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HINWEIS

Das vorliegende Handbuch enthdlt auBer den Betriebsanweisungen auch
eine Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inspektionen sowie
die Leistungsdaten des Baumusters Reims/Cessna F 172 N.

'VEREUGBARE DOKUMENTE ;’

(1) Lufttlichtigkeitszeugnis i
(2) Eintragungsschein
(3) Funksnlagenzulassung
(4) Bordbiicher
(5) Flughandbuch

TYPSCHILD UND FARBCODESCHILD

Im Schriftwechsel zu Ihrem Flugzeug muB stets dessen Werknummer angegeben
werden. Werknummer, Muster, Eintragungszeichen und der Buchstabe D sind auf
dem Typschild angegeben, das sich am unteren Teil des linken vorderen Tiir-
pfostens befindet. Neben dem Typschild befindet sich ein Farbcodeschild, das
einen Code fiir den Farbton der Kabinenauskleidung und der AuBenlackierung des
Flugzeugs enthdlt. Der Code kann in Verbindung mit dem einschligigen Teileka-
talog benutzt werden, wenn Angaben iiber Lackierung und Kabinenauskleidung be-

notigt werden.
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2,68 m max,

i
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)
Drehpunk t o

Anmerkungen:

1. Spannweite, wenn die Fligel-
spitzen-Warnleuchten einge-
baut =ind,

2. Maximale Hohe des Flugzeugs
bei eingefedartem Bugfahr-
werkiederbein, vorschrifts-
nifliq aufgepumpten Reifen u,
Buafahrwerkfederbein sovie
eingebauter ZusammenstoBwarn-
Teuchte.

3. Radstand 1,65 m.

4, Propellerbodenfreiheit 0,30 m

5. Fliigelfliche 16,16 m?.

R

10,97 m

%k
Drehpunkt

€l

6. Kleinster Kurvenradius (vom
*Drehpunkt bis zur auBen-
drehenden Fliigelspitze) 8,37 m.

Abb. 1-1

Dreiseitenansicht mit Hauptabmessungen

F g
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMTABMESSUNGEN

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

TRAGWERK

Fliigelprofil: NACA 2412
Fligelfliche: 16,16 m2
V-Stellung: 1257
Einstellwinkel, Fliigelwurzels: +0°47'
Fliigelspitze: -2°50'

QUERRUDER
Fléche: 1,66 me
Augschlag, nach oben: 200 +1°
nach unten: 15° +1°
FLUGELKLAPPEN
Art der Betdtigung: Elektrisch iiber Seilziige

Fléche: 1,97 m2
Ausschlag! 0° bis 40° 400 -20

HOHENFLOSSE UND HUHENRUDER

Flossenfliche: 2,00 m2
Einstellwinkel: -30}0'
Ruderfléche: 1,35 m2 (einschlieflich Trim%y1agpe)
Ausschlag nach obent 8° +10 nach unten: 23 +1
2 ‘“‘»J"h.."j af _e-oﬁ_w? —Oo

HOHENRUDERTRIMMKLAPPE
Ausschlag, nach oben: 28° +19 nach unten: 13° +10

| 3 _T——'_ . 5-66 .1 —oo
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SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER

Flossenfléache: 1,26 mg
Ruderfléche: 0,69 m
: g oLL 1 o
e z:z; i:2§:é- ]gottl %’10% senkrecht zur Drehachse
FAHRWERK
Typ: Festes Dreibeinfahrwerk
Federbein, Bugfahrwerk: 01 - Luft

Hauptfahrwerk: Rohrfeder

Spurweite: 2,55 m
Abstand zwischen Hauptfahrwerkréddern und Bugfahrwerkrad: 1,65 m

Bugradreifen und Druck: 5,00-5, 31 psi (2,14 bar)
Hauptradreifen und Druck: 6,00-6, 29 psi (2,00 bar)
Bugfahrwerkfederbeindruck: 45 psi (3,10 bar)
TRIEBWERKANLAGE
Triebwerk-Hersteller: Avco Lycoming
Triebwerk-Baumuster: 0-320-H2AD

Kraftstoff: Zuldssige Kraftstoffsorten (und -farben):

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan.
Flugkraftstoff (griin) von 100 (frither 100/130) Oktan.

Anmerkung

bem Kraftstoff kann Isopropylalkohol oder
Athylenglykolmonomethyldther beigemischt
werden. Die Konzentration des Additivs darf
bei Isopropylalkohol hdchstens 1 Vol% und
bei Athylenglykolmonomethyl&ther hdchstens
0,15 Vol% betragen. Weitere Hinweise sind

im Abschnitt VI dieses Flughandbuches zu

finden.
01: Empfohlene Viskositdt fir die einzelnen-&emperaturﬁé-
reiche:
Bei einfachem Mineraldl MIL-L-6082 fiir Flugtrieb-
werke:

SAE 50 iver + 16 °¢C
SAE 4O zwischen - 1 °C und + 32 %
SAE 30 zwischen - 18 °C und + 21 °¢
SAE 20 unter - 12 %

Bei riickstandfreiem HD-01 MIL-L-22851:
SAE 40 oder SAE 50 iiber + 16 °C
SAE 40O zwischen - 1 “C und + 32 °C
SAE 30 oder SAE 40 zwischen - 18 °C una + 21 °C
SAE 30 unter - 12 0C

Vergaservorwarmung: Handbedienung
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McCauley Accessory Division
1C160/DTMTS5T
: 2
Meximaler Durchmesser: 1,91 m
Mindestdurchmesser: 1,88 m
Typ: ~ Feste Steigung

| h (ﬁlus als Sonderausriistu
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INSTRUMENTENBRETT

26 25 24 23 22

17

16
27

39 38 3

40

X

45 4 43 42 4

Abb. 1-2 Instrumentenbrett (Seite 1 von 2)
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Amperemeter
Unterdruckmesser

Oltemperaturanzeiger und Oldruck-

messer sowie Kraftstoffvorrat-
anzeiger

Digitaluhr

Drehzahlanzeiger
Flugiberwachungsinstrumente
Flugzeug-Eintragungszeichen
HOhenmesser (Zweitgerit)
HShenmesser mit Codiereinrich-
tung
ADF-Peilrichtungsanzeiger
VOR-Anzeiger

Transponder

MagnetkompaB
Markierungsfunkfeuerleuchten
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Mikrofon
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HOhenrudertrimmrad
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Elektrische Schalter
Schutzschalter

Parkbremshebel
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Unterspannungswarnleuchte
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Hilfsmikrofonbuchse
Hauptschalter
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Kraftstoffvorratanzeiger

Kraftstoff-
vorrat geber

Kraftstoff-
vorratgeber

Fillver-

FiillverschluB
mit Beliftung
Ly

all
o

Tankwahl -
ventil

A
tung Linker Kraft—d:h i Rechter Kraft-
(mit Stofftank Avlag- AblaR- stofftank
Racke ventil ventil
schiag—
ventil) : FT AblaRschraube des
Bedingung: : Tankwahlventils
Anlage dargestellt bei
Tankwahlventil in Stel-
lung BEIDE
S //’hﬂ Kraftstoff- Kraftstoffsieb-
o sieb Ab
Yoo e (SR _ sieb 1aBknopf
werk \\\ e
AnlaB- 7 Un beim Betanken das Fassungsvernigen voll
einspritz- auszunutzen und beim Abstellen des Flug-
pumpe ! zeugs auf einer geneigten Fliche ein Uber~
laufen des Kraftstoffs von einem in den an-
CODE deren Tank mdglichst gering zu halten, ist

Kraftstoff
[) Beliiftung

[‘“ ) Sieb.

das Tankwahlventil entweder auf LINKS oder
RECHTS zu stellen.

Mechanische
=== Verbindung
Vergaser
Elektrische
R Verbindung 1.}
¢ Zum
Triebwerk

Gasbedien—
knopf

- Gemischbe-
dienknopf

Abb. 1-3 Schema der Kraftstoffanlage (Standard- und Langstreckentanks)
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KRAFTSTOFFANLAGE

Die Kraftstoffanlage des Flugzeugs (siehe Abb. 1-3) kann entweder mit Stan-
dardtanks oder Langstreckentanks ausgeriistet sein. In beiden Fallen besteht
die Kraftstoffanlage aus zwei Tanks mit Beliiftung (je einem in jedem Fliigel),
einem Vierstellungs-Tankwahlventil, einem Kraftstoffsieb, einer handbetitig-
ten AnlaBeinspritzpumpe und einem Vergaser. Angaben iiber den Kraftstoffvorrat

beider Anlagen sind aus Abb. 1-b ersichtlich.

Der Kraftstoff flieBt durch die Schwerkraft aus den Tanks zu dem mit "BEIDE,
LINKS, RECHTS, ZU" beschrifteten Vierstellungs-Tankwahlventil. Je nach Stel-
lung des Wahlventils flieBt der Kraftstoff aus dem linken, rechten oder aus
beiden Tanks iiber ein Kraftstoffsieb zum Vergaser. Vom Vergaser stromt das
Kraftstoff/Luft-Gemisch iiber Ansaugleitungen zu den Zylindern. Mit der hand-
betétigten AnlaBeinspritzpumpe wird Kraftstoff aus dem Kraftstoffsieb ge-

saugt und in die Ansaugleitungen des Triebwerks gespritzt.

Fiir das einwandfreie Funktionieren der Kraftstoffanlage ist eine Beliiftung
unerléBlich. Eine vollstédndige Verstopfung der Beliiftungsanlage fiihrt zu
vermindertem KraftstoffdurchfluB und ggf. zum Stillstand des Triebwerks.

Der linke und rechte Kraftstofftank sind durch ein Beliiftungsrohr miteinander
verbunden. Der linke Kraftstofftank wird iiber ein Beliiftungsrohr von auBen
beliiftet. Dieses ist mit einem Riickschlagventil ausgeriistet und tritt an der
Unterseite des linken Fliigels in der Nidhe der Fliigelstrebe nach auBen. AuRer-

dem weist der TankverschluB des rechten Kraftstofftanks eine Beliiftung auf.
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Der Kraftstoffvorrat wird mit zwei Kraftstoffvorratgebern (Schwimmern) gemes-

sen (je einem in jedem Tank) und iiber zwei elektrisch betédtigte Kraftstoff-

vorratanzeiger auf der linken Seite des Instrumentenbrettes angezeigt. Ein

roter Strich und der Buchstabe E (empty = leer) zeigen an, daB 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, daB die Vorratanzeiger beim

Schieben, Slippen oder in ungewdhnlichen Fluglagen genau anzeigen.

Bei Start und Steigflug, bei der Landung und bei Flugmandvern mit l&ngerem

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, |Iliegbarer Krart= |Gesamtinhalt
alle Flugbeding. stort
2 Standard-Tanks: Lo US gal 3 US gal L3 US gal
Je 21,5US gal = 81,4 1 = 151,41 = 11,4 1 = 162,8 1
(Sond.): - 189 1 - 151 i t5eite
Je 27 US gal = 102 1
Abb. 1-4 Kraftstoffvorrat
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Anmerkung

Wenn das Tankwahlventil im Reiseflug in Stel-
lung "BEIDE" steht, kann die Kraftstoffentnah-
me aus den Tanks ungleichmiBig sein, sofern
nicht die Fliigel genau waagrecht gehalten
werden. Die daraus resultierende Querlastig-
keit kann allméhlich beseitigt werden, indem
man das Wahlventil auf den Tank im "hingenden"

Fliigel 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 fiir den restlichen Kraft-

Q‘ stoff zu erwarten. Die Hohlrdume in beiden
A Kraftstofftanks sind ndmlich durch ein Beliif-
tungsrohr (Abb. 1-3) miteinander verbunden,

und es ist daher anzunehmen, das etwas Kraft-

stoff von dem einen Tank in den anderen iiber-

liuft, wenn die Tanks nahezu voll sind und die

Fliigel nicht waagrecht liegen.

Die Kraftstoffanlage ist mit AblaBventilen zur {Uberpriifung des Kraftstoffs auf
Verschmutzung und richtige Oktanzahl ausgeriistet, Die Kraftstoffanlage ist vor
dem ersten Flug des Tages und nach jedem Betanken zu iiberpriifen, und zwar unter
Verwendung eines Probenahmebechers zum Ablassen von Kraftstoff aus den Fliigel-
tanksiimpfen und durch Beté&tigen des AblaBknopfes am Kraftstoffsieb, das iiber
eine Zugangsklappe auf der rechten Seite der Triebwerkverkleidung zugéinglich

" _ist. Zur Vermeidung von Kondenswasserbildung in den Tankssollte das Flugzeug

~‘ nach jedem Flug aufgetankt werden.
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@ JELEKTRISCHE ANLAGE -

Die elektrische Energie fiir das 28-V-Gleichstromnetz (siehe Abb. 1-5) wird
von einem 60-A-Wechselstromgenerator mit Riementrieb und einer 2li-V-Batte-
rie (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 iiber die PrimdArschiene und die Avionikschiene,
die liber einen Avionik-Netzschalter miteinander verbunden sind. Die Primir-
schiene steht unter Spannung, wenn der Hauptschalter eingeschaltet ist, und
wird weder beim Einschalten des Anlassers noch bei Verwendung einer Fremd-
stromquelle abgeschaltet. Beide Schienen stehen unter Spannung, wenn der

Hauptschalter und der Avionik-Netzschalter eingeschaltet sind.

. Achtung
*

Vor dem Ein- oder Ausschalten des Hauptschal-

ters, vor dem Anlassen des Triebwerks oder vor
dem Anlegen einer Fremdstromquelle ist der mit
AVN NETZ gekennzeichnete Avionik-Netzschalter
auszuschalten, um zu vermeiden, daR StoRspan-

nungen die Avionikgerdte beschédigen.

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter ist ein zweiteiliger, mit dem Wort "HAUPT" gekennzeichne-
ter Wippschalter, der bei eingedriicktem Oberteil eingeschaltet und bei ein-
gedriicktem Unterteil ausgeschaltet ist. Die rechte, mit "BAT" beschriftete
Halfte des Wippschalters dient zum Ein- und Ausschalten der gesamten Strom-

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

. Ein- und Ausschalten des Wechselstromgenerators.

.
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Normalerweise sollten beide HAlften des Schalters gleichzeitig geschaltet
werden; bei Gerédtepriifungen am Boden kann jedoch die mit "BAT" beschriftete
Hdlfte des Schalters auch allein auf EIN gestellt werden. Bei Prifung oder
Verwendung der Avionik- oder Funkgerite am Boden muB zusdtzlich der Avionik-
Netzschalter (AVN NETZ) eingeschaltet werden. In der Stellung AUS der Schal-
terhdlfte "GEN" ist der Wechselstromgenerator vom Bordnetz getrennt. In die-
sem Fall ruht die gesamte elektrische Belastung auf der Batterie. Bei lénge-—
rem Betrieb mit dem Schalter des Wechselstromgenerators in Stellung AUS wird
der Batteriestrom so weit verringert, daB das Batterieschiitz offnet, der
Strom von der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein Wiedereinschalten

des Generators verhindert wird.

AVIONIK-NETZSCHALTER

Die Stromversorgung der Avionikschiene (siehe Abb. 1-5) erfolgt von der Primédr—

schiene aus iiber einen mit AVN NETZ gekennzeichneten Schutzschalter, der als ’t.‘

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

Avionikgeriten, und zwar unabhéngig davon, ob der Hauptschalter oder die ein-

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

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

schalter 6ffnet, wird der elektrische Strom zu den Avionikgerdten unterbrochen,

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

muB der Schutzschalter zwecks Abkiihlung ungefdhr zwei Minuten ausgeschaltet

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

Offnet der Schutzschalter von neuem, darf er nicht wieder zuriickgestellt,

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

nen Avionikgerdteschalter verwendet werdenj 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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! %, »-AMPEREMETER

Das links unten auf dem Instrumentenbrett angebrachte Amperemeter zeigt den
Stromflu@ in Ampere vom Wechselstromgenerator zur Batterie oder von der Batterie
zum Bordnetz an. Bei laufendem Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter

zeigt das Amperemeter die GrdBe des Ladestroms fiir die Batterie an. Falls

der Generator ausgefallen ist oder die elektrische Belastung die Ausgangs-
leistung des Generators ilbersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnah-

me aus der Batterie an.

