rmung (um Vergaserverei­

sung zu verhindern) . 

._=7 0,VOR DER IANDUN(t}., 
- ~':' ti ~, 

(1) Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schließen. 

(2) Tankwahlventil - BEIDE 

(3) Gemisch - reich 

(4) Vergaservorwärmung - warm (voll gezogen vor Verringerung cler Leistung). 

(5) Flugregler (falls eingebaut) - AUS 

(6) Klimaanlage (falls eingebaut) - AUS 

NORMALE LANDUNG 

( 1 ) 

(2) 

( 3) 

( 4) 

( 5) 

( 6) 

Fluggeschwindigkeit - 60 bis 70 kn IAH (Klappen eingefahren) 

Flügelklappen - wie gewünscht ( 0° ~ 10° unter 110 kn IA'3, 10° - ho 0 unter 8; kn IAS) 

Fluggeschwindigkeit - 55 bis 65 kn IAS (Klappen ausgefahren) 
\ 

Aufsetzen - Haupträder zuerst 

Landelauf - Bugrad langsam aufsetzen 

Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich. 
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KURZLANDUNG 

( 1 ) 

( 2) 

~ i ( 3) 

(li) 

( 5) 

( 6) 

( 7) 

Fluggeschwindigkeit - 60 bis 70 kn IAS (Klappen eingefahren) 

Flügelklappen - voll ausfahren (40°) 

Fluggeschwindigkeit - 59 kn IAS (bis zum Abfangen) 

Leistung - nach Überfliegen aller Hindernisse auf Leerlauf zurücknehmen. 

Aufsetzen - Haupträder zuerst 

Bremsen - stark bremsen 

Flügelklappen - einfahren. 

DURCHSTARTEN 

( 1 ) 

( 2) 

( 3) 

( 4) 

( 5) 

Gasbedienknopf - Vollgas . 
Vergaservorwärmung - kalt. 

0 Flügelklappen - 20 (sofort nach dem Vollgasgeben) 

Geschwindigkeit im Steigflug - 55 kn IAS, 

Flügelklappen - 10° (bis alle Hindernisse überflogen sind). 
Einfahren (nach Erreichen einer sicheren Flughöhe und 60 kn IAS). 

NACH DER LANDUNG 

(1) Flügelkiappen - einfahren. 

(2) Vergaservorwärmung - kalt. 

(1) Parkbremse - anziehen. 

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

eingebaut) - AUS. 

(3) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp). 

(4) Zündschalter - AUS. 

(5) Hauptschalter - AUS. 

(6) Handrad-Feststellvorrichtung - anbringen. 
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Beim Anlassen d~s Triebwitk~ ist der Gasbedienknopf etwa 3 mm zu ijff­

nen. ~ei warmem Wetter springt_dAs Triebwerk nach'~in oder ;,;wei Be­

tätigungen der J\nlnßei nspri t7.p11m-re an, wä.hrenrl bej Jrnl l.,Pm Wpt. l. 0 r hj s 7, 11 

sechs Betätigungen erforderlich sein können. Bei bPl.,riohswarmon Tri 0 hwork 

ist keine Einspritzung erforderlich. nei Pxtrem rdedr-igen 'rP.mprn:tl~nr,.,n kn.1111 

es notwendig sein, während des f\nl l'l.ssPns wei tPr. ei n7,11spri. t-,7."'n. 

Schwaches, stotterndes Zünden, gefolgt von schwarzen Rauchwolken aus 

dem Abgasrohr, deutet auf zu Rl:arkes Einspd t;,;eu oder auf Uberflut,:,n hin. 

Ubermäßige Kraftstoffmengen können wie folgt aus den Zylindern entfernt 

werden: Gemischbedienknopf ganz auf "arm" stellen, Gasbedienknopf auf 

Vollgas und dann das Triebwerk mehrere Umdrehungen mit dem Anlasser 

durchdrehen. Danach den normalen Anlaßvorgang, jedoch ohne weiteres 

Einspritzen, wiederholen. 

Wenn andererseits zu wenig eingespritzt worden ist (am wahrscheinlich­

sten bei kAltem Wetter und bei kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk 

überhaupt nicht zünden,und es ist weiteres Einspritzen notwendig. So­

bald dann die Zündung erfolgt, leicht Gas geben, damit des Triebwerk 

weiterläuft. 

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerke im Sommer innerhalb von 

30 Sekunden und bei sehr kaltem Wetter innerhalb von 60 Sekunden keine 

Anzeige des Öldruckes, Triebwerk sofort abstellen und die Ursache 

suchen. Fehlender Öl.<'lruck k11.nn ernste Schäden nm· 'l'rj ebwerk ver,, r­

sachen. Nach dem Anlassen ist die Verwendung von Vergaservorwärmung zu 

vermeiden, sofern keine Vereiaungsbedingungen gegeben sind. 
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ROLLDIJ\GRAMM 
• • . ~-'·'. 

Linkes Ou~rruder nach 

W INDR ICI-lTUNG 

Rechtns Querruder nach 

Anmerkung 

Starke seitliche Rückenwinde erfor­
dern VorAicht. Plijtzliches Gasgeben 
und scharfes Bremsen vermeiden, wenn 
das Flugzeug in dieser Lage ist. 
Lenkbares Bugrad und Seitenruder zur 
Beibehaltung der Richtung benutzen. 

Abb. 4-2 Rolldiagramm 
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ROLLEN 
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Anmerkung 

Weitere Einzelheiten Uber Anlaseen und Be­

trieb bei kaltem Wetter sind in diesem Ab­

schnitt unter "Betrieb bei kaltem Wetter" 

zu finden. 

Beim Rollen ist ea wichtig, daß die Rollgeechwindigkeit und die Be­

tätigung der Bremsen auf ein Minimum beschränkt bleibt und alle Ruder 

zur Beibehaltung der Richtung und des Gleichgewichtes verwendet wer­

den (siehe Rolldiagramm in Abb.4-2). 

' r 

Der Vergaservorwärmungsknopf sollte während des Betriebes am Boden sl.els 

voll eingeschoben sein, sofern nicht Vergaservorwärmung unbedingt not­

wendig ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwärmstellung) tritt nämlich 

die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein. 

Das Rollen auf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit geringer Trieb­

werksdrehzahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschäden an den Pro­

pellerblattspitzen zu vermeiden. 

VOR DEM START 
1 

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS 

Wenn sich die Triebwerksdrehzahl gleichmäßig erhöhen läßt, ist das 

Flugzeug startklar. Da das Triebwerk zur Erzielung wirksamer Kühlung 

im Fluge eng verkleidet ist, sollten Vorsichtsmaßnahmen getroffen 

~erden, um eine Uberhitzung des Triebwerke bei längerem Lauf am Bo· 

zu vermeiden. Außerdem kann längeres Laufenlassen im Leerlauf zu 

Verschmutzung der Zündkerzen führen. 



Seite: 
Ausgabe: 
r•:nc.1P.runp.; 

ZUNDMAGNETPRUFUNG 

Flughandbuch 
Reims/Cessna F 172 N 

Die Zündmagnetpriifung sollte bei 1700 U/min-~ie folgt durchgeführt wer­

den: ZündC"chal ter zuerst .. ~u~ $.~~.13:.ung RECHTS legen unn Dr0hznhl nb-

1 esen. Dann Schalter auf Stellung BEIDE zuriickstellen, um den nnderen 

Ziindkerzeni:;;:i tz frei z,ubrcnnen. Dan,:1ch auf S telJ.ung LINKS schalten, die 

Drehz;--ihl \.ieder ablesen und den Sch::il ter ::iuf BEID,E. zurüc~stellen. Der 
• ~· ,•J' • . 

Drehzahl;:ibfall darf bei keine~ d~r beid~~ Magn~te ~eh~'~ls -1~5 tl/mirr 

b!:!tragen, und der ·Drehz.ahlun terschied zwischen bei de~ Magneten darf 

nicht e;rnßer nls 50 U/min sein. Falls Zweifel hinr.ichtlich der Arbei tc;­

weise de'r Ziindanlage bestehen, werden gewöhnli eh Drehzahlprü fung.en 

bei hHheren Drch~ahlen bestijtigen, ob eine Störung vorliegt. 

Das Fehlen eines Drehzahlabfalls kann ein Zeichen für schlechten Masse­

schluf.ii einer Seite der ZUndanlage sein oder Grund ftir den Verdacht 

geben, daß die ZLin dmagne teinstellung nicht dem vorgeschriebenen Wert 

entspricht, condern auf Frühzündungen. eingestellt ist. 

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS 

Vor Flügen, bei denen die Gewißheit einwandfrP.ier Funktion des Genera-

tors und des Wechselstromgener~tor-Steuergerij~s wesentlich ist (z.B. bei 

Nacht- und Ins trumPni,enfJ. ügen) , kann man die Destä.tie;ung (la.fii.r auf fole;en­

de Weise erho.1 t.en: kurZ7.ei tiges Belasten ( 3 bis 5 Sekunden) der elektri­

schen /\nla.gP durch Einschalten des Landescheinwerfers oder. dur.ch Betätigen 

der Flügelklappen während des Triebwerkprüflaufes ( 1700 U/m:i n). Das Am­

peremeLer wird innerhalb einer Zcigerhreite von Null stehenbleiben, wenn 

Generator und StPuer.gerät richtig arbeiten. 
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START 

LEISTUNGSPRUFUNGEN 

Es ist wichtig, das Verhalten des Triebwerks unter Vollgasbedingungen 
bereits im Anfangsstadium der Startlaufstrecke zu prüfen. Jeglich~sAn­
~eichen von unruhigem Lauf oder träger Drehzahlbeschleunigung ~iht 
Grund für einen Startabbruch. Wenn dieser Fall eintritt, ist es ge­
rechtfertigt, einen gründlichen Vollgas-Standlauf vor dem n8chötP.n 
Startversuch vorzunehmen. Das Triebwerk sollte ruhig und gleichmäßig 
laufen und bei abgeschalteter Vergaservorw~rmungfun~ voli reichPm G~­
~misch mit -Üngefähr· ~2tl0 bis 2400 U/min drehen. • 

Anmerkung 

Die Vergaservorwärmung sollte beim Start 
nur benutzt werden, wenn dies zur Er7.ie-­
lung gleichmäßiger Triebwerkbeschleuni­
gung unbedingt notwendig ist. 

Vollgas-Triebwerkläufe auf lockerem Kies sind fiir die lHat tspi tzen he­
sonders gefährlich. Wenn jedoch Starts auf KieRboden gemacht werden 
müssen, ist es sehr wichtig, daß langsam Gas gegeben wird. Dadurch 
fängt das Flugzeug langsam zu rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht 
werden,und der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen,nls dRß ~r 
in ihn h_ineingesaugt wird. Wenn jedoch unvermeidbare kleine Beulen :rn 
den Propellerblättern festgestellt werden, sind dieRe unverzUglich ge­
mäß den Anweisungen in Ab~chnitt VI zu behandeln. 

Vor Starts von Plätzen, die höher 81s 3000 ft Uber NN liegPn, rollte 
das Gemisch kraftstoffärmer eingestellt werden, um di.e llöch:=:t.drehzRhl 
bei einen Vollgasstandlauf zu erreichen. 

Nachdem Vollgas gegeben wurde, ist die Reibungssperre des Gasbe­
dienknopfs im Uhrzeigersinn festzustellen, um ein Zurückwandern des 
Bedienknopfs aus der Vollgasstellung zu verhindern. Ähnliche Fest­
stellungen der Reibungssperre sjnd auch unter anderen Flugbedingun­
gen je nach Erfordernis vorzunehmen, damit eine bestimmte Einstel­
lung des Gasbedienknopfs unverändert beibehalten wird. 

FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN 

Normale St1trts werden mit einer Flüge] klappenstellung von o0 l)j:, 10° durcl1p;e­

filhrt. Auf 10° ausgefahrene Flügelklappen verkürzen die GesamtstRrtstrrrkp 

mit ÜberfJjegPn eines Hindernisses um et.wa 5 %. KlappensLe]lUttßPll iJhpr 10° 

sind für den Start rucht zulässig. Wr>nn eine 10°-KlappPnst-.c>lJung fiir den 

Start benutzt wird, sollten rlj e Fliig;i=>lklappPn Pr'St nA.rh iih0rfl i PP,1:'rl aJ I P.r 

Hindernisse u. nach Erreichen e i.ner si chPren Klappen Pi nfRhrr:;Pschwi ndi gkei.t 

41 
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von 60 kn IAS eingefahren werden. Auf kurzen Plät7.en ist e1 □e Klappenstellung 

von 10° und eine Geschwindigkeit zum Überfliegen von Hindernjssen von 53 kn IAS 

zu benut7,en. 

Starts von weichen oder unebenen Plätzen sind mit einer Klappenstellung von 

10° auszuführen, wobei das Flugzeug so bald wie möglich in leicht schwanz­

lastige Lage vom Boden abzuheben ist. Wenn keine Hindernisse vorausliegen, 

ist das Flugzeug sofort in die Horizontallage zurückzuführen, damit es auf 

eine höhere Steigfluggeschwindigkeit beschleunjgt werden kann. Beim Start von 

weichen Pl_ätz.en mj t hinterer Schwerpunktlage sollte die Höhenrudertrimmung 

etwas kopflastiger eingestellt .werden, um während des Anfangsteigfluges ange­

nehme Steuerkräfte zu erhalten. 

KURZSTARTS 

Falls ein Hindernis einen steileren Steigwinkel erfordert, ist nach dem Ab­
heben auf 59 kn IAS zu beschleunigen und der Steigflug über das Hindernis mit 
dieser Geschwindigkeit und eingefahrenen Klappen durchzuführen. Dies ist unter 
Berücksichtigung der oft in Bodennähe anzutreffenden Turbulenz insgesamt die 
beste Geschwindigkeit im Steigflug zum Überfliegen von Hindernissen. 

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

Starts mit Minimum-Startlaufstrecken werden mit 10° _Klappenstellung durchge­
führt. Wenn diese Klappenstellung bei Starts von weichen oder unebenen Plätzen 
mit vorausliegenden Hindernissen benutzt wird, ist es vorzuziehen, sie beizube­
halten und die Klappen beim Steigflug über das Hindernis nicht einzuziehen. 
Bei 10° Klappenstellung ist das Hindernis mit 55 kn IAS zu überfliegen. Sobald 
das Hindernis überflogen ist, können die Klappen eingefahren werden, während 
das Flugzeug auf normale Steigfluggeschwindigkeit bei eingefahrenen Klappen be­
schleunigt. 