WECHSELSTROMGENERATOR-STEUERGERAT UND UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE

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

stehendem Wechselstromgenerator-Steuergerét ausgeriistet, das triebwerksei-

tig am Brandschott angebracht ist. Zu diesem Gerdt gehdrt ferner eine mit
‘ UNTERSPANNUNG beschriftete Warnleuchte links auf dem Instrumentenbrett un-

ngterhalb des Amperemeters.

Bei Auftreten einer Uberspannung schaltet das Steuergerét 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 abfidllt. Das Steuergerdt kann dadurch zuriickgestellt d.h.
wieder in Betriebsbereitschaft versetzt werden, daR 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 Stdrung vor, und der

Flug sollte so bald wie mdglich beendet werden.

illlllll'r Anmerkung
o "‘J 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

Zur Klimsanlage oder zum

9 Luftumwdlzventilataor
ZLIMA
TENTILATOR
(] Zum Heuptschalter
JEN
FELDW
() Zur Fliigelklsppenanlage
KLAPPEN
Zur Pitotrohrheizanlage
() Zur Digitaluhr
PITOT
HEIZ

Zum Ziindschalter

Zum Oltemperaturanzeiger und
zum Zylinderkopftamperatur-
anzeiger

Zur Unterspennungswarnleuchte
Zu den Kraftstoffvorratan-
zeigern und zum Vergaserluft-
temperaturanzeiger

INSTR

Zur Tirpfostenkartenleuchte
Zu den Decken- und Einstieg-
() leuchten
TINEN Zu den Instrumenten-, Kompe2-,
- Funkgeriteskalen- und Einzel-
BELEU
leuchten

Zum NF-DPaAmpfungsrelais J

Zu den Fositionsleuchten und |
zur Handrad-Kartenleuchte

o

FOS, - {
LEU !
) lur Zusemmenstodvarnleuchte |
)
ZUS . ~WARN=-
LEU
() Zu den Warnleuchten
(Strobe Lights)
WARNLEU Zum Zigarettenanziinder
(mit Schutzschalter und
Sicherung)
.) Zu den Roll- und Lande-
scheinverfern
LANDE-
SCHEINW
.) Zum Kurvenkoordinator
KURVEN-
KOOFD
(Y Zum Punkgerit
TUNK 1
.) Zum Funkgerit
TUNK 2
() Zum Funkgerit
TUNK 3
() Zum Funkgerit oder Trans-
ponder und zum HShenmesser
TINK b mit Codiereinrichtung
(] Jum Funkgerit
TUNK S
) Zum Tlugregler
FLUGREG

Abb. 1-5 Schema der elektrischen Anlage
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zahl). In einem solchen Fall erlischt die Warn-
leuchte bei Erhdhung der Drehzahl. Der  Haupt-
schalter muB dann nicht aus- und wieder einge-
schaltet werden, da der Wechselstromgenerator
nicht infolge einer Uberspannung ausgeschaltet

wurde.

Eine Priifung der Unterspannungswarnleuchte kann durch Einschalten der Lande-
scheinwerfer und kurzzeitiges Ausschalten der mit "GEN" beschrifteten Halfte

des Hauptschalters erfolgen, wihrend man die Schalterhdlfte "BAT" eingeschal-
tet 1laBt.

SICHERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-Schutz-
" schalter 1inks auf der Schalt- und Bedientafel geschiitzt. Zum Schutz des
ﬂaj Stromkreises der Wechselstromgenerator-Feldwicklung dient jedoch ein mit GEN
beschrifteter Zug-Schutzschalter links auf der Schalt- und Bedientafel. Zusitz-
lich zu den einzelnen Schutzschaltern schiitzt ein mit AVN NETZ gekennzeichneter
Schutzschalter, der als Kippschalter ausgebildet und links auf der Schalt- und
Bedientafel eingebaut ist, die Avionikanlégen. Der Zigarettenanziinder wird
durch einen von Hand riickstellbaren Séhutzéchalter hinter dem Anziinder und
durch eine Sicherung hinter dem Instrumentenbrett geschiitzt. Die Handrad-
Kartenleuchte (falls eingebaut) wird durch den Schutzschalter POS LEU und
eine Sicherung hinter dem Instrumentenbrett geschiitzt. Nicht durch Schutz-
schalter geschiitzte Stromkreise sind der SchlieRBstromkreis (AuBenbordstrom-
versorgung) des Batterieschiitzes sowie die Stromkreise der Borduhr und des

Flugstundenzéhlers, fiir die Sicherungen in der Néhe der Batterie vorhanden

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

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und qQben am Seitenruder befinden sich die iibli-
chen Positionsleuchten. Ein Landescheinwerfer oder zwei Lande/Roll-
scheinwerfer (Sond.) sind in der Triebwerkfrontverkleidung und eine
ZusammenstoBwarnleuchte oben auf der Seitenflosse angebracht. Zu-
sitzliche Beleuchtung steht mit je einer Warnleuchte (Strobe Light) an

jeder Fliigelspitze und je einer versenkten Einstiegleuchte unter jedem Fliigel

direkt auBerhaldb der Kabinentiir zur Verfiigung. Einzelheiten beziiglich 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 AuBenleuchten werden iiber Wippschalter

auf der linken Schalttafel bedient. Die Schalter sind bei eingedriicktem Ober- “(

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

Nacht Schwindelgefiihl und Verlust der Orientierung verursachen.

= i vy e e e e Bk e et e e et . e e e e ekt i et 3

INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel er-
folgt durch Flutleuchten, eingebaute Leuchten und Einzelleuchten (falls 1

eingebaut). Die Lichtstédrkeregelung erfolgt iiber einen Doppel-Abblend-_ — .. |
regler unter dem Gasbedienknopf mit einem &uBeren Drehknopf INSTR.-BRETT ’

schalter (falls eingebaut) mit der Beschriftung INSTR.-BRETT er- .
moglicht in der Stellung FLUT das Einschalten der Flutbeleuchtung, q
in der Stellung EINZEL das Einschalten der Einzelleuchten und in der e
Stellung BEIDE die Kombination von Einzel- und Flutbeleuchtung.




Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N

Seite: 1-21
Ausgabe: 2
Anderung 3, Okt. 1979

L
l‘: B; 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 gewiinsch-
te Lichtstdrke dadurch einzustellen, daB man den &uBeren 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 gewdhrleisten. Zur Benutzung der Einzelleuchten
ist der Schiebeschalter INSTR.-BRETT an der Deckenkonsole in die Stellung
EINZEL zu legen und die gewiinschte Lichtstirke dadurch einzustellen, daR
man den &uBeren Drehknopf INSTR.-BRETT des Abblendreglers im Uhrzeigersinn
dreht. Legt man den Wahlschalter INSTR.-BRETT in die Stellung BEIDE, so

konnen Einzel- und Standardflutleuchten gemeinsam benutzt werden.

’i Die Triebwerkiiberwachungsinstrumente (nur bei Einbau von Einzelleuchten),
Funkgerdte und der MagnetkompaB haben eingebaute Leuchten, die unabhéngig
von den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein- und ausgeschaltet wer-
den. Die Lichtstérke dieser Leuchten 1éB8t sich mit dem inneren Drehknopf
7 FUNK des Abblendreglers einstellen; Knopf im Uhrzeigersinn drehen, um
die gewiinschte Lichtstlrke zu erhalten. Fiir Betrieb mit Tageslicht las-
sen sich jedoch die Leuchten des Magnetkompasses und der Triebwerkiiber—
wachungsinstrumente ausschalten, wahrend die Digitalanzeigen der Funkge-
rate weiterhin auf maximale Lichtstlrke eingestellt bleiben. Hierzu ist
der innere Drehknopf FUNK entgegen dem Uhrzeigersinn in Anschlagstellung
zu drehen und zu priifen, daB die Flut- und Einzelleuchten ausgeschaltet

sind, indem der &uBere Drehknopf INSTR.-BRETT 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 Nachtfliigen zum Lesen von Karten und anderen Flugunter-
lagen sehr niitzlich. Zum Gebrauch dieser Leuchte ist zuerst der Schalter
POS LEU einzuschalten und dann ihre Lichtstérke mit dem gerédndelten Regel-

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

Eine Kartenleuchte kann am linken vorderen Tiirpfosten eingebaut werden. Sie
besitzt rote und weiBe Lampen und kann vom Piloten so verstellt werden, daB
Jeder gewiinschte 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 erhdlt man
rotes Licht, in der unteren Stellung normales weies Licht. Die Mittelstel-
lung des Schalters ist die Aus-Stellung. Die Lichtstédrke der roten Lampe
wird mit dem &uBeren Drehknopf INSTR.-BRETT des Abblendreglers eingestellt.

Die wahrscheinlichste Ursache fiir den Ausfall einer Leuchte ist eine durch-
gebrannte Glithlampe. Falls jedoch sdmtliche Leuchten einer Beleuchtungsan—
lage beim Einschalten nicht aufleuchten, ist der betreffende Schutzschalter
zu iiberpriifen. Falls der Schutzschalter gedffnet ist (weiBer Knopf herausge-
sprungen) und kein eindeutiges Anzeichen fiir einen Kurzschlu® (Rauch oder
Geruch von verschmorter Isolierung) vorhanden ist, ist der Schalter der be-
troffenen Leuchten auszuschalten, der Schutzschalter wiedereinzudriicken und
der Schalter fiir die Leuchten wiedereinzuschalten. Falls der Schutzschalter

sich wieder &6ffnet, darf er nicht wiedereingedriickt werden.
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KABINENHEIZUNGS-, -BELUFTUNGS- UND
-ENTEISUNGSANLAGE'

Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann
durch Ziehen bzw. Driiéken der mit KABINENHEIZ und KABINENLUFT bezeichneten
Knopfe geregelt werden.

Zur Beliiftung der Kabine ist der Bedienknopf KABINENLUFT herauszuzie-
hen. Zur Erhchung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag
ist der Bedienknopf KABINENHEIZ um etwa 0,5 bis 1,0 cm herauszuziehen,

Weiteres Herausziehen des Knopfes erhoht die Heizleistung, die bei

Bedienknopf KABINENLUFT am groBten ist. Ist keine Beheizung der Kabi-
ne erwiinscht, so bleibt der Bedienknopf FKABINENHEIZ in der voll ein-

geschobenen Stellung.

Die Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- und Frisch-
luft erfolgt durch Auslédsse an einem Kabinenluftverteiler unmittelbar
vor den FiiBen 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 Auslaf am vorderen Tiirpfosten in
der Nzhe des FuBbodens fiihrt. Warmluft zur Enteisung der Windschutz-
scheibe wird ebenfalls durch zwei vom Kabinenluftverteiler ausgehende
Leitungen geliefert, die zu Enteisungsluftauslfissen am unteren Rand

der Windschutzscheibe fiihren. Zwei BedienknSpfe betétigen Schieber in

den Enteisungsluftausléssen und gestatten so eine Regulierung der Ent-

eisungsluftzufuhr.

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

Fluggdste auf den Riicksitzen mit Frischluft versorgen.
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SCHULTERGURTE

Schultergurte sind als Standardausriistung fiir den Piloten und den Frontsitz-
Fluggast und als Sonderausriistung fir die Fluggdste auf den Riicksitzen vorge-

sehen. Sitzgurte gehbren zur Standardausriistung fiir alle Fluggédste.

Jeder Frontsitz-Schultergurt ist am hinteren Tirpfosten etwas oberhalb des
Fensters befestigt und wird hinter einer Halterung iiber jeder Kabinentiir
verstaut. Die zur Sonderausriistung gehdrenden Schultergurte der Riicksitze
werden direkt hinter den unteren Ecken der hinteren Seitenfenster befestigt.
Jeder Riicksitz-Schultergurt wird hinter einer Halterung iiber dem hinteren

Seitenfenster verstaut. Fiir den Kindersitz wird kein Schultergurt geliefert.

Zum Gebrauch der Schultergurte der Front- und der Riicksitze ist zuerst der
Sitzgurt zu schlieBen und einzustellen. Dann Lange des Schultergurts durch
gleichzeitiges Ziehen am Verbindungsstiick am Gurtende und am schmalen Aus-
16segurt wie erforderlich einstellen. Nun das Verbindungsstiick in den Auf-
nahmezapfen an der Sitzgurtverbindungshdlfte fest einsetzen und dann die
Lidnge des Gurtes anpassen. Ein richtig angepaBter Schultergurt erlaubt es
zwar dem Insassen, sich so weit vorzubeugen, daB er vollkommen aufrecht
sitzt, doch verhindert er eine zu starke Vorwdrtsbewegung und damit ein
Aufprallen auf Gegensténde bei einer pldtzlichen Fahrtverminderung. AuBer-
dem muB sich der Pilot so frei bewegen kénnen, daB er alle Bedienorgane

leicht erreichen kann.

Zum Entfernen des Schultergurtes ist der schmale Ausl&segurt hochzuziehen
und dann das Schultergurtverbindungsstiick vom Aufnahmezapfen der Sitzgurt-
verbindungshdlfte auszuriicken. In einem Notfall kann man sich vom Schul-
tergurt dadurch befreien, daB man zunédchst den Sitzgurt 16st und dann den
noch in die Sitzgurtverbindungshdlfte eingesetzten Schultergurt seitlich
vom Sitz herunterfallen 1&8t.

KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROMMEL

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

tergurte mit Spanntrommeln als Sonderausriistung erhdltlich. Die Sitz- und

zu den Befestigungspunkten an der Innenbordseite der beiden Frontsitze. Eine . ‘
gesonderte Sitzgurthdlfte mit SchloB befindet sich an der AuRenbordseite der B

Schultergurte fiihren von den an der Kabinendecke angebrachten Spanntrommeln

Sitze. Die Spanntrommeln ermdglichen eine v6llig freie Bewegung des Ober-
korpers. Bei plétzlicher Fahrtverminderung verriegeln sie jedoch automatisch

und schiitzen so die Sitzinhaber vor einem Aufprall.
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Anmerkung

Die Spanntrommeln sind so angeordnet, dal
sie groRtmogliche Bequemlichkeit der Schul-
tergurte gewdhrleisten und den Sitzinhabern
sicheren Halt bieten. Diese Anbringung macht
es erforderlich, daRl sich die Schultergurte
oben kreuzen, so daB die rechte Spannrolle
dem Piloten und die linke Spanntrommel dem
Fluggast auf dem Vordersitz dient. Beim An-
legen des Gurtes sich vergewissern, dall der

richtige Schultergurt verwendet wird.

Zum Gebrauch des Sitz- und Schultergurtes ist die MetallschloBh&lfte

am Gurt hoch genug einzustellen, damit der Sitzinhaber ihn quer iiber
seinen Leib ziehen und am SchloB des auBenbordseitigen Sitzgurtes be-
festigen kann. Die Spannung des Sitzgurtes ist einzustellen, indem der
Schultergurt ﬁach oben gezogen wird. Zum Abnehmen des Sitz- und Schul-
tergurtes ist =zundchst das SitzgurtschloB zu 6ffnen. Dann 183t man die

Spanntrommel den Gurt auf die Innenbordseite des Sitzes ziehen.

| FLUGELKLAPPENANLAGE

Die Fligelklappen sind Einfachspaltklappen, die durch Stellen des Fliigel-

klappenbedienhebels auf den gewiinschten Klappenausschlag ein- oder ausge-

fahren werden. Der Bedienhebel wird in einem Schlitz in einer Platte, die
bei den Stellungen 10° und 20° mechanische Anschlége hat, nach oben oder
unten geschoben. Fiir Klappenausschléige iiber 10° ist der Bedienhebel zum
Umgehen der Anschlége nach rechts zu driicken und in die gewiinschte 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 schiitzt den Stromkreis der Fliigelklappenanlage.




Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N

Seite: 21
Ausgabe : o
Anderung 2, Aug. 1978

ABSCHNITT II

BETRIEBSGRENZEN
INHALTSVERZEICHNIS
Seite
EINLEITUNG 2-3
FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN 2k
FAHRTMESSERMARK IERUNGEN 2-5
TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN -5
MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTURMENTE 2-6
HUCHSTZULASSIGE GEWICHTE 2-T
SCHWERPUNKTGRENZLAGEN 2-7
ZULKSSIGE FLUGMANOVER -8
HUCHSTZULASSIGE FLUGLASTVIELFACHE 2-9
ZULKSSIGE FLUGARTEN 2-10
MAXIMALE KRAFTSTOFFMENGEN 2-10
HUCHSTZULASSIGER SEITENWIND 11

HINWEISSCHILDER

2-11

|-




Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N

Geite: 2=3
Ausgabe 2, Sept. 1976

a— ABSCHNITT II

BETRIEBSGRENZEN

'EINLEITUNG!

In diesem ARschaitt sind die Betriebsgrenzen, die Instrumentenmarkierungen
sowie die wichtigsten Hinweisschilder angegeben, die fiir den sicheren Be-

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

Standardausriistung erforderlich sind. %
Anmerkung
n Den in Abb. 2-1 (Fluggeschwindigkeitsgrenzen)

und Abb. 2-2 (Fahrtmessermarkierungen) ange-
gebenen Fluggeschwindigkeiten liegendie in der
Abb. S-1 (Seite 1 von 2) enthaltenen Werte fiir
korrigierte Fluggeschwindigkeiten bei Benut-

zung der normalen Statikdruckdffnungen zugrun-

de.

Bei Benutzung des Notventils fiir statischen
Druck sind zur Beriicksichtigung der Abweichun-
gen (siehe Abb. 5-1, Seite 2 von 2) gegeniiber
den Werten der korrigierten Fluggeschwindig-
keit bei Benutzung der normalen Statikdruck-
Sffnungen ausreichend groBe Sicherheitsspannen

einzuplanen.

‘ ' "3',!, *Die Betriebsgrenzen fiir Sonderausriistungsanlagenoder -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-
névergeschwindigkeiten gelten fiir den Betrieb als Normalflugzeug. Die Mand-
vergeschwindigkeit fiir den Betrieb als Nutzflugzeug betrédgt 97 knIAS bei

einem Fluggewicht von 907 kp. |

St . kn kn !
G h digkeit -
eschwindigkel (cAS) (1AS) Bemerkungen M
Vne Zuldssige Hochstge- 158 158 Diese Geschwindigkeit in keinem
schwindigkeit Falle {iberschreiten
Vno Hochstzulédssige Rei-
segeschwindigkeit 126 127 Diese Geschwindigkeit nicht iiber-
schreiten, auBer in ruhiger Luft
und auch dann nur mit Vorsicht.
Va Mandvergeschwindig- Bei hoherer Geschwindigkeit kei-
keit: ne vollen oder abrupten Steuer-
Fluggewicht: 1043 kp 96 9T betdtigungen ausfiihren.
Fluggewicht: 885 kp 88 89
Fluggewicht: 726 kp 80 80
Vf Hochstzuldssige Ge- Diese Geschwindigkeiten bei den
2 schwindigkeit bei jeweiligen Klappenstellungen
ausgefahrenen Klappen nicht iiberschreiten.
Klappen bis 10°" 110 110
Klappen 10° bis 40° 87 85
Hb6chstzuldssige Ge-— ‘ Diese Geschwindigkeit bei gedff-
schwindigkeit bei 158 158 neten Fenstern nicht iiberschrei-
gedffneten Fenstern ten.

Abb. 2-1 Fluggeschwindigkeitsgrenzen
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H b FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der einzelnen Farben sind in

der nachstehenden Tabelle 2-2 wiedergegeben.

kn IAS Einzelwert

oder Bereich Peqeatung

Markierung

WeiBer Bogen 33-85 Betriebsbereich "Fliigelkl. voll aus-—
gefahren". Die untere Grenze ist die
{berziehgeschwindigkeit bei héchst-
zuléssigem Gewicht in Landekonfigu-
ration (Vso). Die obere Grenze ist
die hdchstzuldssige Geschwindigkeit
bei ausgefahrenen Fliigelklappen.

Griner Bogen 127 : Normaler Betriebsbereich. Die unte-
re Grenze ist die Uberziehgeschwin-
digkeit (Vs) bei hdchstzuldssigem
'\a‘ Gewicht, vorderster Schwerpunktlage
e und eingefahrenen Klappen. Die obere
Grenze ist die hdchstzulédssige Rei-
segeschwindigkeit (Vno).

Gelber Bogen 127-158 In diesem Geschwindigkeitsbereich
ist nur bei ruhiger Luft zu fliegen;
SteuermaRBnahmen sind mit Vorsicht
auszufiihren.

Roter Strich 158 Zuléssige Hochstgeschwindigkeit fiir
alle Betriebsarten.

Abb. 2-2 Fahrtmessermarkierungen

TRIEBWERKBETR_IEBSGRENZEN

Triebwerkhersteller: Avco Lycoming
ﬂ Triebwerkbaumuster: 0-320-H2AD
--:'Triebwerkbetriebsgrenzen fiir Start und Dauerbetrieb:
Nennhdchstleistung: 119,3 kW (160 BHP)
Hochstzuldssige Drehzahl: 2700 U/min
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Anmerkung

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

Hochstzuldssige Ultemperatur: I s s
Mindestdldruck: 25 psi (1,723 bar)
Héchstzuldssiger Oldruck: 115 psi (7,924 bar)
Propellerhersteller: McCauley Accessory Division
Propellerbaumuster: 1C160/DTMT7557
Propellerdurchmesser: max. 1,91 m

min. 1,88 m

MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE |

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

Roter Strich | Griiner Bogen | Gelber Bogen Roter Strich
s tane Mindestvert Normaler Vorsichts- |Hochstzuldssiger
Betr.bereich bereich Wert
Drehzahlanzei-
ger
NN 2 100-2450 U/min
5000 ft | - R100~25750/min ) ==~ 2700 U/min
10000 ft 2 100-2700 U/min
Oltemperatur- 100-2L5°F - 5
anzeiger (38 - 118°C) 5 245 °F (118 °c)
0ldruckmesser 25 psi 60 - 90 psi |  —-——-—- 115 psi
Kraftstoffvor- E (=leer)
ratanzeiger (1.5 US gal =
(Standardtanks)| 5,7 > niecht | ~--—-— | ——— |  —ee--
ausfliegbar
pro Tank)
Kraftstoffvor- E (=leer)
ratanzeiger (2,0 US gal = :
(Langstrecken- 7,51 nicht |  --—-— |  —=—— | =
tanks) ausfliegbar
pro Tank)
Unterdruckmes- | A TR e e SN, Dttt S LR wN
ser

Abb. 2-3 Markierungen der Triebwerkinstrumente
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& HOCHSTZULASSIGE GEWICHTE
 Als Normalflugzeug: :
Hochstzuldssiges Rampengewicht,: 1046 kp I
Hﬁchstzuléssiges Startgewicht: 1043 kp
Héchstzuléssiges Landegewicht: 1043 kp

Hochstzuldssiges Gewicht in den Gepéckbereichen:

‘Gepickbereich 1 (oder Fluggast.aut Kindersitz), Sta. 2,08 bis 2,7k m: S5l kp:

8iehe anmerkung unten.

Gepéckbereich 2, 9. 2,7l bis 3,61 m: 23 kp; siehe Anmerkung unten.

Anmerkung
Das hdchstzulBssige Gewicht fiir beide Gepéck-

' bereiche zusammén*betfﬁgt 54 kp.:

Als Nutzflugzeug:

Héchstzulfssiges Rampengewicht: : 910 kp l
Hochstzuléssiges Startgewicht: 907 kp
HGchstzulédssiges Landegewicht: 907 kp
Q ‘ Hochstzuléssiges Gewicht im Gepédckraum: Beim Einsatz als Nutzflugzeug
o diirfen Gepackraum und Riicksitz

nicht belegt sein.

| SCHWERPUNKTGRENZLAGEN

Als Normalflugzeug:
Schwerpunktbereich:

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

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

Schwerpunktbezugs—
ebene: Unterteil der Vorderseite des Brandschotts.

Als Nutzflugzeug:

m Schwerpunktbereich:

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

D mit linearer Verénderung bis 0,90 m hinter Bezugs-
ebene bei 907 kp.

Hintere Grenzlage: 1,03 m hinter Bezugsebene fiir dlle Gewichte.

Schwerpunktbezugs-

ebene: Unterteil der Vorderseite des Brandschotts.
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ZULASSIGE FLUGMANOVER o~

Als Normalflugzeug:

Dieses Flugzeug ist als Normal- und Nutzflugzeug zugelassen. In die Kategorie
Normalflugzeug fallen Flugzeuge, die fiir normale Flugmandver (nicht Kunstflug)
ausgelegt sind. Dazu gehSren alle bei normalen Fliigen auftretenden Mandver,
Uberziehen (ausgenommen Hochreifen), Lazy Eight, Chandelle und Kurven mit einem
Querneigungswinkel unter 60°. Kunstflugmanéver einschlieBlich Trudeln sind

nicht erlaubt.

Als Nutzflugzeug:

Dieses Flugzeug ist nicht fiir den reinen Kunstflug ausgelegt. Fiir den Erwerb
verschiedener Zeugnisse und Berechtigungen wie etwa als Berufspilot, Pilot
mit IFR-Flugberechtigung und Fluglehrer sind jedoch bestimmte Flugman&ver er-—
forderlich. Alle diese Mandver diirfen mit diesem Flugzeug ausgefiihrt werden,

wenn es als Nutzflugzeug eingesetzt wird.

Vo 2obr
-

Beim Einsatz als Nutzflugzeug diirfen der Gepédckraum und der Riicksitz nicht

belegt sein. Zuléssig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmandver:

Manodver Empfohlene Geschwindigkeit
bei Einleitung des Mandvers

Chandelle 105 kn IAS

Lazy Eight 105. kn IAS

Steilkurve 95 kn IAS

Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen

Uberziehen (ausgenommen HochreiBen) Langsam Fahrt wegnehmen

'Abruptes Betétigen der Steuerorgane ist bei Ge-

schwindigkeiten iiber 97 kn verboten.

Kunstflugmandver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, diirfen nicht aus-

gefiihrt werden. Bei der Ausfitlhrung von Flugmandvern muB man sich stets vor Augen

halten, da® das Flugzeug stromlinienfdrmig gebaut ist und bei kopflastigen
Fluglagen rasch Fahrt sufnimmt. Eine entsprechende Kontrolle der Geschwindig-
keit ist daher bei allen Flugmandvern unerléBlich, und eine zu hohe Geschwin-

digkeit, die wiederum iiberhdhte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter
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“ allen Umsténden sorgfdltig zu vermeiden. AuBerdem diirfen bei allen Flugmand-
vern keine abrupten Betdtigungen der Steuerorgane vorgenommen werden. Ab-

sichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Fliigelklappen ist verboten.

'HOCHSTZULASSIGE FLUGLASTVIELFACHE

Als Normalflugzeug:

Fluglastvielfache (H6chstzuldssiges Startgewicht 1043 kp):
Klappen eingefahren +.3,8 g, ~ 1452 8
Klappen ausgefahren + 3,0 g

Als Nutzflugzeug:

m Fluglastvielfache (H8chstzuldssiges Startgewicht 907 kp):
Klappen eingefahren + 8.5 g, - 1,T6 g
Klappen ausgefahren + 3,0 g
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' ZULASSIGE FLUGARTEN

Das Flugzeug ist fiir VFR-Tagfliige ausgeriistet, kann aber auch fiir VFR-Nacht- r
fliige bzw. fiir IFR-Fliige ausgeriistet werden. Die Mindestausriistung an Instru-

imenten und Geraten fiir diese Fliige ist den einschlégigen Vorschriften zu ent-

!nehmen. Die Eintragung der zugelassenen Flugarten auf dem Hinweisschild fiir

Jdie Betriebsgrenzen 1édBt erkennen, welche Ausriistung zum Zeitpunkt der Er-

| teilung des Lufttiichtigkeitszeugnisses im Flugzeug eingebaut war.

i
Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

|
' MAXIMALE KRAFTSTOFFMIENGEN

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

Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 40 US gal = 151,41

|

l

! Gesamtfassungsvermbgen: L43' US gal =162,8 1

!

} .

| ;

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

%2 Langstreckentanks: Je 27 US gal = 102 1 E
Gesamtfassungsvermdégen: 54 US gal =204 1

! Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 50 US gal = 189 1

Nicht ausfliegbare Menge: 4y US gal = 15 1

Anmerkung

Um beim Betanken das Fassungsvermégen voll auszu-
nutzen und beim Abstellen des Flugzeugs auf einer
geneigten Fléche ein Uberlaufen des Kraftstoffs
von einem in den anderen Tank méglichst 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.

Zuldssige Kraftstoffsorten (und -farben):

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan.
Flugkraftstoff (griin) von 100 (frither 100/130) Oktan.
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- HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND |

Héchste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit beim Start 15 kn

[ =

lidchste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit bei der Landung 15 kn

| SONSTIGE BETRIEBSGRENZEN

ZULASSIGE AUSFAHRBEREICHE FUR FLUGELKLAPPEN:

Startbereich: 0. bis 10°
Landebereich: 0 bis k0°

v

 HINWEISSCHILDER

@ Folgende Infbrmationen miissen aus zusammengefaBten oder einzelnen Hin-—
L

. 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, &ndert sich entsprechend der Ausriistung des Flugzeugs):

Die in diesem Flugzeug angebrachten Hinweisschilder und Markie-—
rungen enthalten Betriebsgrenzen, die eingehalten werden miissen,
wenn es als Normalflugzeug betrieben wird. Wei-

tere Betriebsgrenzen, die bei Einsatz als Normal- oder Nutzflug-
zeug eingehalten werden miissen, sind dem vom LBA genehmigten
Flughandbuch zu entnehmen.

Normalflugzeug: Kunstflug einschlieBlich Trudeln nicht erlaubt.

Nutzflugzeug: Nur die im Flughandbuch genannten Kunstflug-
manover sind zuléssig.

Gepackraum und Riicksitz diirfen nicht belegt sein.

Beenden eines Seitenruder gegen Drehrichtung ausschlagen,
Trudelvorganges: Hohenruder driicken,

ﬂ Steuerorgane in Nullstellung bringen.

— Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

Dieses Flugzeug kann ab dem Datum des Lufttiichtigkeitszeugnisses fiir fol-
gende Fliige zugelassen werden:

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




P""""""" R R IR SRR

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N

Seite: 2-12
Ausgabe: 2
Anderung 2, Aug. 1978

(2) Am Tankwahlventil:

Bei Standardtanks:

BEIDE 151,41 (4O gal) in allen Fluglagen ausfliegbar,

beide Tanks auf fiir Start und Landung.

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

RECHTS 75,7 1 (20 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar. |
ZU |
Bei Langstreckentanks:

BEIDE 189 1 (50 gal) in allen Fluglagen ausfliegbar,
beide Tanks auf fiir Start und Landung.

LINKS 94,5 1 (25 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar. i
RECHTS 94,5 1 (25 gal) nur im Horizontalflug ausfliegbar. 1
ZU

(3) In der Nahe der Kraftstofftankverschliisse:

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 Fliigelklappenschalter:

Slips bei ausgefahrenen Klappen sind zu vermeiden.

(5) Am Fliigelklappenstellungsanzeiger:

0° bis 10° (Bereich fiir teilweise ausgefahrene Klappen
mit blauer Farbmarkierung und Hinweis auf
110-kn-Geschwindigkeitsgrenze; auBerdem me- f!'!uas

chanische Raste bei 10°).