ST ART S MIT S'r ARKEM SEITENWIND 

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flug­
platzlänge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgeführt, um 
den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschränken. Man - ' 

schlä.e;t die Querruder teilweise entgegengesetzt zur Richtune; des Seitenwin­
des aus, beschleuniet das Flugzeug auf eine etwas über normal liegende Ge­
schwindigkeit und zieht es dann 13.brupt hoch, um ein mc'.iglicl1es WiedcraufsP.t­
zen bei der Abtriftbewegung zu vermeiden. Nach dem Abheben eine koordinier­
te Kurve in den Wind q.i~gen_, _ _!1_~ qi~ J\.btrift zu korrigieren. 



Flughandbuch 
Reims/Cessna f 172 N 

r:<'-i~.0: l1-1'( 

/\ u s f;fl.hP : ;,, 

Änderung '3, Okt.. 1 q7q 

REISESTEIGFLUG 

Normale Steigflüge werden mit Geschwind.ie;ke·i.ten von 5 bis 10 kn i"1hPr <lP11 r:r­

schwindigke i. ten für bestes Steigen sowj e mj t eingefahrenen KJ tirp0r1 uncl Vol 1-

gas durchgeführt, um bestmögliche Flugleistung, TdPhwerkkiihl11ng 1ind Sif'hl, 

zu erzielen. Unter 3000 ft sollte das Gemisch voll reich Pin~estel11. wor~Pn, 

während es in Höhen Über 3000 ft zur Erzjelung ejnes ruhigPn Triehwerkll'l 1JrP~ 

oder der maximalen Drehzahl entsprechend Ä.rmer ej nges l~ell t, wPnlen knnn. D i P 

maximale Steiggeschwindigkeit erreicht man bei Benut7.Ung der in rlPr 'T'n.hPl 1 P 

"Maximale Steiggeschwindigkeit" in Abschnitt V angegebPnen GPschwino-igk 0 i1.en 

für bestes Steigen. Wenn ein Hindernis einen steileren SteiP,Winke] Prfor~ert, 

ist mit der Geschwindigkeit für besten Steigwinkel bei ej ni?;"' f'ahrenen Kl R.flp"n 

und maximaler Leistung zu steigen. Steigfli.ige mit nieclrigeren C:Pschwi mli p;-

kei ten als der Geschwindigkeit für bestes Steigen so] lten mit. Ri.icks.icht RU f 

die Triebwerkkühlung nur von kurzer Dauer se1.n. 

REISEFLUG 

Normale Reiseflüge werden mit Triebwerkleistungen ~wischen 55 % und 

75 % durchgeführt. Die erforderliche Triebwerkdrehzahl und der ent­

sprechende Kraftstoffverbrauch für verschiedene Flughöhen können mit 

Ihrem Cessna Leistungsrechner oder der Reiseleistungstabelle in Ab­

schnitt V ermittelt werden. 

Anmerkung 

Reiseflüge sind mit einer Triebwerkleistung 

von mindestens 75% durchzuführen, bis insge­

samt 25 Betriebsstunden erreicht s.i.nd ocler 

der Ölverbrauch sich stabilisiert hat. Da­

durch ist ordnungsgemäßes Setzen der Ringe 

gewährleistet. Dies gilt sowohl für neu~ 

Triebwerke als auch für in Betrieb befind­

liche Triebwerke, bei denen ein oder mehrPre 

Zylinder ausgetauscht oder überholt werdPn. 
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Di.e Tabelle für die Heisefluglei.stung (/\bb. li-3) gibt die im Reiseflug bei ver­
schiedenen Höhen und Leistungen (in%) erreichbare wahre Fluggeschwindjgkeit und 
die NM/gal (kJn/1) an. Diese Tabelle ist zusammen mit den vorliegenden Höhenwind­
informationen als Anleitung zur Ermittlung der günstjgsten Flue;höhe und Leistungs­
einstellung für einen gegebenen Flug zu benutzen. Die Benutzung geringerer Lei­
stungseinstellungen und die Wahl einer Flughöhe mit den günstigsten Windbedingun­
gen sind wichtige Faktoren, die zur Verrjngerung des Kraftstoffverbrauchs bei je­
dem Flug berücksichtigt werden sollten. 

REISEFLUGLEIS'l'UNG 

75 % Leistung 65 % Leistung 55 % Leistung 

Wahre 
NM/ km/ 

Wahre 
NM/ km/ Wahre 

NM/ km/ Höhe Flug- Flug- Flug-
geschw. 

gal 1 geschw. gal 1 geschw. gal 1 

ft kn kn kn 

NN 114 13,5 6,6 107 14,8 7,2 100 16, 1 7,9 
4000 118 14,o 6,9 111 15,3 7,5 103 16,6 8, 1 
8000 122 14,5 7, 1 115 15,8 7 ,7 106 17, 1 8,4 

Normatmosphäre Windstille 

Abb. 4-3 Reiseflugleistung 

Um die für empfohlenes armes Gemisch in Abschnitt, V angegebenen Kraftstoffver­

brauchswerte zu erzielen, ist das Gemisch ärmer einzustellen, bis die Trieb­

werkdrehzahl ihren Höchstwert erreicht und dann wieder um 25 bis 50 U/min ab­

fällt. Bei niedrigeren Leistungseinstellungen kann danach ein leichtes Wieder­

anreichern des Gemisches für ruhigen Triebwerklauf erforderlich sein. 

~lenn der Reiseflug eine über 75 % liegende Leistungseinstellung erfordert, 

darf das Gemisch nicht ärmer eingestellt werden als das für maximale Trieb­

werkdrehzahl erforderliche Gemisch. 

VERGASERVERF,ISUNG 

Durch unerklärlichen DrPhzahlnbfall angezeigte Vergaservereisun~ kann durch /\n­
wcndunc; der vollen V~re::i :-;ervorwiirrn11nß beseitigt wP.rclen. No.c h tlcr Wieclercrl.,:1,nr,u11!')

0

;~-•. 

der ursprüne;lj chen OrP.hznhl ( Vorwiirmung ausp;<>sclrn.lLct) j f; t <lurch cn Lsprechencles 
/\usprohieren 7,U erini Ltel 11, wj c ::;l,r.1.rk die Vere;:i.scrvorwii rrnu11g 111 i.ndf'::;Len::; sein rn11P., 
um Eisansatz 7,11 verhindern. Da die vorgewärmte Luft ejn reicheres Gemisch err.;ibt, 
ist die Gemischeinstellun~ nachzuregulieren, wenn dje Verßascrvorw~rmung wfü1rend 
den ReiseflttßeS dauernd verwendet werden soJl. 
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/\RMEINSTELLEN DES GEMISCHES MIT HILFE DES CESSNA-8P/\RGE:MI8CJI/\N7,P,l mms 

Die am Cessna-Spargemischanzeiger (Sand.) angP~eigte /\hgasLPmpPrRtur (RGT = 
Exhaust Gas Temperatur~kann beim Einstellen eines kraftstnff~rmnrnn Gemi­
sches im Reiseflug mit 75% Leistung oder weniger als ffjlfP henutzl. wPr<lPn. 
Bei der Gemischeinstellung mit Hilfe dieses Spargemischanzeigers ist ~Rs GP­
misch zunächst arm einzustellen, um die Spitzen-/\bgastemperatur als Be~1gß­
punkt bestimmen zu können, und dann wieder anzurPichern, bis der gewünsch1,P 
Abfall der Spitzen-Abgastemperatur gemäß Tabelle 4-4 erreicht ist. 

Gemäß Tabelle 4-4 bewirkt der Betrieb bei Spitzen-AbgastempPratur sparsam­
sten Kraftstoffverbrauch. Dies ergibt eine um etwa 4% größere ReichweiLe als 
im vorliegenden Handbuch angegeben, verbunden mit einer um etwa 3 kn niedri­
ger liegenden Geschwindigkeit. 

Gemischart EGT = A bgastempe ra.t ur 

Für empfohlenes armes Gemisch (Lei- 50 °F auf der "reichen" Seite der 
stung gemäß Flughandbuch und Lei- Spitzen-EGT 
stungsrechner) 

Für sparsamsten Kraftstoffverbrauch Spitzen-EGT 

Abb. 4-4 Gemisch und Abgastemperatur 

Unter gewissen Bedingungen kann bei Betrieb mit Spitzen-Abgastemperatur unru-· 
higer Triebwerklauf auftreten. In einem solchen Fall ist das empfohlene a.rine 
Gemisch zu verwenden. Änderungen der Flughöhe oder der Einstellung des Gasbe­
dienknopfes erfordern eine erneute Uberrrüfung <ler AbgastPmperatunrn7,eip.:P.. 

FLUG IN STARKEM REGEN 

Während eines Fluges in starkem Regen wird die Verwendung rl~r volJ~n Vprp:R­

servor:wä,rmung empfohlen, um die Mögl i.chkei t ej nes durch ÜhPrmäßigr-, WR.sspr­

ansaugung oder Vergaservereisung verursachten Stillstandes des TriebwPrkps 

zu vermeiden. Die Gemischeinstellung ist dabei für gleich!T'äßjgstPn 'l'riPhw~rk­

lauf nachzuregulieren. Leistungsänderungen sollten vorsichtig vorg~nommPn 

werden, gefolgt von sofortigem Nachregeln des Gemisches, um ffl ei.chmÄßj p:st.rn 

Triebwerklauf zu erzielen. 
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Die Uberzieheigenschaften des Flugzeugs sind konventionell,und eine 

akustische Warnung erfolgt durch ein Uberziehwarnhorn. Dieses ertönt 

zwischen 5 und 10 kn über der tatsächlichen Uberziehgeschwindigkeit 

in allen Fluglagen. 

Die Überziehgeschwindigkeiten ohne Triebwerkleistung bei höchstzulässigem 

Fluggewicht sind in Abschnitt V (Abb. 5-3) für vordere und hintere Schwer­

punktgrenzlage angegeben. 

TRUDELN 

Absichtliches Trudeln ist bei diesem Flugzeug innerhalb bestimmter Beladungs­

grenzen zulässig. Trudeln mit Gepäck oder besetztem(n) Rücksitz(en) ist ver­

boten. 

Vor der Durchführung von Trudelversuchen sind jedoch mehrere Punkte sorgfältig 

zu beachten, um einen sicheren Flug zu gewährleisten. Niemand darf Trudelver­

suche ausführen, ohne vorher von einem dazu berechtigten und mit den Trudelei­

genschaften der Cessna F 172 N vertrauten Lehrer am Doppelsteuer im Einleiten 

und Beenden des Trudelns geschult worden zu sein. 

Die Kabine maß sauber und alle losen Ausrüstungsgegenstände (einschließlich des 

Mikrophons und der Rücksitzgurte) müssen sicher verstaut oder gesichert sein. 

Bei Alleinflügen mit geplantem Trudeln müssen Sitz- und Schultergurt des Copi­

lotensitzes ebenfalls gesichert sein. Sitz- und Schultergurte sind so anzupas­

sen, daß sie während aller zu erwartenden Fluglagen genügend Halt bieten. Es 

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

unbehindert die vollen Ruderbewegungen ausführen kann. 

MINDESTHÖHE FÜR EINLEITEN DES TRUDELNS 

Es wird empfohlen, das Einleiten des Trudelns nach Möglichkeit in so großer 

vorzunehmen, daß di~ Herausnahme aus dem Trudeln mindestens 4000 ft über Grund 

beendet ist. Für ein Trudelmanöver mit einer 'I'rudelumdrehung und di.e 
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Herausnahme aus dem Trudeln ist ein Höhenverlust von minnesLens 1000 ft anzu­

setzen, während man für das Trudeln mit sechs Umdrehungen und die llerausnl'thme 

a~s dem Trudeln mit etwas mehr als dem doppelten Höhenverlust rechnPn mu~. 

Die empfohlene Höhe fÜr das Einleiten eines Trudelmanövers mit serhs Trudel­

umdrehungen beträgt z.B. 6000 ft über Grund. Auf jeden Fa.JJ muß das F.inlPitPn 

des 'Trudelns so geplant werden, daß die Herausnahme A.us dem Truoeln g<>nüp;end 

weit über der in den amtlichen Vorschriften festp;esetzten Min1esthöhe von 

1500 ft über Grund beendet ist. Ein weiterer Grund filr dj e Durch fÜhrung von 

Trudelmanövern in großen Höhen besteht darin, daß der PiJot ein größeres 

Blickfeld hat und dadurch besser die Orientierunp; behalten kann. 

EINLEITEN DES TRUDELNS 

Der normale Anfang des Trudelns ist ein Uberziehen im Leerlauf. ßei der An­

näherung an den überzogenen Zustand ist das Höhenruder weich bis zum hinteren 

Anschlag zu ziehen. Kurz vor Erreichen des Abreißpunktes Seitenruder in d1e 

gewünschte Trudelrichtung ausschlagen, und zwar so, daß der volle Seitenruder­

ausschlag fast gleichzeitig mit dem vollen Ausschlag des Höhenruders erreicht 

wird. Ein saubereres und sichereres Einleiten des Trudelns wird erreicht, wenn 

die Fahrt etwas stärker als beim Einleiten des norma]en Uberziehens weggenom­

men wird, die Querruder in die gewünschte Trudelrichtung au~geschlagen werderl' 

und beim Einleiten des Trudelns etwas Gas gegeben wird. Wenn das Flugzeu~ zu 

trudeln beginnt, Gas auf Leerlauf zurücknehmen und die Querruder in Nentra.1-

stellung bringen. Sowohl das Höhenruder als auch das Seitenruder sollen wäh­

rend des Trudelns voll ausgeschlagen bleiben, bis die Herausnahme aus dem 

Trudeln eingeleitet wird. Ein unbeabsichtigtes Nachlassen eines dieser Ruder 

kann zur Entwicklung eines Spiralsturzfluges führen. 

Für das Uben des Trudelns und der Herausnahme aus dem Trudeln werden Trudel­

manöver mit ein bis zwei Trudelumdrehungen empfohlen. Im Verlauf von bis 2.11 

zwei Umdrehungen verstärkt sich das Trudeln zu einer ziemlich raschen Drel1he­

wegung, und die Fluglage wird steiler. Bei Betätigung der SteuerorRane zur 

Herausnahme aus dem Trudeln wird die Trudelbewegung rasch beendet (innerhalb 

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

Flugzeug leicl1t vom Trudeln in den Spiralflug Über, insbesondere beim Rechts­

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

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

schnell wiederherzustellen, indem man die Flügel in Waagerechtlage bringt und 

das Flugzeug aus dem anschließenden Sturzflug abfängt. 