10° bis L0° (Markierung dieser Stellungen mit weiBer
Farbe und Hinweis auf 85-kn-Geschwindig-
keitsgrenze; auBerdem mechanische Raste bei

10° und 20°).
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Im Gepackraum:

Héchstzuléssiges Gewicht fiir Gepdck und/oder Fluggast vor dem Gepack-

raumtiirschloB 54 kp.

Hochstzulédssiges Gewicht hinter dem GepAckraumtiirschloB 23 kp.

Hochstzulédssiges Gepdckgewicht insgesamt 5U kp.

Weitere Beladungsanweisungen siehe Flughandbuch, Abschnitt VIT.

Zur Uberpriifung der Gensuigkeit des Magnetkompasses in 30°-Schritten

die mitgefiihrte Deviationstabelle verwenden.

Am Uleinfiillstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:

5,7 1 (6 qt) ohne O1filter. 6,6 1 (T qt) mit Olfilter.

An der Handrad-Feststellvorrichtung:

Feststellvorrichtung - Vor dem Anlassen des Triebwerks entfernen.

In der Néhe des Fahrtmessers:

Mandvergeschwindigkeit: 97 kn IAS

Neben der Unterspannungswarnleuchte:

Unterspannung.
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ABSCHNITT I
|-

NOTVERFAHREN

INHALTSVERZEICHNIS

TRIEBWERKSTURUNG

Wahrend des Startlaufes
Unmittelbar nach dem Abheben
Wahrend des Fluges
Maximale Gleitflugstrecke
BRANDE
Triebwerkbrand beim Anlassen am Boden
” Triebwerkbrand im Flug
& Kabinenbrand im Flug
— Fliigelbrand im Flug
Kabelbrand im Flug
LANDUNG
Landung mit einem platten Hauptfahrwerkreifen
Landung mit ausgefallener Hdhensteuerung
NOTLANDUNGEN
Vorsorgliche Landung mit Triebwerkleistung
Notlandung mit stehendem Triebwerk
Notwasserung

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN
BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Seite

3-11
3-12
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INHALTSVERZEICHNIS (Forts.) @ :
Seite
STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE 3-13
Starke Entladeanzeige des Amperemeters :
(Voller Zeigerausschlag) : B3
Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte wahrend des Fluges l
(Entladeanzeige des Amperemeters) 3-13 ]
Zu hoher Ladestrom 3=15 |
Unzureichender Ladestrom 3-15 ;
RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST 3-16
Eisbildung im Vergaser 3-16
Verschmutzte Ziindkerzen 3-16
Zindmagnetstorungen =i
Niedriger Oldruck 3-17
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ABSCHNITT Hl

NOTVERFAHREN

J

TRIEBWERKSTORUNG

WAHREND DES STARTLAUFES (MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLANGE VORAUS)

- Startabbruch -
(1) Gasbedienknopf - Leerlauf
(2) Bremsen betdtigen.

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

der Startbahn die Bremswirkung zu erhshen.
(k) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(5) 2Ziind- und Hauptschalter - AUS.
UNMITTELBAR NACH DEM ABHEBEN

- Startabbruch =

Bei einer Triebwerkstdrung nach dem Start ist als erstes sofort der Bug abzu-
senken, um die Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleitfluglage iiberzu-
gehen. In den meisten Féllen ist die Landung geradeaus durchzufiihren, wobei
nur kleine Richtungsédnderungen zum Ausweichen vor Hindernissen vorzunehmen
sind. Flughdhe und Fluggeschwindigkeit reichen nur selten aus, um die fiir eine
Riickkehr zum Flugplatz notwendige 180°-Kurve im Gleitflug ausfilhren zu konnen.
Bei den folgenden Verfahren wird angenommen, daB vor dem Aufsetzen noch genii-

gend Zeit fiir das Abschalten der Kraftstoffzufuhr und der Ziindung zur Ver-
fiigung steht.

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

(2) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(3) Tankwahlventil - ZU
(k) Zinschalter - AUS.
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(5) Flilgelklappen - wie erforderlich (40° werden empfohlen)

(6) Heuptschalter - AUS %

WAHREND DES FLUGES
- Wiederanlassen des ausgefallenen Triebwerks -

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

(1) Geschwindigkeit - 65 kn IAS

(2) Vergaservorwdrmung - einschalten
(3) Tankwahlventil - BEIDE

(4) Gemischbedienknopf - reich

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

(6) AnlaBeinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt.

|

i 3% ‘e Geschwindigkeit: 65 kn (IAS)
] e Propeller im Fahrtwind mitdre-
MAXIMALE _GLEITFLUG- %" ‘pena ', ' 7 G

STRECKE ‘ i ‘. Klappen eingefahren, Windstille |

12000

; 10000

8000

6000

4000

Hohe iiber Grund (ft)

2000

10 15 20

Strecke iiber Grund (km)

Abb. 3-1 Maximale Gleitflugstrecke

e e
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BRANDE

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

s ——— — e -

Unsachgeméfes Anlassen bei schwierigem Anspringen in kaltem Wetter kann
zu Flammenriickschlag und zu nachfolgender Entziindung von im Ansaug-

‘schacht angesammeltem Kraftstoff fiihren. In einem solchen Fall ist wie

{foIgf Zu véx’-fahx‘eh:_“_"" R SEeR

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

te Kraftstoff durch den Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden.

(2) Wenn das Anlassen gelingt, Triebwerk ein paar Minuten mit 1700

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

ﬁ untersuchen.

(3) Gelingt es nicht, das Triebwerk zum Anspringen zu bringen, dann
zwel bis drei Minuten bei gedffneter Drossel (Vollgas) weiter durchdrehen,

wihrend auBenstehende Helfer Feuerldscher bereit machen.

(4) Wenn alles zum LBschen bereit ist, Priebwerk nicht weiter durchdrehen,

Haupt- und Ziindschalter ausschalten, Tankwahlventil schlieBen.

(5) Flammen mit Feuerldscher, Wolldecken oder Sand 1&schen.

(6) Griindliche Untersuchung der Brandschéiden vornehmen und beschiddigte

Teile vor dem nichsten Flug instanddetzen oder austauschen.

TRIEBWERKBRAND IM FLUG

> p Triebwerkbrénde im Flug kommen zwar #uBerst selten vor, ggf. sind aber fol-
. gende MaBnehmen zu treffen:

(1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen (Schnellstopp).
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(2)

(%)

(5)

Tankwahlventil - ZU

Hauptschalter - AUS

Kabinenheizung und -beliiftung - AUS (mit Ausnahme der Frischluftdiisen

an der Decke)

Fluggeschwindigkeit - 100 kn IAS. Falls der Brand nicht erloschen ist,
Gleitfrluggeschwindigkeit erh&hen, um eine Geschwindigkeit zu finden,

bei der ein nicht brennbares Gemisch entsteht.

Notlandung durchfiihren (wie im Absatz "Notlandung mit stehendem Trieb-

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

KABINENBRAND IM FLUG

(1)
(2)

(3)

(k)

Hauptschalter - AUS

Frischluftdiisen, Kabinenheizung und -beliiftung - schlieBen (um Zugluft

zu vermeiden).

Feuerldscher - einsetzen (falls vorhanden)

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

zu entliaften.

So bald wie méglich landen und den Schaden untersuchen.

FLUGELBRAND IM FLUG

(1)
(2)
(3)

Positionsleuchtenschalter - AUS

Pitotrohrheizungsschalter (falls eingebaut) - AUS

Schalter fiir Warnleuchten (Strobe lights)(falls eingebaut) - AUS
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Anmerkung
Einen Schiebeflug bzw. Slip durchfiihren, um

die Flammen von Kraftstofftank und Kabine
fernzuhalten, und so bald wie méglich lan-
den, wobei die Fliigelklappen nur soweit er-
forderlich fiir den Endanflug und das Auf-

setzen zu verwenden sind.

KABELBRAND IM FLUG

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist fiir gewdhnlich der Geruch bren-

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

vorzugehen:

(1)
a (2)
(3)
()
(5)

Hauptschalter - AUS

Avionik-Netzschalter - AUS

Alle anderen Schalter (auBer Ziindschalter) - AUS
Frischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung - schlieBen.

Feuerldscher - einsetzen (falls vorhanden)

o

" Vorsicht |

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

zu entliuften.

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

Fortsetzung des Fluges bendtigt wird:

(6)

e o

Hauptschalter - EIN

Schutzschalter - auf schadhaften Stromkreis priifen, aber diesen nicht

wieder einschalten.
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(8) Funkgerdteschalter - AUS @:

(9) Avionik-Netzschalter - EIN

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

einschalten, bis der KurzschluB gefunden ist.

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

sich vorher vergewissert hat, daB das Feuer vollig erloschen ist.

LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN HAUPTFAHRWERKREIFEN
(1) Anflug - normal durchfiihren

(2) Fliigelklappen — voll ausgefahren f’-:. |
(. W

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

mit Hilfe der Querruder vom Boden abhalten.

LANDUNG MIT AUSGEFALLENER HOHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hohenruder-Trimmrades
fiir den Horizontalflug (bei etwa 60 kn IAS und Fliigelklappen auf 20°) aus-

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

den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende fAnderung der Triebwerksleistung

kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung zurick-
zufiihrende Kopflastigkeit nachteilig aus, und es besteht die Moglichkeit,

daB das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem Grunde ist das
Hohenruder-Trimmrad beim Abfangen schwanzlastig zu verstellen und die Lei-

stung so einzustellen, daB das Flugzeug vor dem Aufsetzen in die Horizontal-

fluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das Gas ganz wegzunehmen.
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3‘ ! NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

Vor dem Versuch einer Landung auBerhalb eines Flugplatzes bei verfiigbarer
Triebwerkleistung sollte man das Landegebiet langsam in sicherer Hohe, je-
doch tief genug iliberfliegen, um das Gelénde auf Beschaffenheit und Hinder-

nisse zu iberpriifen. Dabei ist wie folgt zu verfahren:
(1) Fliigelklappen - 20°
(2) Fluggeschwindigkeit - 60 kn IAS

(3) Gewidhltes Gebiet - {iberfliegen und dabei auf Beschaffenheit und Hinder-
nisse iiberpriifen. Dann nach Erreichen einer sicheren Héhe und Geschwin-

digkeit die Klappen einfahren.
(4) Avionik-Netzschalter und elektrische Schalter - AUS
(5) Fliigelklappen - 40° (beim Endanflug)
(6) Fluggeschwindigkeit - 60 kn IAS
(7) Hauptschalter - AUS
(8) Kabinentiiren - vor dem Aufsetzen entriegeln
(9) Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage
(10) Ziindschalter - AUS

(11) Stark bremsen

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wiederanzulassen, scheitern und eine Not.-
landung unmittelbar bevorsteht, ist ein geeignetes Gelédnde auszuwihlen und

wie folgt zu verfahren:

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

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

(4) Ziindschalter - AUS

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

(7) Kabinentiiren - vor dem Aufsetzen entriegeln

(8) Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage

(9) Stark bremsen

NOTWASSERUNG

Zur Vorbereitung der Notwasserung schwere Gegenstidnde im Gepickraum sichern

oder abwerfen. Fiir den Schutz der Gesichter der Insassen beim Aufsetzen zu-—

—T——

sammengefaltete Mintel zusammenholen. Notrufe "Mayday" mit Angabe der Posi-

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

versuchen, da es schwierig ist, die Hohe des Flugzeugs iiber Wasser zu schéat-
zen.
(1) Funk - Notrufe "Mayday" mit Angabe der Position und der Absichten auf

Frequenz 121,5 MHz senden.

(2) Schwere Gegenstéinde (im Gepdckraum) - sichern oder abwerfen

-

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

(4) Fliigelklappen - 20° bis 40° "
V

(5) Leistung - fiir eine Sinkgeschwindigkeit von 300 ft/min bei 55 kn IAS 1
F

\

einstellen. ]

Anmerkung |
Falls keine Leistung verfiigbar ist, Anflug

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

durchfilthren.
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‘{(6) Kabinentiiren - entriegeln

(7T) Aufsetzen - in horizontaler Fluglage und bei gleichmiBiger Sinkge-

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

(9) Flugzeug durch die Tiiren verlassen. Wenn ndtig, Fenster &ffnen, um Was-
ser in die Kabine hereinzulassen, so daB sich der Druck ausgleicht und

die Tiiren geoffriet werden k#nnen.

(10) Schwimmwesten und Schlauchboot - aufblasen.

o FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist verboten. Bei

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

(2) Umkehren oder FlughShe dndern, um in AuBentemperaturen zu gelangen,
die fiir Vereisung weniger forderlich sind.

(3) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen und Enteisungsluftauslésse l
offnen, um maximale Warmluftzufuhr fiir die Windschutzscheibenent-

eisung zu erhalten. Kabinenbeliiftungsknopf so einstellen, daB die
Warmluftzufuhr fiir Enteisungszwecke am groftsn ist.

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

Propellerbléttern moglichst gering zu halten.

(5) Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Vereisung achten und Ver-
gaservorwdrmung je nach Erfordernis betdtigen. Ein unerkl&rlicher
Abfall der Triebwerksdrehzahl kann durch Eisansatz am Vergaser

bzw. am Luftansaugfilter verursacht werden. TFalls die Vergaser-
vorwdrmung dauernd benutzt wird, Gemisch fiir maximale Drehzahl
entsprechend arm einstellen.
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(6)
(7)

(8)

(9)

(10)
(11)

(12)

' BEE

Sollte das Flugzeug ohne Sicht nach aufen in einen Spirélétﬁrzfiﬁé geraten, so

Landung auf dem ndchstgelegenen Flugplatz planen. Bei &dufBerst
schneller Eisbildung ein geeignetes Gelande fiir eine Landung aus-
serhalb eines Flugplatzes wahlen.

Bei einem Eisansatz von 0,5 cm odéer mehr an den Fliigelvorderkanten
muB mit einer bedeutend hoheren Uberziehgeschwindigkeit gerechnet

werden.

'Flugelklappen eingefahren lassen. Belstarkem Eisansatz am Hohen-

leitwerk konnte die RlchﬁungsanderUng des Tragfliigel- Nachlaufstro—
mes durch die ausgefahrenen Klappen zu einem Verlust der Hohenru-

der-Wirksamkeit fiihren.

Linkes Fenster 6ffnen und, falls mdglich, das Eis von einem Teil

der Windschutzscheibe abkratzen, um eine Sichtmdglichkeit fiir den

Landeanflug zu erhalten. AT

N

Landeanflug erforderlichenfalls mit einem Vorwédrts-Slip ausfiihren,

um bessere Sicht zu haben.
Anflug je nach Stdrke des Eisansatzes mit 65 bis 75 kn IAS durchfiih-
ren.

Landung in Horizontalfluglage durchfiihren. 7 Mol g {

.s-" ST IR

LS TURZFLUGES

NDEN EINES SPI

ist wie folgt zu handlen:

(39
(2)

Gas ganz wegnehmen.

Durch koordinierte Anwendung von' Quer- und Seitensteuer das Flug;ﬂ?\h\ i
zeugsymbol im Kurvenkoordinator auf die Horizontbezugslinie aus- o

richten und so die Kurve beenden.
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(5)

(6)
(7)
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Hohensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Geschwindigkeit langsam

auf 80 kn IAS zu verringern

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

rechterhalten wird.

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

um das Seitenruder von asymmetrischen Kridften zu entlasten.
Vergaservorwdrmung einschalten.

Gelegentlich Zwischengas geben, jedoch nicht so viel, daB der ausge-

trimmte Gleitflug beeintréchtigt wird.

Nach Austritt aus den Wolken auf normale Reiseleistung gehen

und Flug fortsetzen.

@STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

STARKE ENTLADEANZEIGE DES AMPEREMETERS

(Voller Zeigerausschlag)

(1)
(2)

(3)
(4)

Generator — AUS

Generator-Schutzschalter ziehen.

Nicht unbedingt erforderliche elektrische Gerédte - AUS
Flug so bald wie mdglich beenden.

AUFLEUCHTEN DER UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE WAHREND DES FLUGES

(Entladeanzeige des Amperemeters)

Anmerkung

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte
kann auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen
und gleichzeitiger Belastung des Bordnetzes

erfolgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-
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zahl). In einem solchen Fall erlischt die Warn- ﬂ
leuchte bei Erhéhung der Drehzahl. Der  Haupt-
schalter muB dann nicht aus- und wieder einge-
schaltet werden, da der Wechselstromgenerator
nicht infolge einer Uberspannung ausgeschaltet

l
wurde. ‘
i

(1) Avionik-Netzschalter - AUS |
(2) Generator-Schutzschalter - priifen, daB eingedriickt. ‘
(3) Hauptschalter - AUS (beide H&alften) |
(4) Hauptschalter - EIN '

(5) Unterspannungswarnleuchte - priifen, daB erloschen.

(6) Avionik-Netzschalter - EIN

Bei erneutem Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte: ﬁ(gh\ :
& Tk

(T) Generator - AUS

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

(9) Flug so bald wie mdglich beenden.

|

i
Storungen in der Stromversorgungsanlage kénnen durch periodisches (berwachen i
des Amperemeters und der Unterspannungswarnleuchte festgestellt werden. Die P
Ursache solcher Stdrungen ist jedoch fiir gewéhnlich schwer zu bestimmen. Die ‘
wahrscheinlichste Ursache fiir einen Ausfall des Wechselstromgenerators sind r
ein gerissener Generatorkeilriemen oder durchgebrochene Leitungen, obwohl .
hier auch andere Faktoren im Spiel sein kdénnen. So kann zum Beispiel ein be-
schadigtes oder falsch eingestelltes Wechselstromgenerator-Steuergerat Sto-

rungen hervorrufen. Elektrische Stdrungen dieser Art schaffen einen "elektri-

T

schen Notfall", bei dem sofort gehandelt werden muB. Stromversorgungsstdrun-

gen fallen gewbhnlich in zwei Kategorien: zu hoher Ladestrom oder nicht aus-

=

reichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absétze beschreiben die empfohlenen

i

Abhilfsmafnahmen fiir beide Storungsfille.
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@ZU HOHER LADESTROM

Nach dem Anlassen des Tiebwerks und starker elektrischer Belastung bei nie-

UNZUREICHENDER LADESTROM

Anmerkung

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte
sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter kann
auch bel Betrieb mit niedrigen Drehzahlen und
gleichzeitiger Belastung des Bordnetzes  er-
folgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-
zahl). In einem solchen Fall erlischt die
Warnleuchte bei Erhéhung der Drehzahl. Der
Hauptschalter muB dann nicht aus- und wieder
eingeschaltet werden, da der Wechselstromge-
nerator nicht infolge einer lUberspannung aus-

geschaltet wurde.

driger Triebwerkdrehzahl (z.B. bei l#ngerem Rollen) wird die Batterie so weit
entladen sein, daB sie in der ersten Zeit des Fluges einen hdheren als den
normalen Ladestrom aufnimmt. Nach dreiBig Minuten Reiseflug sollte jedoch das
Amperemeter weniger als zwei Zeigerbreiten Ladestrom anzeigen. Wenn die An-
zeige auf einem langen Flug iiber diesem Wert bleibt, wiirde sich die Batterie
ilberhitzen und der Elektrolyt ilibermaBig schnell verdampfen. AuBerdem konnen
elektronische Bauteile in der elektrischen Anlage durch die iiber dem Normal-
wert liegende Netzspannung in Mitleidenschaft gezogen werden. Ein in das
Wechselstromgenerator-Steuergeriat eingebauter Uberspannungswarngeber schaltet
normalerweise den Wechselstromgenerator automatisch ab, sobald die lLadespan-
nung ungefdhr 31,5 V erreicht. Zeigt das Amperemeter infolge eines fehlerhaf-
en oder falsch eingestellten Uberspannungswarngebers einen zu hohen Lade-

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

. derlichen elektrischen Anlagen auszuschalten; der Wechselstromgenerator—

Schutzschalter ist herauszuziehenund der Flug so bald wie mdglich zu beenden.
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Sollte der Uberspannungswarngeber den Wechselstromgenerator abschalten oder ’
der Wechselstromgenerator-Schutzschalter herausspringen, so zeigt das Ampere-

meter einen Entladestrom an, und anschlieBend leuchtet die Unterspannungswarn-—
leuchte auf. Da eine voriibergehende Stérung die Ursache fiir das Ausldsen des
UberSpannungswarngebers sein kann, sollte man versuchen, den Generator wieder
einzuschalten. Hierzu ist zundchst nach dem Ausschalten des Avionik-Netzschal-

ters zu priifen, daB der Wechselstromgenerator-Schutzschalter eingedriickt ist;

danach sind beide HAlften des Hauptschalters aus— und dann wieder einzuschal-

ten. Ist die Stdrung 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 Bestdtigung fir die Stdrung. In diesem Fall sollte
der Flug beendet werden und/oder die Stromentnahme aus der Batterie auf ein

Minimum verringert werden, da die Batterie die elektrische Anlage nur eine
begrenzte Zeit versorgen kann. Wenn dieser Notfall wdhrend eines Nachtfluges

auftritt, muB Strom fiir den spéteren Gebrauch des Landescheinwerfers und der

Fliigelklappen wihrend der Landung aufgespart werden. f:j%!

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST.

ETSBILDUNG IM VERGASER

!
i
!
i
[
Ll
i

Allméhlicher Drehzahlabfall und rauher Triebwerklauf kdnnen auf Eisbildung im
Vergaser zuriickzufithren sein. Zum Entfernen des Eises ist Vollgas zu geben
und der Vergaservorwirmknopf ganz herauszuziehen, bis das Triebwerk wieder
ruhig lduft. Dann die Vergaservorwidrmung abschalten und den Gasbedienknopf :
neu einstellen. Falls die gegebenen Bedingungen den stdndigen Gebrauch der
Vergaservorwarmung im Reiseflug erforderlich machen, ist nur die zur Verhin-
derung von Eisbildung unbedingt erforderliche Vorwirmung zu benutzen und das

Gemisch fiir ruhigsten Triebwerklauf etwas Armer einzustellen.

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN Tag ‘

Ein leicht rauher Triebwerklauf im Flug kann durch eine oder mehrere ver-
kohlte oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Bestdtigung fiir diese |

MHglichkeit kann man erhalten, wenn man den Ziindschalter kurz von Stellung

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

r— -




Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N

Seite:’ 3-17
husgabe: 2
Anderung 2, Aug. 1978

Abfall bei Betrieb auf einem Ziindmagneten ist ein Anzeichen fiir eine Kerzen-
oder Magnetstdrung. Da eine Kerzenstdrung als wahrscheinlichere Ursache an-
genommen werden kann, sollte man das Gemisch auf den fiir Reiseflug normalen

armen Wert einstellen. Schafft dies innerhalb einiger Minuten keine Abhilfe,

§0 sollte man versuchen, ob ein etwas reicheres Gemisch einen ruhigeren Trieb-

werklauf  bringt. Wenn nicht, nfichsten Flugplatz zur Untersuchung anfliegen
und dabei Ziindschalter-Stellung BEILDE vervenden, sofern nicht AuBerst rauher

Lauf zur Verwendung nur eines Ziindmagneten zwingt.

ZUNDMAGNETSTUORUNGEN

Plétzlicher rauher Triebwerklauf oder Fehlziindung ist gewdhnlich ein Anzei-
chen fiir Ziindmagnetstérungen. Umschalten des Ziindschalters von BRIDE auf ent-
weder LINKS oder RECHTS wird erkennen lassen, welcher der beiden Ziindmagnete
nicht in Ordnung ist. Man wdhle unterschiedliche leistungseinstellungen und

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

““nagneten (Stellung BEIDE) mdglich ist. Ist dies nicht der Fall, auf den ein-
wandfreien Ziindmagneten umschalten und nfchsten Flugplatz zur Instandsetzung

anfliegen.

NIEDRIGER UOLDRUCK

Tritt zu niedriger Oldruck zusammen mit normalen Oltemperaturen auf, so den-
tet dies auf die Mdglichkeit einer Stdrung des Oldruckmessers oder des llber-
druckventils hin. Eine Undichtigkeit in der Leilung zum Instrument ist nicht
unbedingt Grund fiir eine sofortige vorsorgliche Landung, weil eine Diise in
dieser Leitung einen plétzlichen Ulverlust aus dem Triebwerkdlsumpf verhin-
dert. Jedoch ist eine Landung am nichstgelegenen Flugplatz ratsam, um die Ur-

sache der Storung festzustellen.

Tritt ein volliger Verlust des Uldruckes zusammen mil einem Anstieg der Oltem-
eratur auf, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden Triebwerkausfall zu
‘ Yermuten. Die Triebwerkleistung sofort verringern und nach einem geeignelen
GelAnde fiir eine Notlandung suchen. Wihrend des Anfluges das Triebwerk mit ge-
ringer Leistung laufen lassen, d.h. nur die zum Erreichen der gewdhllen Lande-

stelle wirklich erforderliche Mindestleistung verwenden.
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AUSSERE SICHTPRUFUNG

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

BETRIEBSPRUFLISTE

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS
ANLASSEN DES TRIEBWERKS
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Normaler Start
Kurzstart
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VOR DER LANDUNG
LANDUNG
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Durchstarten
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ANLASSEN DES TRIEBWERKS

ROLLDIAGRAMM
ROLLEN
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INHALTSVERZEICHNIS ( Forts.) &i.l- ,
Seite
START 4-15
. - h-15
Leistungspriifungen e
Fliigelklappenstellungen 4-12
Kurzstarte h_16
Starts mit starkem Seitenwind "
REISESTEIGF LUG h-16
REISEFLUG 417
Reiseflugleistung (Abb. L-3) L-18
Vergaservereisung ' h-18
Armeinstellen des Gemisches mit Hilfe des Cessna-Spargemisch-
anzeigers L-19
Gemisch und Abgastemperatur (Abb. U4-L) Lk-19
Flug in starkem Regen 4-19
UBERZIEHEN 4-20
TRUDELN L-20
Mindesthdhe fir Einleiten des Trudelns L-20
Einleiten des Trudelns =21
Herausnahme aus dem Trudeln -2
LANDUNG L-23
Normale Landungen h-23
Kurzlandungen Lh-2)
Landungen mit starkem Seitenwind h-2,
Durchstarten 4-25
BETRIEB BEI KALTEM WETTER L-26
Anlassen L-26
Mit Vorwirmgerit : L-26
Ohne Vorwirmgerit L-27
Flugbetrieb L-29

BETRIEB BEI WARMEM WETTER L-29
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NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

BETRIEBSPRUFLISTE
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Die Retrisbsstoffa, Merger und Spasifikationer m
Pa ol

fir hiufig vorkomsenda Wartungsarbeiten sind
aus Abschnilt VI det Flughzndbuches ersicht-! N
ek,

i
S St

 AUSSERE .
SICHTPRUFUNG

Anmerkung

Wihrend des Rundganqges das Flugzeug nach Sicht auf seinen allge-
meinen Zustand priifen, Bei kaltem Wetter salbst kleinere Ansamm-
lungen von Schnee, Fis oder Rauhreif an den Fliigeln, Flossen und
Rudern entfernen, AuBerdem sicherstellen, daB die Ruder innen we-
der Eis noch Fremdkirper enthalten, Vor dem Flug priifen, dafl sich
die Pitotrohrheizung (falls eingebaut) innerhalb von 30 s  nach
Einschalten von Batterie und Pitotrohrheizung warm anfiih1t, Wenn
ein Nachtflug geplant ist, alle Beleuchtungen prifen und sicher-
stellen, dafl eine Taschenlampe vorhanden ist,

(:::) a, Priifen, daf das Flughandbuch im Flugzeug vorhanden ist,
b. Handradfeststellvorrichtung entfernen,
c. [liindschalter - AUS,
d. Avionik-Netzschalter - AUS femmmsmnnang
n Vorsicht §

l-----..-..l

i

::i,
ﬂ?L‘
) s

Beim finschalten des llauptschalters oder bei Verwendunqg einer
Fremdstromquelle sowie beim Durchdrehen des Propellers von Hand
ist so vorzugehen, als ob der Ziindschalter eingeschaltet  sei,

Abb. h-1 RuPere Sichtpriifung (Seite 1 von 2)
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g.

c.

a.

a.

> eI mmart]
Propellerkreisfliche freihalten, da eine lose oder gebrochene
Leitung oder ein fehlerhaft arbeitendes Bauteil ain Drohen des
Propellers verursachen kénnte,

Hauptschalter einschalten, Kraftstoffvorratanzeiger priifen. Hauptschalter wieder ausschalten,

Notventil fiir statischen Druck priifen.

Tankwahlventil BCIDE

%fﬂﬁckqaumfﬁr auf Sicherhait priifen, Mit Schliissel abschlieBen, wennKindersitz besetzt war-
en soll,

Seitenruderfeststellvorrichtung abnehmen, falls angebracht.
Heckverankerung 16sen,
Ruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren Anschlub prifen,

Querrwder auf Bewegungsfreiheit und sicheren AnschluB prifen,

Fligelverankerung 16sen,
Haupiradreifen auf richtigen Druck priifen,

- Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken mit Hilfe des Probenahmebechers

eine kleine Kraftstoffprobe aus dem SchnellablaBventil des Kraftstofftanksumpfes ablassen
und auf Wasser, Sinkstoffe sowie richtige Oktanzahl priifen,
Tankinhalt sichtmiBiq priifen, dann TankverschluB auf fasten Sitz priifen,

Ulstand prifen. Bei weniger als & Quart (3,8 1) nicht starten. Fiir 13ngere Fliige auf
6 Quarts (5,7 1) auffillen,’

Vor dem ersten Flug der Tages und nach jedem Auftanken den AblaBknopf des Kraftstoff-
siebes etwa 4 Sekunden lang ziehen, um eventuell vorhandenes Wasser und Sinkstoffe aus dem Sieb
zu entfernen, Priifen, da der Siebablal wieder richtiq geschlossen ist, Wird dasser
festgestellt, so besteht die Miglichkeit, daB die Kraftsloffanlage noch mehr Wasser
enthilt,und es sind weitere Kraftstoffproben aw Kraftstoffsieb, an den Tanksimpfen
und an der AblaBschraube des Tankwahlventils zu entnehmen.

Propeller und Haube auf Kerben und sichere Befestiqung priifen,

Landescheinwerfer auf Zustand und Sauberkeit prifen.

Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Stachb und andere Fremdsioffe priifen,
Bugradfederbein und Reifen auf richtigen Druck priifen,

Bugradverankerung ldsen,

Offnung des statischen Drucks fir die Flugiberwachungsinstrumente an der Tinken
Rumpfseite auf Verstopfung prifen (nur Tinke Seite).

Hauptradreifen auf richtigen Oruck priifen,

Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken mit Hilfe des Probenahmebechers

eine kleine Kraftstofforobe aus dem Schnellablafiventil des Kraftstofftanksumpfes ablassen und
auf Wasser, Sinkstoffe sowie Aichtige Oktanzahl priifen,

Tankinhalt sichtadlig priifen, dann TankverschluB auf festen Sitz prifen.

Pitotrohrschutzabdeckung entfernen, sofern angebracht, und Uffnung des Pitotrohres
auf Verstopfung prifen,

Beliiftungsoffnung der Kraftstofftanks auf Verstopfung priifen.
Druckausgleichsiffnung fiir Uberziehwarnung auf Verstopfung priifen.
Tragfliigelverankerung 1ésen,

Querruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren Anschlul priifen,

Abb., -1 RuBere Sichtpriifung (Seite 2 von 2)
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VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)

(5)
(6)

AuBere Vorflug-Sichtpriifung (Abb. lU-1) - vollsténdig durchfiihren.

Sitze, Sitz- wund Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schlieBen.

Tankwahlventil - BEIDE

Avionik-Netzschalter, Flugregler (falls eingebaut) und elektrische

Ausriistung - AUS

Achtung

Der Avionik-Netzschalter muR wihrend des An-
lassens des Triebwerks ausgeschaltet sein, um
etwaige Beschaddigungen der Avionikgerdte zu

vermeiden.
Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen.