HERAUSNAHME AUS DEM 1RUDELN 

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

Trudelns ist für das Beenden des Trudelns folgendes Verfahren anzuwenden: 

(1) Prüfen, daß der Gasbedienknopf auf Leerlauf steht und Querruder in Neu­

tralstellung sind. 

(2) Seitenruder voll gegen die Drehrichtung ausschlagen und 1n dieser Stel­

lung halten. 

(3) Gleich nachdem das Seitenruder den Anschlag erreicht hat, das Höhensteuer 

mit einer raschen Bewegung so weit vorschieben, daß der überzogene Zustand 

beendet wird. 

(4) Diese Ruderstellungen halten, bis die Drehung aufhört. 

(5) Sobald die Drehung aufhört, Seitenruder in die Neutralstellung bringen 

und das Flugzeug weich aus dem anschließenden Sturzflug abfangen. 

Anmerkung 

Falls infolge des Verlustes des Lageempfin­

dens die Drehrichtung sichtmäßig nicht be­

stimmt werden kann, kann man sie anhand des 

Flugzeugsymbols des Kurvenkoordinators fest­

stellen. 

Änderunf;en der Gr1Jndausrüstung des Flugzeugs bzw. des Flugzeue;gewichts und 

Schwerpunkts infolge nachträglich eingebauter Geräte oder der Besetzung des 

rechten Sitzes können zu einem veränderten Verhalten des FluP,zeugs insbeson­

dere bei lingerem Trudeln führen. Dies ist normal, bewirkt jedoch eine 
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ÄnderunR dei Trudeleigenschaften und Spiralflu~nei~ungen bei Tru~~JmRnXvern 

mit mehr als zwei Umdrehungen. Jedoch sollte immer das oben a.ngPfilhrtP VPr­

fahren zum Beenden des Trudelns angewendet werden, da damit das Fl 11gz~11r: nus 

jedem Trudelzustand am schellsten herausgenommen werden kann. 

Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Flügelklappen ist verbotPn, dR bei 

den hohen Geschwindigkeiten, die bei der Hera.usnahme aus dem Trurleln auftre­

ten können, die Klappen- und Flügelstruktur beschädigt werden kann. 

\LANDUNG 
1 ~ -~ 

NORMALE LANDUNGEN 
\ 

Normale Landeanflüge könnefi mit oder öhne Triebwerkleistung mit jeder ge-

wüns'~ht~n Flügelklappenstellung durchg~führt werden. Die maßgebenden Fak­

toren für die Bestimmung der günstigsten Anfluggeschwindigkeit sind gewöhn-

lich Bodenwinde und Turbulenz. Bei Klappenstellungen über 20° sind steile Slips 

zu vermeiden, da bei bestimmten Kombinationen von Fluggeschwindigkeit, Schie­

bewinkel und Schwerpunktlage das Höhenruder etwas zu Schwingungen neigt. 

Anmerkung 

Ehe das Gas stärker oder ganz weggenonnnen 

wird, ist die Vergaservorwärmung einzuschalten. 

Das Aufsetzen selbst sollte bei ganz zurückgenommenem Gas und mit den Haupt­

rädern zuerst erfolgen, um die Landegeschwindigkeit zu vermindern und den 

anschließenden Gebrauch der Bremsen auf der Landebahn möglichst gering zu 

halten. Das Bugrad wird vorsichtig aut die L&ndebahn abgesenkt, nachdem sich 

.- · cue Ge1:fcnwirid"igk.eitsowe1t vernifnd~rt häi, ~· e1n~ -unfi8tige ·seH.stüng des -1ftigialir--=-
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werks vermieden wird. Die Einhaltung dieses Landeverfahrens ist beson­

ders wichtig bei Landungen auf unebenen oder weichen Plätzen. 

KURZL/\NDUNGEN 

Für Landungen auf kurzen Plätzen 1n ruhiger Luft den Landeflug mit der empfoh­

lenen Mindestgeschwindigkeit und voll ausgefahrenen Klappen sowie ausreichen­

der Triebwerkleistung zur Kontrolle des Gleitweges durchführen (bei Turbulenz 

sollten etwas höhere Anfluggeschwindigkeiten verwendet werden). Nachdem alle 

Anflughindernisse überflogen sind, die Triebwerkleistung allmählich verrin­

gern und durch Neigen des Flugzeugbugs die Anfluggeschwindigkeit beibehalten. 

Das Aufsetzen sollte ohne Triebwerkleistung auf den Hauptfahrwerkrädern zu­

erst erfolgen. Unmittelbar nach dem Aufsetzen das Bugrad senken und wie erfor­

derlich stark bremsen. Um höchste Bremswirkung zu erzielen, die Klappen ein­

fahren Höhenruder voll ziehen nnd stark bremsen, ohne jedoch die Räder zu 

blockieren. 

LANDUNGEN MIT STARKEM SEITENWIND 

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die für die Platzlänge erforderli­

che Mindestklappenstellung wählen. Wenn bei Slips mit vollem Seitenru­

derausschlag Klappenstellungen von mehr als 20° benutzt werden, können 

sich bei normalen Anfluggeschwindigkeiten leichte Höhenruderschwingung­

gen bemerkbar machen. Dadurch wird jedoch die Steuerbarkeit des Flug­

zeuges nicht beeinträchtigt. Die Abtrift kann zwar durch Schieben oder 

eine kombinieTte Methode ausgeglichen werden, doch ergibt die Methode 

mit hängendem Flügel die beste Kontrolle. Nach dem Aufsetzen ist ein 

gerader Kurs mit dem lenkbaren Bugrad und, wenn nötig, durch gelegent­

liche Betätigung der Bremsen einzuhalten. 
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Die höchstzulässige Seitenwindgeschwindigkeit hängt weniger vom Flugzeu~ als 

vielmehr vom Können des Piloten ab. Schon mit durchschnittlicher Pilotentech­

nik lassen sich direkte Seitenwinde von 15 kn:eicher meistern. 

DURCHSTARTEN 

Beim Steigen nach dem Durchstarten iet die Klappenetellung sofort nach dem 

Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Müseen während des Steigfluges nach dem 

Durchstarten Hindernisse überwundert ~erden, eo ist die Klappenstellung auf 
J 

10° zu verringern und 4!ine sichere fi'luggeschwindigkeit beizubehalten, bis 

älle Hindernisse überflogen sind. Auf Plätzen in einer Höhe von über 3000 ft 

Gemisch zum Erreichen der maximalen Drehzahl kraftetoffarm einstellen. Nach 

Uberwindung aller Hindernisse können die Klappen eingefahren werden, während 

das Flugzeug auf normale Steigfluggeschwindigkeit bei eingefahrenen Klappen 

beschleunigt. 



Seite: 4-26 
.Ausgabe: 2 

Flughandbuch 
Reims/Cessna F 172 N 

Änderung 3, Okt. 1979 

BETRIEB BEI l<ALTEM VVETTE"Ä~ . ./ 

ANLASSEN 

Vor dem Anlassen des Triebwerks an einem kalten Morgen ist es ratsam, 

den Propeller mehrere Male von Hand durchzudrehen, um an Tiefpunkten 

der Zylinder angesammeltes Öl zu verteilen und damit Batteriestrom zu 

sparen. n--------n 
::vorsieht:: 
11--------Jl 

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand 

ist so vorzugehen, als ob der Zündschal­

ter eingeschaltet sei. Eine lockere oder 

gebrochene Masseleitung an einem der bei­

den Zlindmagnete könnte ein Zünden des 

Triebwerks verursachen. 

Bei extrem kaltem Wetter (-18° C und darunter) wird empfohlen, nach Möglich­

keit ein externes Vorwärmegerät und eine Fremdstromquelle zu benutzen, um 

das Anspringen zu erleichtern und um Triebwerk und elektrische Anlagen zu 

schonen. Durch die Vorwärmung wird das im Ölkühler enthaltene Öl, das bei 

sehr niedrigen Temperaturen wahrscheinlich zähflüssig geworden ist, wieder 

dünnflüssiger. Bei Benutzung einer Fremdstromquelle ist die Stellung des 

Hauptschalters wichtig. Genaue Bedienungsanweisungen sind aus Absatz "Elek­

trischer Außenbordanschluß" in Abschnitt VIII ersichtlich. 

Das Anlassen bei kaltem Wetter ist wie folgt durchzuführen: 

Mit Vorwärmgerät 

(1} Bei auf AUS stehenden Zündschalter und geschlossenem Gasbedien­

knopf mit der Anlaßeinspritzpumpe vier- bis achtmal einspritzen, 

während der Propeller von Hand durchgedreht wird. 

Anmerkung 

Zur vollständigen Zerstäubung des Kraftstoffes 

ist die Einspritzung in kräftigen Stößen zu 
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betätigen. Na.eh dem Einspritzen ist der Pum­

penkolben ganz einzuschieben und in die ver­

riegelte Stellung zu drehen, um die Möglich­

keit auszuschließen, daß das Triebwerk Kraft­

stoff durch die Einspritzpumpe ansaugt. 

(2) Propellerbereich - frei. 

(3) Avionik-Netzschalter - AUS. 

(4) Hauptschalter - EIN. 

(5) Zusammenstoßwarnleuchte - EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten 

(Strobe Lights) - EIN wie erforderlich. 

(6) Gemisch - voll reich. 

(7) Gasbedienknopf - 3 mm offen. 

(8) Zündschalter - ANLASSEN. 

(9) Zündschalter - auf BEIDE loslassen, wenn Triebwerk anspringt. 

(10) Öldruck - prüfen. 

Ohne Vorwärmgerät 

(1) Mit der Anlaßeinspritzpumpe sechs- bis zehnmal einspritzen, während der 

Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hand dQrchgedreht wirrt. 

Einspritzpumpe gefüllt zu weiteren Einspritzungen bereit halten. 

(2) Propellerbereich - frei. 

(3) Avionik-Netzschalter - AUS. 

(4) Hauptschalter - EIN. 

(5) Zusarnmenstoßwarnleuchte - EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten 

(Strobe Lights) - EIN wie erforderlich. 

(6) Gemisch - voll reich. 

(7) Zündschalter - ANLASSEN. 

(8) Gasbedienknopf zweimal über den volJen Weg rasch hin unn her pumpen und 

ihn wieder in die 3 mm geöffnete Stellung zurückschieben. 

(9) Zündschalter - auf BEIDE loslassen, wenn Triebwerk a_nspringt. 
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(1'0) Weiter einspritzen, bis das Triebwerk gleichmän.; ~ läuft, oder aber 

mit dem Gasbedienknopf bis zum ersten Viertel seines Gesamtweges 

schnell hin und her pumpen. 

( 11) Öldruck - prüfen. 

(12) Vergaservorwärmungsknopf ganz ziehen, wenn das Triebwerk ange­

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

gleichmäßig läuft. 

(13) Anlaßeinspritzpumpe - einschieben und verriegeln. 

Anmerkung 

Falls das Triebwerk während der ersten paar· 

Anlaßversuche nicht anspringt oder die Zün­

dungen an Stärke nachlassen, sind wahrschein­

lich die Zündkerzen mit Reif überzogen. Vor 

einem weiteren Anlaßversuch muß dann das Trieb­

werk vorgewärmt werden. 

1 Achtung 

Zu starkes Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann 

zu Kraftstoffansammlungen 1n der Ansauglei­

tung führen, die im Falle einer Fehlzündung 

einen Brand verursachen können. Tritt dieser 

Fall ein, so ist das Durchdrehen mit dem An­

lasser fortzusetzen, damit die Flammen in das 

Triebwerk gesaugt werden. Beim Anlassen 1n 

kaltem Wetter ohne Vorwärmung ist es ratsa.m, 

daß ein Helfer mit einem Feuerlöscher am Flug­

zeug bereitsteht. 

Bei kaltem Wetter wird vor dem Start keine Anzeige des Öltempera­

turmessers wahrnehmbar sein, wenn die Außenlufttemperaturen sehr 
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niedrig sind. Nach einer angemessenen Warmlaufzeit (2 bis 5 Minuten bei 

1000 U/min) ist das Triebwerk mehrere Male auf hHhere Drehzahlen zu be­

schleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmäßig beschleunigt und der Öl­

druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit. 

FLUGBETRIEB 

Starts werden normalerweise ohne Vergaservorwärmung durchgeführt. Im 

Reiseflug darf kein zu kraftstoffarmes Gemisch benutzt werden. 

Die Vergaservorwärmung kann als Abhilfe für gelegentlichen unruhigen 

Triebwerklauf infolge Eisbildung eingeschaltet werden. 

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 °eist die Anwendung teilwei­

ser Vergaservorwärmung zu vermeiden. Eine Teilvorwärmung könnte die 

Vergaserlufttemperatur auf einen Bereich von O 0 e bis 21 °c erwärmen, 

in dem unter gewissen atmosphärischen Bedingungen Vereisungsgefahr 

besteht. 

Die Kaltwetterausrüstung ist aus Abschnitt VIII ersichtlich. 

r BETRIEB-eEI ;MMEM wrtTEift • 
- 1 

kähefee ist aus den allgemeiaen Anweisungen fUr ~~8 Anlaeeen bei wer~: 

mem Yetter im Absatz "Anlaeeen des Triebwerke" . .-{l diesem Abechni ttJi,t"-

sichtlich. 
tängeree Laufenlassen des Triebwerke am S~den iet zu vermeiden. 
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ABSCHNITT V 

im:,,:il==============-~------~ 
LEISTUNGEN 

EINLEITUNG 

Die Leistungstabellen und -diagramme auf den folgenden Seiten sind so darge­

stellt, daß sie einerseits erkennen lassen, welche Leistungen Sie von Ihrem 

Flugzeug unter verschiedenen Bedingungen erwarten können, und daß sie ander­

seits eine eingehende und hinreichend genaue Flugplanung erleichtern. Die 

Werte in den Tabellen und Dj agrammen wurden aus den Ergebnissen ·,on neueren , f 
Erprobungsflügen mit einem in gutem Betriebszustand befindlichen Flugzeug 

und Triebwerk errechnet, wobei durchschnittliche Pilotentechnik zugrundege-

legt wurde. 