Schutzschalter - priifen, da8 eingedriickt.

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)
(3)
(k)

(5)

(6)
(7)
(8)
(9)

Gemisch - reich.

Vergaservorwarmung - kalt.

Hauptschalter — EIN

Zusammenstofwarnleuchte - EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten
(strobe Lights) - EIN wie erforderlich

AnlaBeinspritzung - je nach Bedarf (zwei- bis sechsmal betdtigen; nicht
betétigen, wenn Triebwerk warm).

Gasbedienknopf - 3 mm &ffnen.

Propellerbereich - frei

Ziindschalter - ANLASSEN (loslassen, wenn Triebwerk anspringt).

Oldruck - priifen.

(10) Avionik-Netzschalter - EIN

(11) Funkgerate - EIN
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- ' . VOR DEM START

(1)
(2)
(3)
(1)
(5)
(6)
(1)

(8)

Parkbremse - ziehen.

Kabinentiiren und Fenster - geschlossen und verriegelt.
Alle Ruder - auf freie und richtige Bewegung priifen.
Flugiiberwachungsinstrumente ~ einstellen.
Tankwahlventil - BEIDE

Gemisch - reich (unter 3000 ft.)

Hohenrudertrimmung und Seitenrudertrimmung (falls eingebaut) - auf Stel-

lung START.

Gasbedienknopf - 1700 U/min.

a. Zindmagnete - priifen (Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Mag-
nete mehr als 125 U/min betragen und Drehzahlunterschied zwischen
beiden Magneten nicht mehr als S0 U/min).

b. Vergaservorwirmung - priifen (auf Drehzahlabfall).

c. Triebwerkiiberwachunsinstrumente und Amperemeter - priifen.

d. Unterdurckmesser - priifen.
e. Gasbedienknopf - 1000 U/min oder weniger

Funkgerédte - einstellen.

Flugregler (falls eingebaut) - AUS

Klimaanlage (falls eingebaut ) - AUS
Reibungssperre des Gasbedienknopfés - einstellen.

Bremsen - losen.

S ss—

By
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STA_RT

NORMALER START

(1) Fliigelklappen - 0 - 10° (vgl. Seite 4-15, "Fliigelklappenstellungen)"

(2) Vergaservorwirmung - kalt.

(3) Gasbedienknopf - Vollgas.

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

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

KURZSTART

(1) Fliigelklappen - 100 (vgl. Seite 4-15, "Fliigelklappenstellungen")

(2) Vergaservorwidrmung - kalt.

(3) Bremsen - betétigen.

(k) Gasbedienknopf - Vollgas. |

(5) Gemisch-reich (in HShen {iber 3000 ft arm einstellen, um die Héchstdrehzahl
zu erreichen)

(6) Bremsen - freigeben.

(1) Flugzeuglage - leicht schwanzlastig.

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

REISESTEIGFLUG |

: _
(1) Geschwindigkeit - 70 bis 85 kn IAS.

Anmerkung
Wenn der Steigflug mit maximaler Steigleistung

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

ten zu benutzen.




(2)
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Gasbedienknopf - Vollgas

Ggmisch - voll reich ({iber 3000 ft kann ein kraftstofférmeres Gemisch
eingestellt werden, um die Hdchstdrehzahl zu erreichen).

' REISEFLUG

(1)

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

(2) HOhenrudertrimmung und Seitenrudertrimmung (falls eingebaut) - entspre-
chend einstellen.
(3) Gemisch - arm einstellen. ™
{SINKFLUG |
(1) Tankwahlventil - BEIDE
(2) Gemisch - fiir ruhigen Triebwerklauf einstellen (voll reich bei Leerlauf).
(3) Leistung - wie gewiinscht.

(W)

Vergaservorwérmung - wie erforderlich volle Vorwirmung (um Vergaserverei-

sung zu verhindern).

~ [VOR DER LANDUNG | -

b

(1) Sitze, Sitz- und Schultergurté - anpassen und verriegeln bzw. schlieBen.
(2) Tankwahlventil - BEIDE

(3) Gemisch - reich

(L) Vergaservorwérmung - warm (voll gezogen vor Verringerung der Leistung).
(5) Flugregler (falls eingebaut) - AUS

(6) Klimasnlage (falls eingebaut) - AUS

[LANDUNG

NORMALE LANDUNG

(1)

: (2)
m (3)
= (k)
(5)

(6)

Fluggeschwindigkeit - 60 bis 70 kn IAS (Klappen eingefahren)
Fliigelklappen - wie gewiinscht (0° = 10° unter 110 kn IAS, 10° - 40° unter 85kn IAS)
Fluggeschwindigkeit - 55 bis 65 kn IAS (Klappen ausge{ahren)

Aufsetzen ~ Hauptrédder zuerst

Landelauf - Bugrad langsam aufsetzen

Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.
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KURZLANDUNG

(1) Fluggeschwindigkeit - 60 bis 70O kn IAS (Klappen eingefahren)
(2) Fliigelklappen - voll ausfahren (40°)
(3) Fluggeschwindigkeit = 59 kn IAS (bis zum Abfangen)

(k) Leistung - nach Uberfliegen aller Hindernisse auf Leerlauf zuriicknehmen.

(5) Aufsetzen - Hauptriéder zuerst
(6) Bremsen - stark bremsen

(7) Fligelklappen - einfahren.

DURCHSTARTEN

(1) Gasbedienknopf - Vollgas
(2) Vergaservorwidrmung - kalt.

(3

) Fliigelklappen - 20° (sofort nach dem Vollgasgeben)
(L) Geschwindigkeit im Steigflug - 55 kn IAS.

(5) Fliigelklappen - 10° (bis alle Hindernisse {iberflogen sind).
Einfahren (nach Erreichen einer sicheren Flughdhe und 60 kn IAS).

NACH DER LANDUNG
(1) Fliigelklappen - einfahren.

(2) Vergaservorwdrmung - kalt.

VOR DEM AUSSTEIGEN

(1) Parkbremse - anziehen.

(2) Avionik-Netzschalter, elektrische Ausriistung, Flugregler (falls
eingebaut) - AUS.

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

(6) Handrad-Feststellvorrichtung - anbringen.
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Beim Anlassen des Triebwérks ist der Gasbedienknopf etwa 3 mm zZu off-
nen. Bei warmem Wetter springt dms Triebwerk nach®ein oder zwei Be-
tétigungen der AnlaBeinspritzpumpe an, wihrend bei kaltem Wetter his zu
sechs Betdtigungen erforderlich sein kidnnen. Bei betriebswarmen Triehwerk
ist keine Einspritzung erforderlich. Bei extrem niedrigen Temperaturen kann

es notwendig sein, wihrend des Anlassens weiter einzuspritzen.

Schwaches, stotterndes Ziinden, gefolgt von schwarzen Rauchwolken aus

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

UbermdRige Kraftstoffmengen kionnen 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 AnlaBvorgang, Jjedoch ohne weiteres

Einspritzen, wiederholen.

Wenn andererseits zu wenig eingespritzt worden ist (am wahrscheinlich-
sten bei kaltem Wetter und bei kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk
iiberhaupt nicht ziinden und es ist weiteres Einspritzen notwendig. So-
bald dann die Ziindung erfolgt, leicht Gas geben, damit das Triebwerk

weiterlduft.

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von

30 Sekunden und bei sehr kaltem Wetter innerhalb von 60 Sekunden keine
Anzeige des Oldruckes, Triebwerk sofort abstellen und die Ursache
suchen. Fehlender {Jldruck kann ernste Schiden am Triebwerk vermnr-
sachen. Nach dem Anlassen ist die Verwendung von Vergaservorwdrmung zu

vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen gegeben sind.
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ROLLDIAGRAMM
J'V aytd

Linkes Querruder nach :  Rechtes Querruder nach
oben ausschlagen, Hihen- oben ausschlagen, Hdohen-
ruder neulral . ruder neutral

)

T

Ldfkes Querrudan
fﬁh?;n und Ho!’en’fja el:sf
idh

?ch*, : V Ech’tesmuerruder nach*sy B
- B ¥ i ung ,Hohenrqdem ¥
en ausschlaqen ¥ A .Miﬂfﬂ'&!ﬁh}aqm'

Anmerkung

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

w

Abb. L4-2 Rolldiagramm
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Anmerkung
Weitere Einzelheiten iiber Anlasmen und Be-

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

zu finden.

ROLLEN

Béim Rollen ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeit und die Be-
tadtigung der Bremsen auf ein Minimum beschrénkt bleibt und alle Ruder
zur Beibehaltung der Richtung und des Gleichgewichtes verwendet wer-
den (siehe Rolldiagramm in Abb.L4-2).

Der Vergaservorwiarmungsknopf sollte wihrend des Betriebes am Boden stets
voll eingeschoben sein, sofern nicht Vergaservorwidrmung unbedingt not-
wendig ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwdrmstellung) tritt nimlich
die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein.

Das Rollen auf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit geringer Trieb-
werksdrehzahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschiaden an den Pro-

pellerblattspitzen zu vermeiden.

VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Wenn sich die Triebwerksdrehzahl gleichmdfRig erhthen 1HBt, ist das
Flugzeug startklar. Da das Triebwerk zur Erzielung wirksamer Kiihlung
im Fluge eng verkleidet ist, sollten VorsichtsmaBnahmen getroffen
werden, um eine Uberhitzung des Triebwerks bei ldngerem Lauf am Bc:
zu vermeiden. AuBerdem kann léngeres Laufenlassen im Leerlauf zu

Verschmutzung der Ziindkerzen fiihren.

=
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ZUNDMAGNETPRUFUNG

Die Ziindmagnetpriifung sollte bei 1700 U/min wie folgt durchgefiihrt wer-
den: Ziindschalter zuerst auf Stellung RECHTS legen und Drehzahl ab-
lesen. Dann Schalter auf Stellung BEIDE zuriickstellen, um den anderen
Ziindkerzensatz freizubrennen. Danach auf Stellung LINKS schalten, die
Drehzahl wieder ablesen und den Schalter auf BEIDE zuriickstellen. Der
Drehzahlabfall darf bei keinem der beidéﬂ'Magnéféiﬁehrﬂéls‘1é5 U/min
betragén, und der Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten darf
nicht griéfer als 50 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlich der Arbeits-
weise de’r Zﬁndanlagg bestehen, werden gewohnlich Drehzahlpriifungen

bei hoheren Drehzahlen bestdAtigen, ob eine Storung vorliegt.

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

entspricht, sondern auf Friihziindungen. eingestellt ist.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Flilgen, bei denen die GewiBheit einwandfreier Funktion des Genera-
tors und des Wechselstromgenerator-Steuergerits wesentlich ist (z.B. bei
Nacht- und Instrumentenfliigen), kann man die Bestdtigung dafiir auf folgen-
de Welse e;halten: kurzzeitiges Belasten (3 bis 5 Sekunden) der elektri-
schen Anlage durch Einschalten des Landescheinwerfers oder durch Betitigen
der Fliigelklappen wihrend des Triebwerkpriiflaufes (1700 U/min). Das Am-
peremeter wird innerhalb einer Zeigerbreite von Null stehenbleiben, wenn

Generator und Steuergerit richtig arbeiten.

e i e v
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START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Fs ist wichtig, das Verhalten des Triebwerks unter Vollgasbedingungen
bereits im Anfangsstadium der Startlaufstrecke zu priifen. Jegliches An-
zeichen von unruhlgem Lauf oder trdger Drehzahlbeschleunigung gibt
Grund fiir einen Startabbruch. Wenn dieser Fall eintritt, ist es ge-
rechtfertigt, einen griindlichen Vollgas-Standlauf vor dem nichsten
Startversuch vorzunehmen. Das Triebwerk sollte ruhig und gleichmafig
laufen und bei abgeschalteter VergaservorwArmung | und voll reichem Ge-
‘misch mit ungefihr 2280 bis 2400 U/min drehen.

Anmerkung

Die VergaservorwiArmung sollte beim Start
nur benutzt werden, wenn dies zur Erzie--
lung gleichméfRiger Triebwerkbeschleuni-
gung unbedingt notwendig ist.

Vollgas-Triebwerkliufe auf Jlockerem Kies sind fiir die BRlattspitzen be-
sonders gefahrlich. Wenn jedoch Starts auf Kiesboden gemacht werden
miissen, ist es sehr wichtig, daB langsam Gas gegeben wird. Dadurch
fangt das Flugzeug langsam zu rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht
werden,und der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen ,als daR er
in ihn hineingesaugt wird. Wenn jedoch unvermeidbare kleine Beulen an
den Propellerblidttern festgestellt werden, sind diese unverziiglich ge-
mdf den Anweisungen in Abschnitt VI zu behandeln.

Vor Starts von Platzen, die héher als 3000 ft iiber NN liegen, =ollte
das Gemisch kraftstoffiarmer eingestellt werden, um die llochstdrehzahl
bei einen Vollgasstandlauf zu erreichen.

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

FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts werden mit einer Fliigelklappenstellung von 0° bis 10° durchge-
filhrt. Auf 10° ausgefahrene Fliigelklappen verkiirzen die Gesamtstartstrecke
mit {iberfliegen eines Hindernisses um etwa 5 %. Klappenstellungen iiber 109
sind fiir den Start nicht zulfssig. Wenn eine 10°-Klappenstellung fiir den
Start benutzt wird, sollten die Fliigelklappen erst nach iiberfliegen aller

Hindernisse u. nach Erreichen einer sicheren Klappeneinfahrgeschwindigkeit.
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von 60 kn TAS eingefahren werden. Auf kurzen Pliitzen ist eine Klappenstellung
von 10° und eine Geschwindigkeit zum Uberfliegen von Hindernissen von 53 kn IAS e

zu benutzen.

Starts von weichen oder unebenen Plédtzen sind mit einer Klappenstellung von |

10° auszufiihren, wobei das Flugzeug so bald wie mdglich in leicht schwanz- |

ist das Flugzeug sofort in die Horizontallage zuriickzufiihren, damit es auf
eine héhere Steigfluggeschwindigkeit beschleunigt werden kann. Beim Start von

lastige Lage vom Boden abzuheben ist. Wenn keine Hindernisse vorausliegen, l
weichen Platzen mit hinterer Schwerpunktlage sollte die HShenrudertrimmung ,
|

etwas kopflastiger eingestellt werden, um wihrend des Anfangsteigfluges ange-

nehme Steuerkrafte zu erhalten.

KURZSTARTS

Falls ein Hindernis einen steileren Steigwinkel erfordert, ist nach dem Ab-

heben auf 59 kn IAS zu beschleunigen und der Steigflug lber das Hindernis mit :
dieser Geschwindigkeit und eingefahrenen Klaeppen durchzufiihren. Dies ist unter éf??ﬁ
Beriicksichtigung der oft in Bodenn&he anzutreffenden Turbulenz insgesamt die 2
beste Geschwindigkeit im Steigflug zum Uberfliegen von Hindernissen.

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

Starts mit Minimum-Startlaufstrecken werden mit 109_Klappenstellung durchge-
fiihrt. Wenn diese Klappenstellung bei Starts von weichen oder unebenen FPlAtzen
mit vorausliegenden Hindernissen benutzt wird, ist es vorzuziehen, sie beizube-
halten und die Klappen beim Steigflug lber das Hindernis nicht einzuziehen.

Bei 10° Klappenstellung ist das Hindernis mit 55 kn IAS zu iberfliegen. Sobald
das Hindernis iiberflogen ist, kénnen die Klappen eingefahren werden, wihrend
das Flugzeug auf normale Steigfluggeschwindigkeit bei eingefahrenen Klappen be- i
schleunigt. [

STARTS MIT STARKEM SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flug-
platzldnge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefiihrt, um
den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrinken. Man
schldgt die Querruder teilweise entgegengeselzt zur Richtung des Seitenwin-
des aus, beschleunigt das Flugzeug aufl eine etwas iiber normal liegende Ge-
schwindigkeit und zieht es dann abrupt hoch, um ein migliches Wiederaufset-
zen bei der Abtriftbewegung zu vermeiden. Nach dem Abheben eine koordinier-
te Kurve in den Wind fliegen, um die Abtrift zu korrigieren.

1
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REISESTEIGFLUG

Normale Steigfliige werden mit Geschwindigkeiten von 5 bis 10 kn iiber den Ge-
schwindigkeiten fiir bestes Steigen sowie mit eingefahrenen Klappen und Voll-
gas durchgefithrt, um bestmdgliche Flugleistung, Triebwerkkithlung und Sicht
zu erzielen. Unter 3000 ft sollte das Gemisch voll reich eingestellt werden,
wihrend es in H6hen ilber 3000 ft zur Erzielung eines ruhigen Triebwerklaufes
oder der maximalen Drehzahl entsprechend Armer eingestellt werden kann. Die
maximale Steiggeschwindigkeit erreicht man bei Benutzung der in der Tabelle
"Maximale Steiggeschwindigkeit" in Abschnitt V angegebenen Geschwindigkeiten
fir bestes Steigen. Wenn ein Hindernis einen steileren Steigwinkel erfordert,
ist mit der Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel bei eingefahrenen Klappen
und maximaler Leistung zu steigen. Steigfliige mit niedrigeren Geschwindig-
keiten als der Geschwindigkeit fiir bestes Steigen sollten mit Riicksicht auf

die Triebwerkkiihlung nur von kurzer Dauer sein.

REISEFLUG

Normale Reisefliige werden mit Triebwerkleistungen zwischen 55 % und
75 % durchgefiihrt. Die erforderliche Triebwerkdrehzahl und der ent-
sprechende Kraftstoffverbrauch fiir verschiedene Flughohen konnen mit
Ihrem Cessna Leistungsrechner oder der Reiseleistungstabelle in Ab-

schnitt V ermittelt werden.

Anmerkung

Reisefliige sind mit einer Triebwerkleistung
von mindestens 75% durchzufiihren, bis insge-
samt 25 Betriebsstunden erreicht sind oder
der Olverbrauch sich stabilisiert hat. Da-
durch ist ordnungsgemiBes Setzen der Ringe
gewdhrleistet. Dies gilt sowohl fiir neue
Triebwerke als auch fiir in Betr{eb befind-
liche Triebwerke, bel denen ein oder mehrere

Zylinder ausgetauscht oder iiberholt werden.

e ————
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Die Tabelle fiir die Reiseflugleistung (Abb. L-3) gibt die im Reiseflug bei ver-

schiedenen H6hen und Leistungen (in %) erreichbare wahre Fluggeschwindigkeit und g~

die WM/gal (km/1) an. Diese Tabelle ist zusammen mit den vorliegenden HBhenwind-
informationen als Anleitung zur Ermittlung der giinstigsten Flughdhe und Leistungs-
einstellung fiir einen gegebenen Flug zu benutzen. Die Benutzung geringerer Lei-
stungseinstellungen und die Wahl einer FlughShe mit den giinstigsten Windbedingun-
gen sind wichtige Faktoren, die zur Verringerung des Kraftstoffverbrauchs bei je-
dem Flug beriicksichtigt werden sollten.

REISEFLUGLEISTUNG
75 % Leistung 65 % Leistung 55 % Leistung
W
e | km/ | Tl s | ks | YRR nwy | ok
Hohe |[Flug- " 3 Flug- 1 1 Flug- al 1
geschw. & geschw. = geschw. €
£t kn kn kn
NN 114 1355 6,6 107 14,8 142 100 16,1 1,9
4000 118 14,0 6,9 111 15,3 s 103 16,6 8,1
8000 122 14,5 T 115 15,8 T 106 1T 5.1 8,4 ’f~\§
Normatmosphére Windstille —

Abb. L-3 Reiseflugleistung

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

werkdrehzahl ihren Hochstwert erreicht und dann wieder um 25 bis 50 U/min ab-
f8llt. Bei niedrigeren Leistungseinstellungen kann danach ein leichtes Wieder-

anreichern des Gemisches fiir ruhigen Triebwerklauf erforderlich sein.

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

werkdrehzahl erforderliche Gemisch.

VERGASERVEREISUNG

py

Durch unerklédrlichen Drehzahlabfall angezeigte Vergaservereisung kann durch An-@7
wendung, der vollen Vergaservorwiirmung beseitigt werden. Nach der Wiedererlanpgunp® -
der urspriinglichen Drehzahl (Vorwirmung auspeschaltet) ist durch enlsprechendes
Ausprobieren zu ermititeln, wie slark die Vergaservorwirmung mindestens sein muf,

um Eisansatz zu verhindern. Da die vorgewarmte Luft ein reicheres Gemisch ergibt,
ist die Gemischeinstellung nachzuregulieren, wenn die Vergaservorwirmung wihrend
des Reiseflupes dauernd verwendet werden soll.
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ARMEINSTELLEN DES GEMISCHES MIT HILFE DES CESSNA-SPARGEMISCHANZEIGERS

Die am Cessna-Spargemischanzeiger (Sond.) angezeigte Abgastemperatur (EGT =
Exhaust Gas TemperaturE)kann beim Binstellen eines kraftstoffarmeren Gemi-
sches im Reiseflug mit 75% Leistung oder weniger als Hilfe benutzt werden.
Bel der Gemischeinstellung mit Hilfe dieses Spargemischanzeigers ist das Ge-
misch zunichst arm einzustellen, um die Spitzen-Abgastemperatur als Bezugs-
punkt bestimmen zu kénnen, und dann wieder anzureichern, bis der gewiinschte
Abfall der Spitzen-Abgastemperatur gemidf Tabelle -l erreicht ist.

GemaB Tabelle 4-h bewirkt der Betrieb bei Spitzen-Abgastemperatur sparsam-
sten Kraftstoffverbrauch. Dies ergibt eine um etwa % grofere Reichweite als
im vorliegenden Handbuch angegeben, verbunden mit einer um etwa 3 kn niedri-
ger liegenden Geschwindigkeit.

Gemischart EGT = Abgastemperatur
Fir empfohlenes armes Gemisch (Lei- 50 °F auf der "reichen" Seite der
stung gemdB Flughandbuch und Lei- Spitzen-EGT

stungsrechner)

Fiir sparsamsten Kraftstoffverbrauch | Spitzen-EGT

Abb. L-lI Gemisch und Abgastemperatur

Unter gewissen Bedingungen kann bei Betrieb mit Spitzen-Abgastemperatur unru-
higer Triebwerklauf auftreten. In einem solchen Fall ist das empfohlene arme

Gemisch zu verwenden. Anderungen der Flughohe oder der Einstellung des Gasbe-
dienknopfes erfordern eine erneute Uberpriifung der Abgastemperaturanzeige.

FLUG IN STARKEM REGEN

Wahrend eines Fluges in starkem Regen wird die Verwendung der vollen Verga-
servorwirmung empfohlen, um die Mdglichkeit eines durch iibermiRige Wasser-
ansaugung oder Vergaservereisung verursachten Stillstandes des Triebwerkes

zu vermeiden. Die Gemischeinstellung ist dabei fiir gleichmaRigsten Triebwerk-
lauf nachzuregulieren. Leistungsédnderungen sollten vorsichtig vorgenommen
werden, gefolgt von sofortigem Nachregeln des Gemisches, um gleichmd@igsten

Triebwerklauf zu erzielen.
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UBERZIEHEN &

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

in allen Fluglagen.

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

punktgrenzlage angegeben.

TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist bel diesem Flugzeug innerhalb bestimmter Beladungs-
grenzen zuldssig. Trudeln mit Gepick oder besetztem(n) Riicksitz(en) ist ver-

boten.

Vor der Durchfiihrung von Trudelversuchen sind jedoch mehrere Punkte sorgféltig
zu beachten, um einen sicheren Flug zu gewdhrleisten. Niemand darf Trudelver-—
suche ausfilhren, 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 muB sauber und alle losen Ausriistungsgegenstinde (einschlieBlich des
Mikrophons und der Riicksitzgurte) miissen sicher verstaut oder gesichert sein.
Bei Alleinfliigen mit geplantem Trudeln miissen Sitz- und Schultergurt des Copi-
lotensitzes ebenfalls gesichert sein. Sitz- und Schultergurte sind so anzupas-
sen, daB sie wihrend aller zu erwartenden Fluglagen geniigend Halt bieten. Es

ist jedoch darauf zu achten, daB der Pilot die Steuerorgane leicht erreichen und
unbehindert die vollen Ruderbewegungen ausfilhren kann.

MINDESTHOHE FUR EINLEITEN DES TRUDELNS

Es wird empfohlen, das Einleiten des Trudelns nach M&glichkeit in so groBer HSheS¥s 2
vorzunehmen, da® die Herausnahme aus dem Trudeln mindestens L00O ft iiber Grund

beendet ist. Fiir ein Trudelmandver mit einer Trudelumdrehung und die

I ——
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Herausnahme aus dem Trudeln ist ein HShenverlust von mindestens 1000 ft anzu-
setzen, wéhrend man fiir das Trudeln mit sechs Umdrehungen und die Herausnahme
aus dem Trudeln mit etwas mehr als dem doppelten Hohenverlust rechnen muf.
Die empfohlene HBhe fiir das Einleiten eines Trudelman&vers mit sechs Trudel-
umdrehungen betrégt z.B. 6000 ft iiber Grund. Auf jeden Fall muB das Finleiten
des Trudelns so geplant werden, daB die Herausnahme aus dem Trudeln geniigend
weit iiber der in den amtlichen Vorschriften festgesetzten Mindesthdhe von
1500 ft iber Grund beendet ist. Ein weiterer Grund fiir die Durchfiihrung von
Trudelmandvern in groBen H&hen besteht darin, daB der Pilot ein grdBeres

Blickfeld hat und dadurch besser die Orientierung behalten kann.

EINLEITEN DES TRUDELNS

Der normale Anfang des Trudelns ist ein Uberziehen im Leerlauf. Bei der An-
ndherung an den iiberzogenen Zustand ist das Hohenruder weich bis zum hinteren
Anschlag zu ziehen. Kurz vor Erreichen des AbreiBpunktes Seitenruder in die
gewiinschte Trudelrichtung ausschlagen, und zwar so, daB der volle Seitenruder-
ausschlag fast gleichzeitig mit dem vollen Ausschlag des Héhenruders erreicht
wird. Ein saubereres und sichereres Einleiten des Trudelns wird erreicht, wenn
die Fahrt etwas stédrker als beim Einleiten des normalen Uberziehens weggenom-
men wird, die Querruder in die gewiinschte Trudelrichtung ausgeschlagen werder®
und beim Einleiten des Trudelns etwas Gas gegeben wird. Wenn das Flugzeug zu
trudeln beginnt, Gas auf Leerlauf zuriicknehmen und die Querruder in Neutral-
stellung bringen. Sowohl das Hohenruder als auch das Seitenruder sollen wah-
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 fiihren.

Fiir das Uben des Trudelns und der Herausnahme aus dem Trudeln werden Trudel-
mandver mit ein bis zwei Trudelumdrehungen empfohlen. Im Verlauf von bis zu
zwel Umdrehungen verstéirkt sich das Trudeln zu einer ziemlich raschen Drehbe-
wegung, und die Fluglage wird steiler. Bei BetAtigung der Steuerorgane zur
Herausnahme aus dem Trudeln wird die Trudelbewegung rasch beendet (innerhalb

einer Viertel-Trudelumdrehung).
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- Beil ldngerem Trudeln mit zwel bis drei oder auch mehr Umdrehungen geht das ﬂ,_‘,
Flugzeug leicht vom Trudeln in den Spiralflug liber, insbesondere beim Rechts-

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

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

schnell wiederherzustellen, indem man die Fliigel in Waagerechtlage bringt und

das Flugzeug aus dem anschlieBenden Sturzflug abféngt.

HERAUSNAHME AUS DEM TRUDELN

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

Trudelns ist fiir das Beenden des Trudelns folgendes Verfahren anzuwenden:

(1) Priifen, daB der Gasbedienknopf auf Leerlauf steht und Querruder in Neu-

tralstellung sind.

(2) Seitenruder voll gegen die Drehrichtung ausschlagen und in dieser Stel-

lung halten.

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

mit einer raschen Bewegung so weit vorschieben, daR der iiberzogene Zustand

beendet wird.
(k) Diese Buderstellungen halten, bis die Drehung aufhért.

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

und das Flugzeug weich aus dem anschlieBenden Sturzflug abfangen.

Anmerkung
Falls infolge des Verlustes des Lageempfin-

dens die Drehrichtung sichtmdBig nicht be-
stimmt werden kann, kann man sie anhand des

Flugzeugsymbols des Kurvenkoordinators fest-

stellen.
Enderungen der Grundausriistung des Flugzeugs bzw. des Flugzeuggewichts und
Schwerpunkts infolge nachtriglich eingebauter Gerite oder der Besetzung des E mf!

rechten Sitzes kénnen zu einem veranderten Verhalten des Flugzeugs insbeson-

dere bei léngerem Trudeln filhren. Dies ist normal, bewirkt jedoch eine
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Anderung der Trudeleigenschaften und Spiralflugneigungen bei Trudelmanévern
mit mehr als zwei Umdrehungen. Jedoch sollte immer das oben angefiihrte Ver-
fahren zum Beenden des Trudelns angewendet werden, da damit das Flugzeng aus

Jedem Trudelzustand am schellsten herausgenommen werden kann.

Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Fliigelklappen ist verboten, da bei

den hohen Geschwindigkeiten, die bei der Herausnahme aus dem Trudeln auftre-

ten konnen, die Klappen- und Fliigelstruktur beschédigt werden kann.

|LANDUNG |

NORMALE LANDUNGEN

Normale Lahdeanflﬁge kdnnen mit oder ohne Triebwerkleistung mit jeder ge-
wiinschten Fliigelklappenstellung durchgefilhrt werden. Die maBgebenden Fak-
toren fiir die Bestimmung der gilinstigsten Anfluggeschwindigkeit sind gewdhn-
lich Bodenwinde und Turbulenz. Bei Klappenstellungen iiber 20° sind steile Slips
zu vermeiden, da bei bestimmten Kombinationen von Fluggeschwindigkeit, Schie-

bewinkel und Schwerpunktlage das Hohenruder etwas zu Schwingungen neigt.

Anmerkung
Ehe das Gas starker oder ganz weggenommen

wird, ist die Vergaservorwlrmung einzuschalten.

Das Aufsetzen selbst sollte bei ganz zuriickgenommenem Gas und mit den Haupt-
réddern zuerst erfolgen, um die Landegeschwindigkeit zu vermindern und den
anschlieBenden Gebrauch der Bremsen auf der Landebahn mdglichst gering zu
halten. bas Bugred wird vorsichtig auf die Landebahn abgesenkt, nachdem sich
-die Gescnwindigkeil sowéit vermindert hat, daf e1ne unndtige Beldstung des Buglahr=
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werks vermieden wird. Die Einhaltung dieses Landeverfahrens ist beson-

ders wichtig bei Landungen auf unebenen oder weichen Plitzen.

KURZLANDUNGEN

Fiir Landungen auf kurzen Pldtzen in ruhiger Luft den Landeflug mit der empfoh-
lenen Mindestgeschwindigkeit und voll ausgefahrenen Klappen sowie ausreichen-
der Triebwerkleistung zur Kontrolle des Gleitweges durchfiihren (bei Turbulenz
sollten etwas hohere Anfluggeschwindigkeiten verwendet werden). Nachdem alle
Anflughindernisse iiberflogen sind, die Triebwerkleistung allm#hlich verrin-
gern und durch Neigen des Flugzeugbugs die Anfluggeschwindigkeit beibehalten.
Das Aufsetzen sollte ohne Triebwerkleistung auf den Hauptfahrwerkraddern zu-
erst erfolgen. Unmittelbar nach dem Aufsetzen das Bugrad senken und wie erfor-
derlich stark bremsen. Um hochste Bremswirkung zu erzielen, die Klappen ein-
fahren HOhenruder voll ziehen und stark bremsen, ohne jedoch die Rader zu

blockieren.