Es ist zu beachten, daß die Leistungsangaben in den Diagrammen fJr Reichwcjte 1 

undFlugdauer eime Kraft~toffreserve für l~5·•mi.n filrdie jeweils angpgebene Red.R~lei.Rl,11ng cin-1 

schließen. Die Werte für den Kraftstoffdurchfluß im Reiseflug basieren auf 

der Einstellung für empfohlenes armes Gemisch. Einige unbestimmbare Variablen 

wie die Technik der Armeinstellung des Gemisches, die Kraftstoffzumeßcigen-

schaften, der Betriebszustand von Triebwerk und Pro'peller sowie Turbulenz 

1 
1 

1 

können Änderungen der Reichweite und Flugdauer von 10% und mehr bewirken. Desj 

halb ist es wichtig, bei der Berechnung der für den jeweiligen Flug erforder-1 

liehen Kraftstoffmenge alle verfügbaren Informationen auszuwerten. 

BENUTZUNG DER LEISTUNGSlABEUEN UND DIAGRAMME 
! • 

Um den Einfluß verschiedener Variablen zu veranschaulichen,sind die Leistungs 
• • d o· 1 

daten in Form von Tabellen oder Diagrammen vie ergegeben. iese enthalten aus-
1 

reichend detaillierte ~gaben, so da~ auf der sich~ren SeiLe liependt" We~e ,. ~ 
ausgewählt und zur Bestimmung aer LeLstungswerte fur den geplanten Flug mit der, 1 
erforderlichen Genauigkeit benutzt werden können. \ 

' 
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/ FLUGPLANUNGSBEISPIEL 

1 Im folgenden Flugplanungsbeispiel werden die Werte der verschiedenen Tabellen 

und Diagramme dieses Abschnitts verwendet, um die Leistungswerte für einen 

typischen Flug vorauszuberechnen. Folgende Daten sind bekannt: 

FLUGZEUGKOHFIGURATIOH 

Startgewicht 
Ausfliegbarer Kraftstoff 

STARTBEDINGUNGEN 

Platzdruckhöhe 
Temperatur 

Wjndkomponente entlang der Startbahn 
Platzlänge 

REISEFLUGBEDINGUNGEN 

Gesamtflugstrecke 
Druckhöhe 
Temperatur 

Voraussichtlicher Streckenwind 

LANDEBEDINGUNGEN 

Platzdruckhöhe 
Temperatur 
Platzlänge 

STARTSTRECl<E 

104 3 k:p 
i-:, l ,4 1 ( 40 US gal) 

1500 ft 
28 °c (16 °c über Norm­

temper9:tur) 
12 kn Gegenwind 
1067 m 

320 NM 
5500 ft 
20 °c (16 oc Über Norm­

temperatur) 
10 kn Gegenwind 

2000 ft 
25 oc 
914 m 

Für die Ermittlung der Startstrecke ist die Tabelle Abb. 5-4 (Startstrecke) 

zu verwenden, wobei zu berücksichtigen ist, daß die angegebenen Werte für 

Kurzstarts gelten.Auf der sicheren feite liegende Werte können in der Spalte bzw. 

Zeile mit dem nächsthöheren Gewichts-, 'l'emperatur- und Höhenwert abgelesen 

1 werden. So sind z.B. bei dem vorliegenden Flugplanungsbeispiel die Start-

, streckenangaben zu verwenden, die unter dem Fluggewicht 1043 kp,der 
1 
1 Druckhöhe 2000 ft und der Temperatur 30 °c zu finden sind, was fol-

1 gende Werte ergibt: 

1 
1 
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Startlaufstrecke 

Gesamtstrecke über 15 m Hindernis 

319 111 

51'5 m 

Diese Werte liegen eindeutig innerhalb der verfügbaren Startbahnlänge.Es ka.nn 

jedoch zur Berücksichtigung des Windeinflusses noch eine Korrektur gemä~ An­

merkung 3 der Startstreckente.belle durchgefiihrt werden. Bei einem Gegenwind 

von 12 kn ist die Startstrecke um einen Korrekturwert von 

zu verringern. 

Das ergibt folgende unter Berücksichtigung des.Windes berichtigte Werte: 

Sta.rtlaufstrecke, Windstille 

Verringerung bei 12 kn Gegenwind 
( 119 ID X 13%) 

Berichtigte Startlaufstrecke 

Gesamtstrecke über 15 m Hindernis, Windstille 

• Verringerung bei 12 kn Gegenwind 
(575mx13%) 

Berichtigte Gesamtstrecke 
Hindernis 

REISEFLUG 

über 15 m 

319 m 

2T7 m 

575 m 

75 m 

500 m 
r 

Die Reiseflughöhe ist unter Berücksichtigung der Streckenlänge, der Höhenwinde 

und der Flugleistungen zu wählen. Für das vorliegende Flugplanungsbeispiel 1 
1 

wurden ,typische Werte für Reisefltu~hÖhe und voraussichtlichen Streckenwind vcr'weri-

det. Bei der Wahl der Triebverkleistungseinstellung für den Reiseflug müssen 

jedoch mehrere Punkte berücksichtigt werden. Dazu gehören die in Abb. 5-7 dar-, 

gestellten Reiseleistungsdaten des Flugzeugs, das Reichweitendiagramrn 1.n 

-.::..lllr.':'I~ Abb.5-8 und das Flugdauerdiagramm in Abb. 5-9. 

Das Reichveitendiagramm gibt die Beziehung zwischen Triebwerkleistung und 

Reichweite wieder. Niedrigere Leistungseinstellungen ergeben beträchtliche 

Kraftstoffeinsparungen und größere Reichweite. F'Lir dj eses FJ.ugpJ anunp;sbei.sp-i el 

wurde pj ne Reiseleitung von ungefähr 65% 7.ugnmde gelegt·,. 

1 

l 
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Auf der Reiseleistungstabelle Abb. 5-7 üd·, von einer Oruc.KJ'lc.he von 6uoo ft und 

einer Temperatur von 20 °c Über der Normt~mpcrat.ur ausz.ußel1en. Diese . . . 
Werte kommen der geplanten Flughöhe und den zq erwartenden Temperaturbedin-

gungen am nächsten. Als Triebwerkdrehzahl werden ~500 U/min gewählt. Damit 

etgibt sich: 

Triebwerkleistung 

Wahre Fluggeschwindigkeit 

Kraftstoffverbrauch im Reiseflug 

,64% 

114 kn 

26,9 1/h (7,1 US gal/h) 

Für eine genauere Berechnung von Triebwerkleistung und Kraftstoffverbrauch 

während des Fluges kann der Cessna-Leistungsrechner verwendet werden. 

1 • 

ERFORDERLICHE l<RAFfSTOFFMENGE 

Die gesamte für den Flug erforderliche Kraftstoffmenge kann anhand der 

Leistungsangaben der Tabellen in Abb. 5-6 und 5-7 berechnet werden. Für das 

' !vorliegende Flugplanungsbeispiel ist aus Abb. 5-6 ersichtlich, daß für einen 
1

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

1 
l sind. Die während dieses Steigfluges zurückgelegte Strecke beträgt i 

1 9 NM. Diese Werte gelten 
1 , 
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für Normtemperatur und sind für die meisten Flugplanungszwecke ausreichend 

genau. Es kann jedoch zur Berücksichtigung des Temperatureinflusses eine 

Korrektur gemäß Anmerkung 3 der Steigflugtabelle ·Abb. 5-6-·durchp:eführt werden• 

Ein~ Abweichung von der Normtemperatur wirkt sich angenähert so aus, 

daß infolge der geringeren Steiggeschwindigkeit die Steigzejt, Kraftstoffmen­

ge und Steigflugstrecke für je to::>c Erhöhung über Normtemperatur um 10% ver­

größert werden.~Wenn man beim vorliegenden Beispiel von 16 °c über der 

Normtemperatur ausgeht, ergibt sich folgende Korrektur: 

16 °c 
1D oc X 10% = 16% Erhöhung 

Unter Einbeziehung dieses Faktors läßt sich der voraussichtliche Kraftstoff­

bedarf wie folgt berechnen: 

Kraftstoffverbrauch für Steigflug bei 
Normtemperatur 

Erhöhung wegen Abweichung von der 
Normtemperatur 

l1, ':J 1 ( l , 3 US ga]) x 16% 

Berichtigter Kraftstoffverbrauch 
für Steigflug 

4,9 1 (1,3 US gal) 

0,8 1 (0,2 US gill_ 

5, 7 1 ( 1 , 5 US eal ) 

Bei Anwendung des gleichen Verfahrens für die Korrektur der Steigflugstrecke 

ergeben sich io-NM~ ••• -

Mit diesen Werten läßt sich die Reiseflugstrecke wie folgt ermitteln: 

Gesamtflugstrecke 

Steigflugstrecke 

Reiseflugstrecke 

320 NM 

-10 NM 

310 NM 

Bei dem zu erwartenden Gegenwind von 10 kn läßt sich die Geschwindigkeit 

über Grund für den Reiseflug wie folgt vorausberechnen: 

114 kn 
-10 kn 

104 kn 

Folglich beläuft sich die für den Reisef~ugteil der Flugstrecke erforderliche 

Zeit auf: 

310 NM 
1 0l~ kn - 3 'O h • 

*) • 
Vr,l. Abb. '.,-6 

l 1 
1 

/ 1 
i 
1 
1 

., 
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Die für den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge beträgt: 

,, ~.Oh x 26,9 1/h = 80.6 1 (21,1 US gal) 

1 Der gesamte errechnete Kraftstoffbedarf ergibt sich hiermit wie fol~t: 

Anlassen, Rollen und Startlauf 4,2 1 ( 1 , 1 US gal) 
Steigflug +5,7 1 ( 1 , 5 US gal) 
Reiseflug +80,6 1 { 21 2 3US gal) 
Gesamter Kraftstoffbedarf =90~5 1 (21,9US EXal) 

1 1 
j' .. 

Während des Fluges kann dann anhand von Überprüfungen der Geschwindigkeit 

Über Grund eine genauere Berechnungsgrundlage zur Ermittlung der für den 

R~iseflug erforderlichen Zeit und der zugehörigen Kraftstoffmenge gewonnen 

werden, so daß der Flug mit ausreichender Kraftstoffreserve beendet werden 

k~nn. 

lANDESTRECl<E 

Für die Ermittlung der Landestrecke am Zielflugplatz ist das gleiche Verfah­

ren anzuwenden wie bei Berechnung der Startstrecke. Die Tabelle Abb. 5-10 

gibt die Landestrecken für Kurzlandungen für verschiedene Kombinationen von 

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

von 30 °c entsprechen folgende Wert~: 

Landelauf 

Gesamtstrecke über 50 ro Hindernis 

180 m 

418 m 
·- . - . -

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

geführt werden, wobei das für die Startstrecke angegebene Verfahren anzuwenden 

ist. 
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NACHGEWIESENE BETRIEBSTEMPERATUR 

Für dieses Flugzeug wurde eine ausreichende Triebwerkkühlung bei. Außentempe­

raturen von 23 °c Über der NormLemperatur nachgewiesen. Dies bedeutet jedoch 

keine Betriebsgrenze. Die Triebwerkbetriebsgrenzen sind dem Abschnitt II die­

ses Flughandbuches zu entnehmen. 

FLUGGESCHWINDIGl<EITSKORREKTUR 

(Normale Statikdrucköffnungen) 

Bedingung: Erforderliche Leistung für Horizonta.lflug, oder Bahnneigungs­

flug mit höchstzulässiger Drehzahl 

Klappen 
eingefahren 

kn IAS 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 
kn CAS 50 56 63 71 80 89 99 109 119 129 139 149 160 

Klappen 10 

kn IAS 40 50 60 70 80 90 100 110 
kn CAS 49 55 62 71 80 90 99 108 

Klappen 4oc 

kn IAS 40 50 60 70 80 85 
kn CAS 48 55 63 72 82 87 

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

(Notventil für statischen Druck) 

Heizung, Frischluftdüsen und Fenster geschlossen 

Klappen eingefahren ' 

kn !AS (Normalöffn.) 40 50 60 70 80 90 100 110 120 
kn !AS (Notventil) 39 51 61 71 82 91 101 111 121 

Klappen ·10° 

kn !AS (Normelöffn.) 40 50 60 70 80 90 100 110 - - -
kn !AS ( Ho lventil) 40 51 61 71 81 90 99 108 - - -

Klappen 40 ö 

1 

kn !AS (Nonnalöffn.) 40 50 60 70 80 85 - - - - - - - - -
kn IAS (Notventil) 38 50 60 70 79 83 - - - -- - - - -

130 
131 

- - -
- - -

- - -
- - -

- . - . . . ~- ---:Ieizuni:i: und Erischlut:.t.dü.ßen_...i;t~Öffnet ._ E.~n§.ter geschlossen 
1 Klappen eingefahren 

kn !AS (Nonnalöffn.) 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 
kn IAS (Notventil) 36 48 59 70 80 89 99 108 118 128 
Klappen 10u 

kn IAS (tlormalöffn.) 40 50 60 70 80 90 100 100 - - - - - -
kn !AS (No_tvenhl) 38 49 59 69 79 88 97 106 - - - - - -
Klappen 40 0 

kn !AS (Normalöffn.) 40 50 60 70 80 85 - - - - - - - - - - - -
kn IAS (Notventil) 34 47 57 67 77 81 - - - - - - - - - - --

Fenster geöffnet 
-

Klappen eingefahren 
1 

kn !AS (Normalöffn.) 
1 

40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 
kn IAS (Notventil) 1 26 43 57 70 82 93 103 113 123 133 

Klappen 10 
0 

40 70 80 
~---

1 kn !AS (Normalöffn.) 50 60 __ 99 100 110 - - - - - -
1 kn IAS (Notventil) 25 43 57 69 80 91 101 111 - - - - - -

Klappen 40 
0 

kn !AS (Normalöffn.) 40 50 60 70 80 85 - - - - - - -- - - - -
kn IAS ( tlo tvenül) 25 41 54 67 78 84 - - - - - - - - - - - -

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

120 ~r+~=~r+~=tr+~=trtJJtt!JJtttJJtttIJ:ttIJ~r-r~:+~~~..:-.... r1-T+~~~..:--r1-T~_..,.,,,,..._r-r_~_,.,,__ 
t-++-+--Ht-++-+-HH-+-+-HH-+-+-HH-l-l--l-l-+--14--!4~~i-l-+-+~-lH-~-+1-f- -

t-++++-+--+--i-+--<H-H-++-l-+-H-Hi-l-H-+++++-+~-Hi-1-H-++-I- 1 ... 

100 H-t-++-++-++-++-++++++++++++-++-++-++-++-++-++-++-+i-#-+++++++++-H 

' l+-HH-+-++H--HH-+-++H--1-14+4---HH-.µ-+--1-1--1-14+4-MH-.µ-+--I-I-+-+<-- -
l+-HH-+-++H-+4H-+-+--t-1++1--+-H--HH-.µ+H--I-I-I-H'--HH-+-++I--I -'-'--<'-'-._ -

801-++++++++++-+-+-+-+-+-+-+-+-+-+-+-+-+-+++-+-++++-Hl'+++++++++++++-+++-t ... ... ... 1-

' 
t--1-t-- _,__ 

•->- ,_ 
1- --'--

- 1- -

' 1- __ ,__ 

60 ' - - -_,_ ->-

1- L- 1- +-11-+-+-+-t-l 
~-+----<l-+---i-4--+--+4--+----<l-+---i-4--+--~+-+----<>-+-+◄-+--,J-++-l--i--+4--+--l-+---1-4--+--~-'--

40 ' 
' ~- .... ~ ~--
1+-HH-+-++l++~-++++1+-l~-l-~· ~-~ 

20 ' 
- 1--1-

1++-JH-1-f.--t-H-+-J-!-+-J,f~l+•H-1-H-!-<1+-H-!-~-f-+H-k -l- ~ - -~~~~ 

' ~·-------1...-L._ ,_ - - ..... 

1-- ....... 1- ~ -

O tttt:t::t=ljttttt'.:t=l=lt:tt+++-f--HH-+++-+--HH-+++-+-+--H-++-t-+-+--H-+-++-+-'--1 

1-

,_ t--0- ... 

-4 0 ........................................................... .__._.__._.__._.__._.__._.__.__.__.__.__.__.__.__.__._.L.L.L.L.L.L.J ..J....L.J..J....L.J....L.J 

-40 -20 0 20 40 60 

Grad Celsius 

Abb. 5-2 Temperaturumrechnungsdiagramm 
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Änderung 3, Okt. 1979 

ÜBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN 

Bedingung: 

Triebwerk im Leerlauf 

F'luege-
wjcht 

kp 

1043 

Flugge-
wicht 

kp 

1oti3 

Anmerkungen: 

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

2. Die kn IAS sind Annäherungswerte. 

SCHWERPUNKT IN HINTERER GRENZLAGE 

Querneigung 

Kluppen- oo 30° 45° 
stellW1g 

kn IAS,kn CM kn I/6 kn CAt, Kn I/IE kn CAC:. 

eingefahren 39 50 42 54 47 59 

10° 38 47 40 51 45 56 

400 31 44 33 47 37 52 

4 SCHWERPUNKT IN VORDERER GRENZLAGE .• 

- -

Querneip:ung 

Klappen- oo 30° 45° stellung 

kn T./\S kn CAS kn IAS lrn CAG kn IAS kn CM, 

eingefahren 44 53 47 57 52 63 

100 44 51 47 55 52 61 

40° 33 47 35 51 39 56 

Abb. 5-3 Uberziehgeschwindigkeiten 

60° 

kn IAStknCAS 

56 71 
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60° 
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STARTSTREC' 

Höchstzulässiges Fluggewicht 1043 kp 

KURZSTARTS 

Bedingune;en: 

Klappen 10 ° 
Vollgas vor Lösen der Bremse 
Befestigte, ebene, trockene Startbahn 
Windstille 
N-o . ....,J11,,l~rV"' ... \........., :Jt.,,,:~ 1 „tJ..·~ .,...,..,,..;U,..t,,,.., 
Anmerkung: • 
1. Kurzstartverfahren wie in Abschnitt IV an11;egeben. Auf der sicheren Seite l::.en;P.nd~ Werte •,re~·­

deP emp~ohlen iv?-1, Seite 5-4). 
2. Voi: d·er,. Star!. a.üf" Plätzen, die noher als 3000 ft über NN liegen, sollte das Gemisch arm ein­

gestellt werden, um beim Vollgas-Standlauf die maximale Drehzahl zu erhalten. 
'3. Für je 9 kn Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Für den Start bei Rückenwind 

bis zu 10 kn sind die Strecken~für je 2 kn Rückenwind um 10% zu vergrößern. 
Für den Start auf trockener Grasbahn sind die Strecken um 15% des Wertes für den "Sta.rtlauf" 
zu vergrößern. 

5. Zuslitzliche Zuschläge infolge feuchter Grasbahn, aufgeweichten Unt·ergrundes oder Schnees sind 
zu berücksichtigen. 

-· -
Startgeschw. 0 Oe 10 Oe 20 Oe 30 °e 40 OC 

Flug- kn IAS Druck-

gewicht beim in höhe Strecke Strecke Strecke Strecke Strecke 
Start- üb. 15m Start- Üb. 15m Start- üb. 15m Start- üb. 15m Start- üb. 15m Abhe- 15 m lauf Rind. lauf nind. lauf Hind. lauf Hind. lauf liind. 

kp ben Höhe ft 
m m :n m m m m m m m 

- -
1043 '.!8 53 ~IN 212 381 227 hoG 2Lt5 h39 264 Lt71 292 504 

1000 2]2 8 250 450 268 h83 290 520 311 558 
• 2000 255 h60 274 495 296 533 319 575 341 

1 
619 

3000 28C 509 302 549 326 591 351 63'? 376 689 
4000 308 56 332 6 1 0 360 660 387 713 416 -;-73 
5000 3ho 62B 367 681 396 739 Lt28 303 460 872 
6000 376 (JL. h07 7f.7 439 '335 474 '.,10 511 995 
7000 tq!3 -:-96 451 

' 
-369 L83 953 527 1oh5 568 1151 

8000 '.+63 ?07 5-1 ?97 51!3 110C 587 1219 634 1361 

Abb. 5-4 S:ar-:s:rec~e :se':e 1 von 2) 
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/ 
' , 

STARTSTRECKE 

Fluggewicht 953 kp und 862 kp 

KU_RZSTART§ 

Bezüglich der entsprechenden Bedingungen und Anmerkungen siehe Seite 1 von 2 

Sta.rtgeschw. 
0 °e 10 °e 20 °e 30 °e Flug- kn IAS Druck-

Strecke Strecke Strecke Strecke gewicht beim in höhe Sta.rt- üb. 15m Sta.rt- üb. 15m Start- üb. 15m Sta.rt- üb. 15m Abhe- 15 m la.uf Hind. lauf Hind. lauf Hind. lauf Hind. 
kp ben Höhe tt m m m m m m m m 

953 6 51 NN 171 311 184 334 198 357 213 381 
1000 187 340 203 364 218 392 233 419 
2000 206 373 221 401 239 430 256 462 
3000 226 410 244 440 262 474 282 509 
4000 248 53 268 488 290 524 311 565 
5000 274 501 296 541 319 584 343 629 
6000 302 556 326 602 352 651 379 704 
7000 334 622 361 674 390 732 421 794 
8000 370 700 401 760 433 829 466 904 

662 43 48 NN 137 250 146 268 158 287 169 305 1000 149 273 160 293 172 312 186 334 2000 163 299 177 320 189 341 203 366 3000 180 326 194 351 207 375 224 401 4000 197 358 212 384 229 413 245 442 
5000 216 395 233 424 251 456 271 489 6000 239 436 258 469 277 504 299 544 7000 264 l.!83 285 521 306 562 331 607 8000 291 538 314 591 340 628 366 680 

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

40 °e 
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Start- üb. 15m 

lauf Hind. 
m m 
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Änderune; 2, /\ug. 197ß 

MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGl<EIT 

Bedingungen: 

Klappen eingefahren 

Vollgas 

Anmerkung: 

Gemisch in Höhen Über 3000 ft arm für maximale Drehzahl. 

' Flug- Druck- ' jGeschw. im . Steiggeschwindigkeit ft/min 
gewicht höhe 1 Steigflug 

kp 
1 

ft I kn I~S _! -20°c o0 c 20°c 4o0 c 
l 1043 1 j NN 1 73 875 815 755 695 

2000 7/}. 765 705 650 590 
4000 71 655 600 545 485 
6000 70 545 495 440 385 
8000 69 440 390 335 280 

10000 68 335 285 230 ---
12 000 67 230 180 - - - - - -

Abb. 5-5 Maximale Steiggeschwindigkeit 
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Flughandbuch 
Reims/Cessna F 172 N 

FÜR DEN STEIGFLUG ERFORDERLICHE ZEIT, STRECKE 

UND l<RAFTSTOFFMENGE (l!AXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT) 

Bedingungen: 

Klappen eingefahren 
Vollgas 
Normtemperatur 

Anmerkungen: 

1. Für Anlassen, Rollen und Start ist eine Kraftstoffmenge von 4,2 l (1 ,1 US 
gal) hinzuzurechnen. 

2. Gemisch in Höhen über 3000 ft arm für maximale Drehzahl. 
3, Für je 10 °c über der Normtemperatur sind die Werte für Zeit, Kraftstoff­

menge und Steigstrecke um 10% zu vergrößern. 
4. Die angegebenen Strecken gelten bei Windstille. 

Geschw. Steigge- Von Meereshöhe . 
Flugge- Druck- Tempe- im schwin-

ratur 
Steig- digkeit 

Zeit ,Kraftstoffl.

1

-1 Steig-
wicht höhe flug 

1 mefge ~tre'ie 
kp ft OC kn IAS ft/min 

' 
min l NM 

- - -
' 

1 
1 

1 1043 j NN 15 73 770 0 0.0 0 
1 ! 1 .. 

1 1 

1 

'1 1000 13 73 725 1 1 , 1 1 2 
' 

... 

2000 11 72 675 3 1 2,3 3 
1 

3000 9 72 630 4 ! 3,4 1 5 
1 

l 

4000 7 71 580 6 . 4,5 8 1 

1 i 
5000 5 71 535 8 

l 6, 1 10 ' 

' 6000 3 70 485 10 
1 

7,2 1? 

7000 1 69 440 12 8,7 15 

8000 -1 69 390 15 10,2 19 

9000 -3 68 345 17 
1 

12, 1 
1 : 

22 
: 

10000 -5 68 295 21 ; 14,o 1 1 

27 

l 
1 

' 11 000 -7 67 250 24 15,9 1 1 4 32 
1 

12 000 -9 67 200 29 18,5 1 38 
1 

Abh. 5-6 Für den Steigflug erforderliche Zeit, Strecke und Kraftstoffm~ngc 



Bedingungen: 

Empf•:>hlenes armes Gemisch 
Fluggewicht 1043 kp 
Klappen eingefahren 

0 

Flughandbuch 
Reims/Cessna F 172 N 

REISELEISTUNG 

Seite: 5-17 
/\nr-;r;:1.1,e: ~ 

ÄndE>rung 1, Aug. IQ77 

Druck­

höhe 
ft 

20 C unter 
U/ i Normhmperatur 

Normtemperatur 
20 °c iiber 

Normtemper,1tur 

2000 

. 4000 

6000 

8000 

10000 

12 000 

2500 - - -
2400 72 
2300 64 
2200 56 
2100 50 

2550 
2500 
2400 
2300 
2200 
2100 

2600 
2500 
2400 
2300 
2200 
2100 

2650 
2600 
2500 
2400 
2300 
2200 

2650 
2600 
2500 
2400 
2300 
2200 

2600 
2500 
2400 
2300 
2200 

76 
68 
60 
54 
48. 

72 
64 
57 
51 
46 

76 
68 
61 
55 
49 

76 
72 
65 
58 
52 
47 

68 
62 
56 
50 
46 

1 

TAS 
kn 

111 
106 
101 
95 

- - -

Kraftst 
1/h 

,30,3 
26,9 
23,8 
22,0 

.. 
116 ' 32,2 
111 28 ,8 
105 25 7 
100: J 2/ 1 

94 21 :2 

116 
110 
105 
99 
93 

120 
115 
110 
104 
98 

122 
120 
114 
109 
103 
97 

119 
114 
108 
102 
96 

30,7 
27,3 
24,6 
22,3 

·20,8 

32,6 
29, 1 
26, 1 
23,5 
21 ,6 

.32,2 
30,7 
27,6 
24,6 

1::>2,7 
21 ;"2 

29, 1 
26, 1 
23,8 
22;0·· 
20,8 

BHP 
% 

75 
67 
60 
53 
47 

75 
71 
64 
57 
51 
46 

75 
67 
60 
54 
49 
44 • 

75: 
71 
64 
58 
52 
47 

71 
68 
61 
55 
50 
45 

64 
58 
53 
48 
44 

TAS 
kn 

116 
111 
105 
100 
94 

1118 
115 
110 
105 
99 
93 

120 
115 
109 
104 
98 
92 

122 
120 
114 
109 
103 
97 

1
122 
119 
114 
108 
102 
96 

118 
113 
107 
101 
95 

Abb. 5-7 Reiseleistung 

Kraftst. BHP 
1/h t 
31,8 71 
28,4 63 
25 ,4 56 
23, 1 50 
21 ,2 45 

1 31 ,8 
30,3 
26,9 
24,2 
22,3 
20,8 

31 ,8 
28,8 
25,7 
23,5 
21 ,6 

1 20 4 
1 , ' 

1 1 
31 ,8! 

1 

30,3 
27,3 
24,6 
22, 71 
20 ,8, 

30,3 
28,8 
25,7 
23,51 
22,01 
20,4 

[ 27 ,3 

1

24 ,6 
22,7 

1 

21 ,2 
20,4 

71 
67 
60 
54 
48 
44 

71 
64 
57. 
52 
47 
42 

71 
67 
60 
55 
50 
45 

67 
64 
58 
52 
48 
44 

61 
55 
51 
46 
43 

TAS 
kn 

115 
110 
105 
99 
93 

118 
115 
109 

.104 
98 
92 

120 
114 
109 
103 
97 
91 

122 
119 
113 
108 
102 

96 

121 
118 
112 
107 
101 
95 

117 
111 
106 
100 
94 

Kr;i I tst 
1 /h 

29,9 
26,9 
23 ,8 • 
22,0 
20,4 

29,9 
28,4 

:25,4 
23, 1 
21 ,6 
20, 1 

29,9 
26,9 
24,2 
22,3 
20,8 
19,7 

29,9 
28,4 
25,7 
23,5 
22,0 
20 ,11 

28,4 
26,9 
24,6 
22,7 
21 ,2 
20, 1 

25,7 
23,5 
22,0 

1

20,6 
20, 1 
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Flughandbuch 
Reims/Cessna F 172 N 

REICHWEITENDIAGRAMM 

( :;'J'AND/\JUYI'ANKS) 

Krarti:;Loffrcserve für 115 min 
151,4 1 (40 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff 

Bedingungen: 

Fluggewicht 1043 kp 
~npfohlenes armes Gemisch für Reiseflug /Klappeneingefahren 
Normtemperatur 
Windstille 

Amnerkunp;: 
In dir.sem Di a.p;ram'l1 i sL die für Anlo.ssen, RolJ en, St.art und Steigflug benöti gtP 
K:ran.stofrmenr;r? sowie die- ~teigstrecke beriicksichtigt. 
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Abb. 5-8 Peichweitendiagramm (Seite 1 von 2) 
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Seite: 5-19 
/\usP'nbP: ? 

Fuvl f> rnng 1, 0k 1,. 1 'l7Q 

REICHWEITEN DIAGRAMM 

( LANGfjTflECKI~N'l'/\MKG) 

K.raftstorTre!:crvc riil' l1'.j 111111 

l-89 1 (50 US gal) ausfließbarer Kraftstoff 

Bedingungen: 

Fluggewicht 1043 kp 
Empfohlenes armes Gemisch für Reiseflug 
Normtemperatur 
Windstille 

/ Klappen eingefahren 

Anrnerkune;: L-1 diesem Diagramm ist die für AnlassPn, .Rnllen, St~rl, untl Rt-.f>igrl11~ 

ben0U r,Le K:rartstoffmenge sowie dj e Sl~e:i gsLrecke bertickrc;i.eht.i p;t. 
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Flughandbuch 
Reims/Cessna F 172 N 

FLUGDAUERDIAGRAMM 

(~_;TAJ~D/\RD'l'/\NKS) 

K1·:t1·t.:;LcJl'l'rc::;crvc fiir 115 min 
151,4-1 (40 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff 

Bedingungen: 

Fluggewicht 1043 kp 
Empfohlenes armes Gemisch ~ür Reiseflug 
Normtemperatur 

/ Klappen eingefahren 

Anmerkung: In diesem Dia.granun ist die für Anlassen, Rollen, Start und Steigflug 
benötigLe Kraftstoffm0nge sowie die Steigzeit berücksichtigt. 
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Abb. 5-9 Flugdauerdiagramm (Seite 1 von 2) 
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jinf~nmg ,. Okt,. 1ri7q 

FLUGDAUERDIAGRAMM 

( L/\.NGS'J'I1J•:c1n:N'rAN Kr:) 

K.rnf'tstof frcncrve fiir 11 '.> 1111 n 

·189 l (50 US gal) nusfliegburer Kruftstorr 

Bedingungen: 

Fluggewicht 1043 kp 
Empfohlenes armes Gemisch für Reiseflug 
Normtemperatur 

/ Klappen eingefahren 

Anmerkung: In diesem Diagramm ist die firr Anlassen, Rollen, Start unc'I. Steip;flng 
benötigte Kraftstoffmenge sowie die Steigzejt berücksichtigt. 
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Bedingungen: 

Klappen auf 4o0 

Leerlauf 
Bestmögliches Bremsen 
Befestigte, ebene, trockene Le.ndebe.hn 
Windstille 
Anmerkungen: 

LAND ESTRECKE 

KURZLANDUNGEN 

1. Kurz}andeverfahren wie in Abschnitt IV angegeben. Auf der sicheren Seite liegende Werte werden emp­
fohlen ( vgl. Seite· 5-8 und 5-u). 

2. Für je 9 kn Gegenwind sind die Strecken '..Uil 10% zu verringern. Für die Landung bei Rückenwind bis 
zu 10 kn sind die Strecken für je 2 kn Rückenwind w;i 10% ::u vergrößern. 

3. Für die Landung auf tro/.kener Grasbahn sind. die Strecken um 45% des Wertes für den "Landelauf" zu 
vergrößern. • 

4, Zusätzliche Zuschläge infolge feuchter Grasbahn aufgeweichten Untergrundes oder Schnees sind zu berücksich­
tigen. 

Geschwindig-
0 Oe 10 Oe 20 Oe 30 Oe 40 Oe 

Flug- Druck-
keit 

gewicht in höhe Strecke Lande- Strecke Lande- Strecke Lande- Strecke Lande- Strecke 
15 m 

Lande- üb. 15m üb. 15m üb. 15::i. üb. 15m ü'b. 15m 
lauf lauf lauf lr.uf lauf 

kp Höhe ft Hind. Hind. Hind. Hind. Hind. 
kn IAS m ·m ::i. m m m m m m m 

1043 59 NN 151 367 155 376 162 386 166 395 172 405 
155 376 162 : 386 168 1 396 172 405 178 416 t 1000 
162 386 168 1 396 174 ! 407 180 418 ! 186 428 2000 

. 3000 168 396 174 407 180 418 186 428 192 439 
407 180 418 187 430 194 440 l 200 451 4000 174 ; 

5000 180 418 187 431 194 442 200 453 207 465 

6000 187 431 195 443 201 454 209 468 215 479 

7000 195 443 201 456 209 1 468 216 480 223 492 

~ 8000 203 457 210 469 16 
1 

482 224 494 232 
1 

507 

' i I 

i' 
Abb, 5-10 Landestr~ ,c 

\0 
-l 
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HANDHABUNG AM BODEN 

INHALTSVERZEICHNIS 

WARTUNGSVORSCHRIFTEN 

TRIEBWERKÖL 

Ölsorten und Viskosität für die einzelnen Temperaturbereiche 
Fassungsvermögen der Triebwerkölwanne 
Öl- und Ölfilterwechsel 

KRAFTSTOFF 

Zulässige Kraftstoffsorten (und -farben) 
Fassungsvermögen jedes Standardtanks 
Fassungsvermögen jedes Langstreckentanks 
Kraftstoffadditive 
Additiv/Kraftstoff-Mischungsverhältnis (Abb. 6-1) 

FAHRWERK 

PFLEGE DES FLUGZEUGS 

SCHLEPPEN DES FLUGZEUGS 

VERANKERN DES FLUGZEUGS 

WINDSCHUTZSCHEIBE UND FENSTER 

AUSSENLACKIERUNG 

PFLEGE DES PROPELLERS 

PFLEGE DES INNENRAUMES 
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HANDHABUNG AM BODEN 

WARTUNGSVORSCHRIFTEN 

Auf den folgenden Seiten werden unter der ltberschd ft "WAHTlH·rr,svoRSCIIIHF'TF'II" 

die Betriebsstoffe, Mengen und Spezifikationen für hüufig vorkon~ende War­

tungspunkte (wie Kraftstoff, Öl usw.) aufgeführt, t~ Ihnen diese Tnformatio­

nen jederzeit und unverzüglich zugänglich zu machen. 

Abgesehen von der "ÄUSSEREN SICHTPniiFUNG" in• Abschnitt IV sind vollständige 

Wartungs-, Inspektions- und Prüfvorschriften für Ihr Flugzeug im Service M;i,.-

nual des Flugzeugs zu finden. Das Service Manual enthält alJe Punkte, die 

in Abständen von 50, 100 und 200 Stunden beachtet werden müssen, so.:ie auch 

jene Punkte, die in bestimmten anderen Abständen gewartet, kontrolJ i.ert 

und/oder geprüft werden müssen. 

Da die Cessna Händler alle Wartungs-, Inspektions- und Früfarheiten gemfiß 

den einschlägigen Wartungshandbüchern ausführen, empfiehlt es sich, dnß Sie 

sich bezüglich dieser Vorschriften an Ihren Händler wenden und daß Sie Thr 

Flugzeug zu den empfohlenen Zeitabständen zur Wartung einplnnPn. 

Auf Grund der fortlaufenden Betreuung durch Cessna ist die Gewiihr dnfür 

gegeben, daß diese Vorschriften zu den für die Einhaltung der 100-Stunden­

bzw. Jahresinspektion erforderlichen Zei tabstiinden durchgefiihrt werden. 

Es ist jedoch möglich, daß die örtlich zuständige lMftfahrtbehürde bei 

Durchführung bestimmter Flugbetriebsarten weitere Wartungs-, Tnspekti.ons­

und Prüfarbeiten vorschreibt. Bezüglich dieser amtlichen Vorscl1riften soll­

ten sich die Flugzeughalter a.n die Luftfahrtbcilürtl.en de~ Landes wPncten, in 

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

TRIEBWERKÖL 

ÖLSORTEN UND VISKOSITÄT FÜR DIE EINZELNEN TEMPERATURBEREieHE 

Das Flugzeug wurde ab Werk mit einem Korrosionsschutzöl für Flugtriebwerke 

geliefert. Dieses Öl ist nach den ersten 25 Betriebsstunden abzulassen und 

durch die folgenden, für die durchschnittlichen Außenlufttemperaturen im Ein­

satzgebiet vorgeschriebenen Öle zu ersetzen: 

Einfaches Mineralöl für Flugtriebwerke (MIL-L-6082}: 

Dieses Öl ist zum Nachfüllen während der ersten 25 Betriebsstunden und 

beim ersten 25-h-Ölwechsel zu verwenden. Dann weiterhin dieses Öl verwen­

den, bis insgesamt 50 Betriebsstunden erreicht sind oder sich der Ölver­

brauch stabilisiert hat. 

SAE 50 

SAE 40 

SAE 30 

SAE 20 

über 16 °e 

-1° bis 32 °e 

-18° bis 21 °e 

unter -12 °e 

Rückstandfreies HD-Öl (MIL-L-22851}: 

Dieses Öl muß nach den ersten 50 Betriebsstunden oder nach Stabilisierung 

des Ölverbrauchs verwendet werden. 

SAE 40 oder SAE 50 über 16 Oe 

SAE 40 -1° bis 32 Oe 

SAE 30 oder SAE 40 -18° bis 21 °e 

SAE 30 
0 unter -12 e 

•nie vollständigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden. 
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN• (Forts.) 

FASStJNGSVEnMÖGF.N DF.fl 'J'RTF.TIWF.TIKÖJ.WJ\NNF. 

6 qt ( 5, 7 1) 

Bei weniger als 4 qt (3,8 1) nicht fliegen. Um den Ölverlust durch die 

Entlüftungsleitung auf ein Minimum zu beschränken, für normale FJüge 

von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf 5 qt ( 11, 7 1) auffüllen. Für 

länger dauernde Flüge auf 6 qt (5,7 1) auffüllen. Die vorstehenden Öl­

mengen beruhen auf Messung des Ölstandes mit dem Ölmeßstab. Bei Öl- undÖl­

filterwechsel ist nach Austausch des Filters ein weiteres Quart 01 (0,95 1) 

erforderlich. 

ÖL- UND ÖLFILTERWECHSEL 

Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das Öl aus Ölwanne und Ölkühler abzu­

lassen und das druckseitige Ölsieb zu reinigen. Ist ein Ölfilter als Sonder­

ausrüstung eingebaut, so ist das Filter zu diesem Zeitpunkt zu werh-

seln. Die Ölwanne wieder mit einfachem Mineralöl (ohne Zusätze) auffüllen. 

Nach insgesamt 50 Betriebsstunden oder wenn sich der Ölverbrauch stabilisiert 

hat, ist dann das einfache Mineralöl durch HD-Öl zu erset.zen. BPi Flug7.e11gen, 

die nicht mit dem Ölfilter als Sonderausrüstung ausgestattet sind, ist a~nach 

alle 50 Stunden das Öl aus Ölwanne und Ölkühler abzulassen und das druckGei­

tige Ölsieb zu reinigen. Bei Flugzeugen, die mit diesem Ölfilter als Sonder­

ausrüstung ausgestattet sind, kann die Ölwechselzeit auf 100 Stunden erwei­

tert werden, vorausgesetzt, daß das Ölfilter alle 50 Stunden ausgetauscht 

wird. 

•nie vollstündigen Wartungsvorschriften nind 1m :;c,·vicc Manual ,:u 

finden. 
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.) 

Ölwechsel mindestens alle sechs Monate vornehmen, auch wenn in dieser 

Zeit weniger als die empfohlenen Flugstunden angefallen dnd. Bei li:in­

gerem Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Lu'ft, in kaltem Kli­

ma oder ~·enn kurze Flüge und lange Standzeiten zu Verschlammungsbe­

dingungen führen, sind die Ölwechselzeiten zu verkürzen. 

Anmerkung 

Beim ersten 25-h-Öl- und Ölfilterwechsel ist 

der gesamte Triebwerkraum einer allgemeinen 

Sichtprüfung zu unterziehen. Teile, die nor­

malerweise während der Vorflug-Sichtprüfung 

nicht geprüft werden, müssen besonders sorg­

fältig untersucht werden. Schläuche, Metall­

leitungen und Fittings auf Anzeichen von Un­

dichtigkeit (Öl- oder Kraftstoffspuren), Ab-

• rieb, Scheuerstellen, sichere Befestigung, 

vorschriftsmäßige Verlegung und Abstützung 

sowie auf Alterung prüfen. Lufteinlaß- und 

Auspuffanlage auf Risse, Undichtigkeit und 

sichere Befestigung prüfen. Triebwerkbedien­

organe und -bedienzüge auf Freigängigkeit 

über den gesamten Arbeitsbereich, auf siche­

re Befestigung und Verschleiß prüfen. Verka­

belung auf sichere Befestigung, Scheuer- und 

Brandstellen, schadhafte Isolierung, lockere, 

gebrochene oder korrodierte Anschlußklemmen 

und Beschädigung durch Hitze prüfen. Genera­

torkeilriemen gemäß Anweisungen des Service 

Manual prüfen und erforderlichenfalls nach­

spannen. Es empfiehlt sich, diese Bauteile 

bei späteren Wartungsarbeiten regelmäßig zu 

überprüfen. 

*Die vollständigen Wartungsvorschriften sind 1m Service Manual zu finden. 
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.) 

KRAFTSTOFF 

ZULÄSSIGE KRAFTSTOFFSORTEN (UND -FARBEN): 

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan. 

Flugkraftstoff (grün) von 100 (früher 100/130) Oktan. 

Anmerkung 

Dem Kraftstoff kann Isopropylalkohol oder 

Äthylenglykolmonomethyläther beigemischt 

werden. Die Konzentration des Additifs darf 

bei Isopropylalkohol höchstens 1 Vol% und 

bei Äthylenglykolmonomethyläther höchstens 

0,15 Vol%. betragen. Weitere Hinweise sind 

dem Absatz "Kraftstoffadditive" dieses Ab­

schnittes zu entnehmen. 

FASSUNGSVERMÖGEN JEDES STANDARDTANKS: 

81,4 1 (21,5 US gal) 

FASSUNGSVERMÖGEN JEDES LANGSTRECKENTANKS: 

102 1 (?7 US gal) 

Anmerkung 

Um beim Betanken das F'assungsvermögen voll 
auszunutzen und hE>i.m /\.hst.ellen des Flugzeugs 
auf einer geneigten Flä. ·he ein Überlaufen 
oes Kraftstoffs von einem in dPn anderen 
Tank mögl iclisL gerüw 2.u halten, i.sL <1as 
'J'ankwahlvenU] ent.we,lPr a.uf L[NKf1 ooP.r r1.1tf 

RECHTS zu steHen. 

Anmerkung 

Flugzeug nach jedem Flug auftanken und Kraft­

stofftanks voll aufgefüllt halten, um die 

Bildung von Kondenswasser in den Tanks mög­

lichst gering zu halten. 

*Die vollständigen Wartungsvorschriften sind 1m Service MRnual zu findPn. 
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KRAFTSTOFF ADDITIVE 

Ein genaues Einhalten der im Abschnitt IV dieses Handbuches im Absatz "Äußere 

Sichtprüfung" aufgeführten Anweisungen zum Ablassen von Wasser aus der Kraft­

stoffanlage bietet die beste Gewähr dafür, daß sich in der Kraftstoffanlage 

keine Ansammlungen von ungebundenem Wasser aus den Tanksümpfen bilden. Soll­

ten trotzdem noch kleinere Mengen von Wasser in gelöster Form im Kraftstoff 

vorhanden sein, so wird dieses Wasser in der Regel mit dem Kraftstoff ver­

braucht und tritt beim Triebwerklauf nicht in Erscheinung. 

Hiervon abweichend kann sich der Flugbetrieb beim zusammentreffen folgender 

Faktoren gestalten: Verwendung von bestimmten Kraftstoffsorten bei hoher Luft­

feuchtigkeit am Boden mit anschließendem Flug in großen Höhen bei niedrigen 

Außentemperaturen. Unter diesen ungewöhnlichen Bedingungen können kleinere 

Mengen von gelöstem Wasser aus dem zum Triebwerk fließenden Kraftstoff aus­

gefällt werden und in ausreichender Menge gefrieren, um eine teilweise Verei­

sung der Triebwerkkraftstoffanlage herbeizuführen. 

Obwohl diese Bedingungen äußerst selten auftreten und normalerweise für Flug­

zeughalter und -führer kein Problem darstellen, werden sie doch an bestimmten 

Orten angetroffen und machen dann entsprechende Gegenmaßnahmen erforderlich. 

Um daher die Möglichkeit einer Vereisung der Kraftstoffanlage unter den vor­

genannten ungewöhnlichen Bedingungen zu verringern, kann dem Kraftstoff Iso­

propylalkohol oder Äthylenglykolmonomethyläther beigemischt werden. 

Diese beigemischten Additive bewirken zweierlei: 1. Sie absorbieren das ge­

löste Wasser aus dem Kraftstoff; 2. Alkohol setzt den Gefrierpunkt herab. 

Wird Alkohol als Additiv verwendet, so ist er mit dem Kraftstoff in einer 

Konzentration von 1 Val%. zu mischen. Konzentrationen von mehr als 1 Val% 

sind nicht zu empfehlen, da hierbei das Material der Kraftstofftanks ange­

griffen werden kann. 

*Die vollständigen Wartungsvorschriften sind 1m Service Manual zu finden. 
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Es ist sehr wichtig, daß der Alkohol dem Kraftstoff in richtiger Weise bei­

gemischt wird, da er seine volle Wirkung nur dann entfalten kann, wenn er 1m 

Kraftstoff vollständig gelöst ist. Für ein einwandfreies Beimischen werden 

folgende Verfahren empfohlen: 

1. Beste Ergebnisse werden erzielt, wenn der Alkohol während des Auf­

tankens direkt auf den aus der Tankpistole austretenden Kraftstoff­

strahl gegossen wird. 

2. Das zweite Verfahren besteht darin, daß man zuerst die gesamte Alko­

holmenge in einem sauberen Behälter (Fassungsvermögen ca. 10 1) mit 

etwas Kraftstoff gesondert mischt und dann diese Mischung vor dem 

Betanken in den Kraftstofftank fÜllt . 
.-/ 

Als Additiv kann jeder hochwertige Isopropylalkohol verwendet werden wie z.E 

Vereisungsschutzflüssigkeit MIL-F-5566 oder Isopropylalkohol Fed. Spec. 

TT-I-735a. Das Alkohol/Kraftstoff-Mischungsverhältnis ist der Abb. 6-1 zu 

entnehmen. 

Bei Verwendung von Äthylenglykolmonomethyläther nach MIL-I-27686 oder 

Phillips PFA-55MB ist sorgfältig darauf zu achten, daß dieses Additiv dem 

Kraftstoff in einer Konzentration von höchstens 0,15 Vol% beigemischt wird. 

Das Additiv/Kraftstoff-Mischungsverhältnis für Äthylenglykolmonomethyläther 

ist der Abb. 6-1 zu entnehmen. 

Achtung\ 

Es ist unbedingt darauf zu achten, daß das 

höchstzulässige Additiv/Kraftstoff-Mj-

schungsverbältnis von 0, 15 Vol% für Äthy­

lenglykolmonomethyläther nicht überschr1t­

ten wird, da bei höheren Konzentrationen 

Schutzanstrich und Dichtungsmasse der Kraft-

*Die vollständigen Wartungsvorschriften sind im Service ~lanual zu finden. 
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* {Forts.) 

stofftanks zersetzt und 0-Ringe und Dichtun­

gen der Kraftstoffanlage und der Triebwerk­

bauteile angegriffen werden. Um das richtige 

Mischungsverhältnis einzuhalten, darf für das 

Beimischen des Additivs nur vom Flugzeugher­

steller empfohlenes Gerät verwendet. werden. 
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6-1 Additiv/Kr~ftstoff-~ischungsverhältnis 

*Die vollständigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden. 
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\ Achtung 1 

Konzentrierter XthylenglykolmonomethyJäthPr 

darf mit dem Flugzeup;anstrich oder den Krnft­

stofftanks nicht in Berührung kommen, da 

sonst Anstrich oder Tanks beschädigt werden. 

S i te: (,- 1 1 

Längeres La.gern des Flugzeugs führt zu vermehrter Wasserbildung 1m Kraft­

stoff, wobei das Wasser das Additiv aus dem Kraftstoff zieht. Als Anzeichen 

hierfür ist eine erhöhte Ansammlung von Wasser in den Kraftstofftanksümpfen 

zu werten. Mit einem Differential-Refraktometer kann die Konzentration des 

Additivs überprüft werden. Dabei sind unbedingt die Anweisungen des Refrakto­

meter-Handbuches genauestens einzuhalten. 

FAHRWERK 

FULLDRUCK DES BUGRADREIFENS: 

2,17 bar (31 psi) beim Reifen 5,00-5, 4 PR 

FULLDRUCK DES HAUPTRADREIFENS: 

2,00 bar (29 psi) beim Reifen 6,00-6, 4 PR 

BUGFAHRWERK-FEDERBEIN: 

Dafür sorgen, daß es stets mit Hydraulikflüssigkeit MIL-H-5606 gefüllt und 

mit Druckluft auf 3, 10 bar (45 psj) aufgepumpt. ist. 

Nicht über diesen Wert aufpumpen. 

*Die vollständigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden. 
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PFLEGE DES°FLUGZEUGS 

SCHLEPPEN DES FLUGZEUGS 

Das r1ugzeug läßt 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 Mitte nicht überschritten werden, da 
sonst Schäden am Fahrwerk entstehen. Wenn das Flugzeug beim Verbringen 
in eine Halle über unebenen Boden geschleppt oder geschoben wird, ist 
darauf zu achten, daß die normale Federung des Bugfahrwerkfederbeins 
das Heck nicht so weit nach oben geraten läßt, daß es gegen eine nied­
rige Hallentür oder gegen sonstige Gebäudeteile schlägt. Ein druckloser 
Bugradreifen oder ein druckloses Federbein führt ebenfalls zu erhöhtem 
vertikalem Platzbedarf des Hecks. 

VERANKERN DES FLUGZEUGS 

Eine gute Verankerung ist die beste Vorsichtsmaßnahme gegen Beschädi­

gungen Ihres im Freien abgestellten Flugzeugs durch starken Wind oder 

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

(1) Parkbremse ziehen und Handrad-Feststellvorrichtung anbringen. 

(2) Eine Ruderfeststellvorrichtung zwischen 

klappen anbringen. 

Querrudern und Flügel-

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

Flügel- und Heck-Verankerungsbeschlägen anbringen und an Halterin­

gen im Boden des Abstellplatzes befestigen. 

(4) Eine Ruderfeststellvorrichtung über Seitenflosse und Seitenruder 

anbringen. 

(5) Pitotrohrabdeckune anbringen. 

(6) Ein Seilende an einem freistehenden Teil der Triebwerkaufhicinl}ung 

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

Diese Scheiben aus Kunststoff sind mit einem Flugzeugfenster-Reini­

gunßsmittel zu reinigen. Das Rcinigunesmittel sparsnm auftrnr,en und 

mit einem weichen Lappen und mäßigem Druck so lnnee nuf der Schcjbr 

verreiben, bis aller Schmutz sowie Dl- und Insektenflecke entfernt 

sind. Danach Reinigungsmittel trocknen lassen und mit ejnem weichen 

Flanellappen abreiben. 

Falls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, können die 

Kunststoffscheiben auch mit einem mit Stoddard~LösunGsmittel ange­

feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um Öl und Fett zu entfern-

nen. 
1 Achtung 1 

Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkohol, Aze­

ton, Tetrachlorkohlenstoff, Feuerlösch-

oder Enteisungsflüssigkeit, LackverdünnunB 

oder Glas-Reiniger verwenden, da alle diese 

Mittel das Kunststoffmaterial der Scheiben 

angreifen und zu Haarrissen führen. 

Danach die Scheiben mit einem milden Reinigungsmittel und viel Wasser 

vorsichtig waschen, gründlich abspülen 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 Abschluß der Reinigungsarbeiten die 

Scheiben dann mit einem guten handelsüblichen Wachs einwachsen. Eine 

dünne, gleichmäßige Wachsschicht, die mit einem sauberen, weichen Fla­

nellappen von Hand poliert wird, füllt kleine Kratzer und hilft, wei­

teres Zerkratzen zu vermei_den. 

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

ist Eisregen oder Hagel zu erwarten; durch die Plane·k~nnen nämlich 

'Kratzer entstehen. 
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Die Außenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober­

flächenschutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po­

lieren. Die Lackierung benötigt etwa 10 Tage, um völliß ouszuhärten. In 

den meisten Füllen ist die Härtezeit aber beendet, bevor dns Flugzeug 

ausgeliefert wird. Falls jedoch während der Härtezeit ·ein Polieren er­

forderlich sein sollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem aus­

führen zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unaUSßehärteter 

Lacke besitzt. Jeder Cessna-Händler kann diese Arbeit ausführen. 

Im allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und 

Wasser, gefolgt von Abspülen mit Wasser und Trocknen mit Tüchern oder 

Lederlappen, glänzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen 

oder Reinigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, dürfen 

niemals verwendet werden. Hartnäckige Öl- und Fettflecke können mit 

einem Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-Lösungsmittel angefeuch­

tet ist. 

Es ist nicht nötig, die Lackierung einzuwachsen, um sie glänzend zu 

erhalten. Wünscht man jedoch,es zu.tun, so kann dazu ein gutes Auto­

wachs verwendet werden. Eine etwas dickere Wachsschicht an den Vor­

derkanten der Tragflügel, des· Leitwerks, der Triebwerkstirnverklei­

dung und an der Propellerhaube wird dazu beitragen, die dort eintre­

tenden Abschürfungen zu verringern. 

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

vor dem Flug enteist werden, so ~st dafür zu sorgen, daß beim Ent­

eisen mit chemischen Flüssigkeiten der Lack geschützt wird. Eine Lö-

sung von 50-50 Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufrie­

denstellend, ohne den Lack anzugreifen. Enthält die Lösung jedoch mehr 

als 50% Alkohol, so schadet sie. Sie soll daher nicht verwendet wer­

den. Beim Enteisen sorßfältig darauf achten, daß die Lösung nicht auf 

die Fensterscheiben kommt, da der Alkohol das Kunststoffmaterial an­

greift und Risse verursachen kann. 
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Prüfen der Propellerblätter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches 

Abwischen der Blätter mit einem öligen Lappen, um Gras und Insekten­

flecke zu entfernen, gewährleisten ei~lanee, störungsfreie Detriebs-

zeit. Kleine Kerben in den Blättern, besonders in der Nähe der 

Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie möglich 

ausgeebnet werden, da sie Spannungskonzentrationen bewirken und, wenn 

sie ignoriert werden, zu Rissen führen. Zum Reinigen der Blätter nie­

mals ein alkalisches Reinigungsmittel verwenden. Fett und Schmutz kann 

mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-Lösungsmittel entfernt werden. 

PFLEGE DES INNENRAUMES 

Um Staub und losen Schmutz von den Polstern und vom Teppich zu entfer­

ne~ sollte man das Innere der Kabine regelmijßie mit einem Stnubsnußer 

._..,,1111"!1!"'~ reinigen. 
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Vergossene Flüssigkeiten sofort mit Papiertaschentüchern oder Lappen 

aufsaugen, aber dabei nicht tupfen, sondern das saugfähige Material 

fest aufdrücken und mehrere Sekunden lang aufgedrückt lassen. Diesen 

Vorgang wiederholen, bis keine Flüssigkeit mehr aufgesaugt wird. Kleb­

rige Rückstände mit einem stumpfen Messer abkratzen, dann die Stelle 

reinigen. 

Ölflecke können mit sparsam angewendetem Haushalts-Fleckenentferner 

beseitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher Lösungsmittel sollte man 

aber erst die Gebrauchsanweisung auf dem Behälter lesen und an einer 

versteckten Stelle des zu reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf 

keinenFall sollte man das zu reinigende Gewebe mit einem flüchtigen Lö­

sungsmittel tränken, da dieses das Polster- und Auflagematerial be­

schädigen könnte. 

Verschmutzte Polster und der Teppich können mit einem Schaum-Reini­

gungsmittel gemäß den Anweisungen des Herstellers gereinigt werden. Um 

das Gewebe nicht zu naß zu machen, sollte man den Schaum so trocken wie 

möglich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen. 

Wenn Ihr Flugzeug mit Ledersitzen ausgestattet ist, reinigt man diese 

mit einem weichen, in milde Seifenlauge getauchten Lappen oder Schwamm. 

Die Seifenlauge, die nur sparsam anzuwenden ist~ entfernt Schmutz und 

Ölflecken. Die Laugenreste sind mit einem sauberen, feuchten Tuch zu 

beseitigen. 

Die Kunststoffverkleidungen, die Kabinendecke, das Instrumentenbrett 

und die Bedienknöpfe brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt 

zu werden. Öl und Fett am Handrad und an den Bedienknöpfen können mit 

einem mit Stoddard-Lösungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden. 

Flüchtige Lösungsmittel, wie sie im Absatz über die Reinigung der Fen­

sterscheiben erwähnt wurden, dürfen auf keinen Fall benutzt werden, da 

sie das Kunststoffmaterial aufweichen und Risse verursachen. 
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GEWICHTS- UND SCHWERPUNl<TBESTIMMUI\IG 

BELADUNGS ANWEISUNGEN 

EINLEITUNG 

In diesem Abschnitt wird das Verfahren zur Bestimmung des Gewichts, des Mo­

ments und des Schwerpunkts des Flue;zeugs anhand von Musterformblättern, 't'c1.bel­

len und Diagrammen beschrieben. Weiterhin sind Verfahren zur Ilerechn11ng von 

Gewicht, Moment und Schwerpunkt für verschjedene Beladungszustnnne an~cgeben. 

Der Pilot hat sich vor jedem Flug zu vergewjRsern, daß das Fluezcu~ richtjp; 

beladen ist. Die Zulässigkeit eines Ile]adungszustandes ist wie in dem in 

Abb. 7-6 angegebenen Beispiel zu prüfen. 

Es ist zu beachten, daß die speziell fiir dieses Flugzeuß p;e] tendC'n /\nf-t'h<'n 

bezüglich Gewicht, Hebelarm und Moment sowie das Verzeichnis der r.inr;eha11t.en 

Ausrüstungsteile nur aus dem zugehörigen, 1m Flugzeug mitgeführl.rn Gewic-hts­

und Schwerpunktnachweis ersichtlich sind. 

WÄGUNG DES FLUGZEUGS 

DURCHFÜHRUNG DER WÄGUNG 

1. VorbereitunP,; 

a. Reifen auf die empfohlenen Fülldrücke aufpumpen. 

b. Schnellabla3ventile der Kraftstofftanksümpfe und Ablaßschraube d~~ 

Tankwahlventils herausschrauben, um allen Kraftstoff abzulassen. 

c. Ablaßschraube der Ölwanne herausdrehen, um alles Triebwerköl abzu­

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

e. Flügelklappen ganz einfahren. 
I 

f. nJ1e·nuaer 1n Neutralstellung bringen. 
2. Nivellieren 

3. 

a. Eine Waage unter jedes Rad stellen (Mindestkapazität der Waar,e für 

das Bugrad '?.27 kp, für die Haupträder je 454 kp) 

b.· Druck aus Bugradreifen entsprechend ablassen und/oder Druck im Bug­

fahrwerkfederbein entsprechend verringern oder erhöhen, um Luftblase 

der Wasserwaage genau :i.n Mittelstellung zu bringen ( siehe Abb. 1-1) 

Wäeung 

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

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

jedem Ablesewert abziehen. 

Messungen (vgl. Abb.· 7-1) 

a. Maß H bestimmen, jndem die Strecke von einer (gedachten} Verbindungs­

linie zwischen den Mittelpunkten der beiden Haupträder bis zu einem 

von der Vorderseite des Brandschotts gefällten Lot horizontal und 

parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird. 

b. Maß A bestimmen, indem dje Strecke von der Mitte der Bugradachse -

linke Bugradseite - bis zu einem von der Verbindungslinie zwischen 

den Mittelpunkten der beiden Haupträder gefällten Lot horizontal und 

parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird. Die gleiche Messung 

an der rechten Seite der Bugradachse wiederholen und den Mittelwert 

beider Messungen verwenden. 

5, Mit Hilfe der Gewichte aus 3, und der Maße aus 4. können über Abb. 7-1 

Gewicht und Schwerpunktlage des Flugzeugs bestimmt werden. 

6. Durch AusfÜllen der Tabelle in Abb. 7-2 kann dann das Grundgewicht er­

mittelt werden. 
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GEWICHTS- UND SCHWERPUNl<TBESTIMMUNG (GmP.mGEWICHT) 

Bezugsebene (Unterteil der Brand­
Station 0.0 schottvorderseit~ 

<\--[:Jl~-== -
..._._et~ 0 Wasserwaage am oheren 

Türrahmen oder auf 
p--HA~ Ni vellierschrauben auf 
~ ~ der linken Seite des 

Rumpfhecks 
B L & R 

AuflA.gepunkt Waage-
Tara Symbol tletto-Gewi chi, ablesewert 

Linkes Hauptrad L 

Rechtes Hauptrad R 

Bugrad B 

Summe der Nettogewichte (wie gewogen) G 

h kt -- ( H ) _ ( B ) X ( A ) X= Hebelarm des Flugzeugsc werpun s G ; 

X = ( = ( ) rn 

Abb. 7-1 Flugzeugwägedaten und Schwerpunktberechnung 

1 
1 
1 

i. 
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Benennung Gewicht (kp) Hebelarm (m) X 

Leerge11i cht G (aus Tah. in Abb. 7-1) 

plus Trieb11crköl: 
ohne Ölfilter (5,7 1 ZU 0,9 kp/1) -

- 0.36 
mit Ölfilter (6,65 l zu 0,9 kp/l) 

- .0 16 
plus nicht ausfliegbarer Kraftstoff: 

Standardtanks (11, 3 l zu 0, 7? kp/1) 1. 17 
Langstreckentanks ( 15, 1 l zu 0,72 kp/l) 1, 17 

Ausrüstungsänderungen 

Grundge11i cht 

Abb. 7-2 Ermittlunß des Grundgewichts 

ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND 
SCHWERPUNl<TBESTIMMUNG (FLUGGEWICHT) 

' 

. ( mk,-,' 

Die folgenden Angaben errr.öglichen es Ihnen, Ihre Cessna innerhalb der vorge­

schriebenen Gewichts- und Schwerpunktgrenzen zu betreiben. Zur Berechnung des 

Gewichtes und der Schwerpunktlage sind die Abb. 7-6 "Berechnung des Belndungs­

zustandes", die Abb. 7-1 "Bcladungsdiagramm" und die Abb. 7-8 "Zulässiger 

Schwerpunktbereich" wie folgt zu benutzen: 

Das Grundgewicht und Grundgewichtsmoment dem.in Ihrem Flugzeug mitgeführten 

Gewichts- und Schwerpunktnachweis bzw. der Tabelle in Abb. 7-2 entnehmen und 

in die entsprechenden, mit "Ihr Flugzeug" überschriebenen Spalten der Abb. 7-6 

"Berechnung des Beladungszustandes" eintragen. 

Anmerkung 

Auf dem Gewichts- und Schwerpunktnachweis 

ist außer dem Grundgewicht und Grundge­

wichtsmoment auch der Hebelarm (Rumpfstati­

on) angegeben, der jedoch bei der Berech­

nung des Beladungszustandes nicht benötigt 

wird. 
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Mit Hilfe des Beladungsdiagramms (Abb. 7-7) das Moment rür jedes Zula-

dungsteil bestimmen und diese Momente in die Abb. 7-6 "Berechnung des Bela­

dungszustandes" eintragen. 

Anmerkung 

Die Werte des Beladungsdiagramms (Abb. 1-1) 

für Pilot, Fluggäste und Gepäck gelten un-

ter der Voraussetzung, daß die SiLze für 

Personen von mittlerer Größe und mittlerem 

Gewicht eingestellt und das Gepick in der 

Mitte der Gepäckräume verstaut ist; vgl. da­

zu Abb. '(-4 "Beladungsanordnung". Für Bela­

dungszustRnde, die von dieser Anordnung ab­

weichen, sind in Abb. 7-6 "Berechnung des 

Beladungszustandes" Hebelarmwerte ( Rumpfsta­

tionen) angegeben, die die vordere und hjn­

tere Grenzlage der Schwerpunkte für Pilot, 

Fluggäste und Gepäck darsteJlen ( Sitzver­

stellbereichs- und Gepäckraumgrenzen). Die 

Momente von Lasten, deren Lage im Flugzeug 

von der im Beladungsdiagramm (Abb. 7-7) an­

gegebenen Lage abweicht, müssen anhand der 

jeweiligen tatsächlichen Gewichte und Hebel­

arme dieser Lasten zusätzlich berechnet wer­

den. 

• 

Die Gewichte und Momente addieren ·und beide Summen im Diagramm "Zuläss i-

ger Schwerpunktbereich" (Abb. 1-e) auftragen, um zu prüfen, ob ihr Schnitt­

punkt im zulässigen Bereich liegt und damit der Beladungszustand zulässig 

ist. 



GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTNACHWEiS (MUSTER) 

(Laufende Eintragung von Änderungen an Zelle und Ausrüstung mit Auswirkungen 

auf Gewicht und Schwerpunktla~e) 

:t,:> C/J 
::< C: r, 

.!f1.t cn J-1• 

'" ,"1 ,+ '1 ~ r, 
'§ ~ •• 
C>1 •• 

l Werk-Nr. 1 Seite 

10 ....., 

C c. S'>L-\tl i='.'1 +-.lN 1tn3 A 
1 Flugzeug-Baumuster ~ 1\) 0:, 

~ 
Ge•.ichtsänderung 

Jeweils neues \0 Lfd. Nr. 
Datum hinzuzurechnen (+) abzuziehen (-) Grundgewicht ci, 

Beschreibung des 
~"t-faF Ei nge- Ausga- Artikels oder der Änderung Gewicht Hebel 2rm Moment Ge·Ji cht Hebelarm Moment Gew1 cht Moment 

baut baut 
kp m mkp kp m mkp kp 

mkp z.
17

~. S.'ß~.,l•• • ~ - - - . 1 tJ, r , ,,. ; ·, ./ ~ . 
...... - • .A. ..,., .... 9 

- .,f JU-. .-·- -- _.._ 
1l ,,, .. - " 

,.,•<>;O /,"tf. 1 ,v.-1_. u, uc. -✓~ 
. l"I • ' 14. A r,, ~ ß - A - 'O'. 

.• '"'·-·~-, - .. -, . ( .. ~ ,~ " -111,v4 . ;l i,,-, ... ~ ...... V.-\V'·i;, 

( I ~- S.3 't. <l ·(,ff: b90.2. ~ -.., •.•. ~· st• ~ 
l.9c 1 _03 lf 7-d!J ~ 1QZ ,Z..~ /7·;• ~-":~w,: 

L Je ( ~ ~IIOA: 9 

,u~ '~ ""2 ~ 
..._ 0-1 JO, ... t 

Abb. 7-3 Gewichts- und Schwerpunktnachweis (Muster) 
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•0,94·· 
(o,86 bis 1, 17) 

Hintere 
Ftui_igast_ri·_· ~-- ,-, 85• 

, •• ,•"fleiiäck 
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2,41 
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2,44 
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• Heoe_arm der für Personen durchschnittlicher Größe eingestellten hor~zontal verstel.:.­
~aren ?i.:.oten- oder Fluggastsitze. Die Zahlen in Klammern geben die Hebe_arme er 
vorderen und hinteren Grenze der Sitzverstellbereiche an. 
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Anmerkungen: 1. )er :iebela= :'ü:::- :.'..lsf.:.iegbaren ::ra:'tstoff .:.iegt _:'Ölr Ste.ndard- und Lang­
streckentanks ~ei Station ,22 ~. 

2. Die hinter Kabinenwand (etwa bei Station 2,74 m) oder die hintere Ge­
päckraumwand (et.a bei Station 3,61 m) können sehr gut als innenliegen­
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benutzt ·,1ie!'"d~~-
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KABINEN-INNENABMESSUNGEN 

Kabin~nhöhe 

• 

1,66 
Abmessungen der TüröffnunRen 

1 
Breite I Breite I Höhe 
(oben) (unten) (vorn) 

Kabinentür 1 81,3 1 94,0 1101,6 
Gepäckraumtür. 38,7 38,7 55,9 

Kabinenbreite 

• 

Alle Abmessungen in cm, 
Hebelarme (Stationen) in m . 

I 

__ _...,_l _____ _ 
84' - t 

,-------- 1 

__ 86,4j 

1 
Höhe 

(hjnteo} 

1
104 , 1 
53,3 

=Breite== 
• an Fens terunter­

sei te 
* am Kabi nenfoß­

boden 

Instrumentenbretr--- Hinterer Türpfostenspant 

Abb. 7-5 Kabineninnenabmessungen 



BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES 

1. Crundge•.icht (Benutzen Sie die :-lerte für Ihr 
Flugzeug im derzeiti~en Rüstzustand. Schließt 
nicht ausfliegbaren Kraftstoff und volle Öl­
auffÜllung ein). 

2. Kraftstoff, ausfliegbar (bei 0,72 kp/1) 
Standardtanks ( 151,4 1 max.) 

Langstreckentanks (-189 1 max. ) 

~- ?ilot und vorderer ?luggast 
(Sta.0,66bis 1,17m) 

J. ~intere Fluggäste 

5. *Gepäckbereicc 1 oder Fluggast auf Kindersitz 
(Sta.2,08 bis 2,74 m, max. 54 kp) 

6. *~epäckberei:h 2 (Sta. 2,74 bis 3,61 m, max.23 kp) 

7. RA.MPENGEWICH'I UND -MOMENT 

8. iCraftstoffcenge für Anlassen, ctollen und Start 

~usterflugzeug 
(Beispiel) 

Gewicht 
kp 

659 

109 

154 

77 

47 

1046 

-3 

Moment 
mkp 

664 

132 

145 

113 

1197 

-3 

Gewicht 
kp 

brf1't-
66J}f. 

1--------------------===========--------+------1 !------+----~ 
9. 

10. 

1194 

Jiesen ?u..-ikt . ·, 94 :nk,i bei 1043 ~p) <?.Uf iem Jiagra:z:m für zuH.ssigen Sc'werpunk::bereich 
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Beladungsmoment 

Anmerkung: Linien für verstellbare Sitze geben den Schwerpunkt von 
Pilot oder Fluggast auf für Personen von mittlerer Grö­
ße und Gewicht eingestellten Sitzen an. Die vordere und 
hintere Grenzlage für den Schwerpunkt des Sitzinhabers 
ist aus Abb. 7-4 "Beladungsanordnung"· ersichtlich. 
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Abb. 7-8 Zulässiger Schwerpunktbereich 
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