LANDUNGEN MIT STARKEM SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die fiir die Platzlénge erforderli-
c¢he Mindestklappenstellung wédhlen. Wenn bei Slips mit vollem Seitenru-
derausschlag Klappenstellungen von mehr als 20° benutzt werden, koOnnen
sich bei normalen Anfluggeschwindigkeiten leichte Hdhenruderschwingung-
gen bemerkbar machen. Dadurch wird jedoch die Steuerbarkeit des Flug-
zeuges nicht beeintrdchtigt. Die Abtrift kann zwar durch Schieben oder
eine kombinierte Methode ausgeglichen werden, doch ergibt die Methode
mit hdngendem Fliigel die beste Kontrolle. Nach dem Aufsetzen ist ein
gerader Kurs mit dem lenkbaren Bugrad und, wenn notig, durch gelegent-

liche Betdtigung der Bremsen einzuhalten.

e e
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Die héchstzuléssige Seitenwindgeschwindigkeit héngt weniger vom Flugzeug als
vielmehr vom Kénnen des Piloten ab. Schon mit durchschnittlicher Pilotentech-

nik lassen sich direkte Seitenwinde von 15 kn sicher méistern.

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung sofort nach dem
Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Miissen wdhrend des Steigfluges nach dem
Durchstarten Hindernisse iiberwunden werden, so ist die Klappenstellung auf
10° zu verringer; und éine sichere Fluggeschwindigkeit beizubehalten, bis
alle Hindernisse iiberflogen sind. Auf Plétzen in einer H&he von iiber 3000 ft
Gemisch zum Erreichen der maximalen Drehzehl kraftstoffarm einstellen. Nach
Uberwindung aller Hindernisse k&nnen die Klappen eingefahren werden, wéhrend
das Flugzeug auf normale Steigfluggeschwindigkeit bei eingefahrenen Klappen
beschleunigt.
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BETRIEB BEI KALTEM WETTER !

ANLASSEN

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

der Zylinder angesammeltes Ul zu verteilen und damit Batteriestrom zu

sparen.

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand
ist so vorzugehen, als ob der Ziindschal-
ter eingeschaltet sei. Eine lockere oder
gebrochene Masseleitung an einem der bei-
den Ziindmagnete konnte ein Ziinden des
f-2 %

Triebwerks verursachen.

Bei extrem kaltem Wetter (-18° C und darunter) wird empfohlen, nach M8glich-
keit ein externes Vorwarmegerdt und eine Fremdstromquelle zu benutzen, um ;
das Anspringen zu erleichtern und um Triebwerk und elektrische Anlagen zu ‘

schonen. Durch die VorwArmung wird das im Olkiihler enthaltene 01, das bei

sehr niedrigen Temperaturen wahrscheinlich z&hfliissig geworden ist, wieder

diinnfliissiger. Bei Benutzung einer Fremdstromquelle ist die Stellung des

e v

Hauptschalters wichtig. Genaue Bedienungsanweisungen sind aus Absatz "Elek-

trischer AuBenbordanschluB" in Abschnitt VIII ersichtlich.

Das Anlassen bei kaltem Wetter ist wie folgt durchzufilhren:

— e

Mit Vorwarmgerit

(1) Bei auf AUS stehenden Ziindschalter und geschlossenem Gasbedien-
knopf mit der AnlaBeinspritzpumpe vier- bis achtmal einspritzen, X gﬁ?‘%

wahrend der Propeller von Hand durchgedreht wird.

e e —
\ - % (1 X

Anmerkung

Zur vollstdndigen Zerstdubung des Kraftstoffes

ist die Einspritzung in kraftigen StéBen zu P




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

(6)
(7)
(8)
(9)

(10)

Ohne
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betdtigen. Nach dem Einspritzen ist der Pum-—
penkolben ganz einzuschieben und in die ver-
riegelte Stellung zu drehen, um die Mdglich-
keit auszuschlieBen, daB das Triebwerk Kraft-

stoff durch die Einspritzpumpe ansaugt.

Propellerbereich - frei.

Avionik-Netzschalter - AUS.

Hauptschalter - EIN.

ZusammenstoBwarnleuchte - EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten
(Strobe Lights) - EIN wie erforderlich.

Gemisch - voll reich.

Gasbedienknopf - 3 mm offen.

Zundschalter - ANLASSEN.

Zundschalter - auf BEIDE loslassen, wenn Triebwerk anspringt.

Uldruck - priifen.

Vorwarmgerat

(1)

(2)
(3)
(4)
(5)

(6)
(7)
(8)

(9)

Mit der AnlaBeinspritzpumpe sechs- bis zehnmal einspritzen, wihrend der
Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hand durchgedreht wird.

Einspritzpumpe gefiillt zu weiteren Einspritzungen bereit halten.
Propellerbereich - frei.

Avionik-Netzschalter - AUS.

Hauptschalter - EIN.

ZusammenstoBwarnleuchte - EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten

(Strobe Lights) - EIN wie erforderlich.
Gemisch - voll reich.
Ziindschalter - ANLASSEN.

Gasbedienknopf zweimal iiber den vollen Weg rasch hin und her pumpen und

ihn wieder in die 3 mm gedffnete Stellung zuriickschieben.

Ziindschalter - auf BEIDE loslassen, wenn Triebwerk anspringt.
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(10) Weiter einspritzen, bis das Triebwerk gleichm&aRic¢ lauft, oder aber
mit dem Gasbedienknopf bis zum ersten Viertel seines Gesamtweges

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

(12) Vergaservorwdrmungsknopf ganz ziehen, wenn das Triebwerk ange-
sprungen ist,und so lange gezogen lassen, bis das Triebwerk

gleichméBig lauft.

(13) AnlaReinspritzpumpe - einschieben und verriegeln.
Anmerkung
Falls das Triebwerk widhrend der ersten paar-
AnlaBversuche nicht anspringt oder die Ziin-
dungen an Stdrke nachlassen, sind wahrschein-
lich die Ziindkerzen mit Reif iiberzogen. Vor
einem weiteren Anlafiversuch muB dann das Trieb-

werk vorgewdrmt werden.

Zu starkes Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann
zu Kraftstoffansammlungen 1in der Ansauglei-
tung fithren, die im Falle einer Fehlziindung
einen Brand verursachen koénnen. Tritt dieser
Fall ein, so ist das Durchdrehen mit dem An-
lasser fortzusetzen, damit die Flammen in das
Triebwerk gesaugt werden. Beim Anlassen in
kaltem Wetter ohne Vorwidrmung ist es ratsam,
daB ein Helfer mit einem Feuerldscher am Flug-

zeug bereitsteht.

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

turmessers wahrnehmbar sein, wenn die AuBenlufttemperaturen sehr
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niedrig sind. Nach einer angemessenen Warmlaufzeit (2 bis 5 Minuten bei
1000 U/min) ist das Triebwerk mehrere Male auf hihere Drehzahlen zu be-
schleunigen. Wenn das Triébwerk gleichmdfig beschleunigt und der U1-

druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit.

FLUGBETRIEB

Starts werden normalerweise ohne Vergaservorwarmung durchgefiihrt. Im

Reiseflug darf kein zu kraftstoffarmes Gemisch benutzt werden.

Die Vergaservorwdrmung kann als Abhilfe fiir gelegentlichen unruhigen

Triebwerklauf infolge Eisbildung eingeschaltet werden.

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 °C ist die Anwendung teilwei-
ser Vergaservorwarmung zu vermeiden. Eine Teilvorwdrmung konnte die
Vergaserlufttemperatur auf einen Bereich von O % ¥bis 21 °¢ erwaArmen,
in dem unter gewissen atmosphiirischen Bedingungen Vereisungsgefahr
besteht.

Die Kaltwetterausriistung ist aus Abschnitt VIII ersichtlich.

' BETRIEB BEI WARMEM wermn%
ﬁahdgéa ist aus den allgemeinen Anweisungen fiir dgs Anlassen bei war-:

mem Wetter im Absatz "Anlassen deés Triebwerks" {d diesem Abschnitt?er-

sichtlich.
Léingeres Laufenlassen des Triebwerks am Boden ist zu vermeiden.
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LEISTUNGEN

EINLEITUNG

Die Leistungstabellen und -diegramme auf den folgenden Seiten sind so darge-
stellt, daB sie einerseits erkennen lassen, welche Leistungen Sie von Threm
Flugzeug unter verschiedenen Bedingungen erwarten koénnen, und daB sie ander- |
seits eine eingehende und hinreichend genaue Flugplanung erleichtern. Die '
Werte in den Tabellen und Diagrammen wurden aus den Ergebnissen von neueren i
Erprobungsfliigen mit einem in gutem Betriebszustand befindlichen Flugzeug

und Triebwerk errechnet, wobei durchschnittliche Pilotentechnik zugrundege-

legt wurde.

Es ist zu beachten, daB die Leistungsangaben in den Diagrammen fiir Reichweite
undFlugdauereineKraftEtoffreservefﬁr'hSndnfﬁrdiejewailssmgpgpbennl%ﬁsolpinLnngeﬁn—|

schlieBen. Die Werte fiir den KraftstoffdurchfluB im Reiseflug basieren auf ;
der Einstellung fiir empfohlenes armes Gemisch. Einige unbestimmbare Variablen |
wie die Technik der Armeinstellung des Gemisches, die KraftstoffzumeBeigen-

schaften, der Betriebszustand von Triebwerk und Propeller sowie Turbulenz !

kSnnen Anderungen der Reichweite und Flugdauer von 10% und mehr bewirken. Des-
halb ist es wichtig, bei der Berechnung der fiir den jeweiligen Flug erforder-

lichen Kraftstoffmenge alle verfiigbaren Informationen auszuwerten. j

BENUTZUNG DER LEISTUNGSTABELLEN UND DIAGRAMME

Um den Einfluf verschiedener Variablen zu veranschaulichen,sind die Leistungs-
daten in Form von Tabellen oder Diagrammen wiedergegeben. Diese enthalten aus—

reichend detaillierte Angaben, so da® auf der sicheren Seite liegende Werte
A i

ausgewahlt und zur Bestimmung fler Leistungswerte fiir den geplanten Flug mit der
X \
erforderlichen Genauigkeit benutzt werden konnen. 1

|
|
\
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' FLUGPLANUNGSBEISPIEL

|

' Im folgenden Flugplanungsbeispiel werden die Werte der verschiedenen Tabellen

‘und Diagramme dieses Abschnitts verwendet, um die Leistungswerte fiir einen

typischen Flug vorauszuberechnen. Folgende Daten sind bekannt:

FLUGZEUCKONFIGURATION
Startgewicht 1043 kp
Ausfliegbarer Kraftstoff ™t,4 1 (40 US gal)
i
‘ STARTBEDINGUNGEN
Platzdruckhdhe 1500 ft _
Temperatur 28 °Cc (16 °C i{iber Norm-
temperatur)
Windkomponente entlang der Startbahn 12 kn Gegenwind
Platzlénge 1067 m
REISEFLUGBEDINGUNGEN
Iv Gesamtflugstrecke 320 NM
| Druckh&he 5500 ft
‘ Temperatur 20 °¢ (16 oC {iber Norm-
] temperatur)
| Voraussichtlicher Streckenwind 10 kn Gegenwind
' LANDEBEDINGUNGEN
|
[ Platzdruckhdhe 2000 ft
Temperatur 25 ocC
Platzlédnge 91k m
 STARTSTRECKE

| Fiir die Ermittlung der Startstrecke ist die Tabelle Abb. 5-L (Startstrecke)

izu verwenden, wobei zu beriicksichtigen ist, daB die angegebenen Werte fir
Kurzstarts gelten.Auf der sicheren Seite liegende Werte knnen inder Spalte bzw.

‘Zeile mit dem nédchsthdheren Gewichts—, Temperatur- und HShenwert abgelesen

.werden. So sind z.B. bei dem vorliegenden Flugplanungsbeispiel die Start-
streckenangaben zu verwenden, die unter dem Fluggewicht 1043 kp,der

| Druckh8he 2000 ft und der Temperatur 30 0C zu finden sind, was fol-

| gende Werte ergibt:

l
!




n Startlaufstrecke 319 m
~
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Gesamtstrecke iber 15 m Hindernis 5T5 m

Diese Werte liegen eindeutig innerha}b der verfiigbaren Startbahnlinge Fs kann
jedoch zur Beriicksichtigung des Windeinflusses noch eine Korrektur gemd® An-
merkung 3 der Startstreckentabelle durchgefiihrt werden. Bei einem Gegenwind
von 12 kn ist die Startstrecke um einen Korrekturwert von
12 kn
9 kn

zu verringern. i

x 10% = 13%

Das ergibt folgende unter Beriicksichtigung des .Windes berichtigte Verte:

Startlaufstrecke, Windstille | 2100,
Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(319 m x 13%) W2 m
Berichtigte Startlaufstrecke 7T m

Gesamtstrecke iiber 15 m Hindernis, Windstille| g75 p

" Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(575 m x 13%) 15 m i
Berichtigte Gesamtstrecke iiber 15 m
Hindernis 500 m
REISEFLUG

Die Reiseflughdhe ist unter Beriicksichtigung der Streckenlénge, der HShenwinde
und der Flugleistungen zu wahlen. Fiir das vorliegende Flugplanungsbeispiel
wurden typische Werte fiir Reiseflughthe und voraussichtlichen Strockonwimiverwpn;
det. Bei der Wahl der Triebwerkleistungseinstellung fir den Reiseflug miissen
jedoch mehrere Punkte beriicksichtigt werden. Dazu gehdren die in Abb. S5-7 dar—l

gestellten Reiseleistungsdaten des Flugzeugs, das Reichweitendiagramm in

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

Das Reichweitendiagramm gibt die Beziehung zwischen Triebwerkleistung und
Reichweite wieder. Niedrigere Leistungseinstellungen ergeben betrichtliche
Kraftstoffeinsparungen und groBere Reichweite. Fiir dieses IFlugplanungsbeispiel

wurde eine Reiseleitung von ungefihr 65% zuprunde gelegt .
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Auf der Reiseleistungstabelle Abb.s—T_}nt von einer Drucknihe von 6000 ft und
. einer Temperatur von 20 ©C iiber der Normtemperatur auszugelien. Diese
- Werte kommen der geplanten Flughdhe und den zuy erwartenden Temperaturbedin-—

' gungen am néchsten. Als Triebwerkdrehzahl werden 2500 U/min gewdéhlt. Damit
ergibt sich:

Triebwerkleistung 64%
E Wahre Fluggeschwindigkeit 114 kn
f Kraftstoffverbrauch im Reiseflug 26,9 1/h (7,1 US gal/h)

| Fir eine genauere Berechnung von Triebwerkleistung und Kraftstoffverbrauch

| wdhrend des Fluges kann der Cessna-Leistungsrechner verwendet werden.

| ERFORDERLICHE KRAFTSTOFFMENGE

~

fDie gesamte fir den Flug erforderliche Kraftstoffmenge kann anhand der
iLeistungsangaben der Tabellen in Abb. 5-6 und 5-T bérechnet werden. Fiir das
' vorliegende Flugplanungsbeispiel ist aus Abb. 5-6 ersichtlich, daB fiir einen
:Steigflug von 2000 ft auf 6000 ft 4,9 1 (1,3 US gal) Kraftstoff erforderlich
!'sind. Die wiahrend dieses Steigfluges zuriickgelegte Strecke betrigt

9 NM . Diese Werte gelten

T ————

s



fiir Normtemperatur und sind fiir die meisten Flugplanungszwecke ausreichend
~ genau. Es kann jedoch zur Beriicksichtigung des Temperatureinflusses eine .

Korrektur gemiB Anmerkung 3 der Steigflugtabellerhhﬁ-ﬁ'G"dﬂrChéefﬁhrtW@rden-

Eine Abweichung von der Normtemperatur wirkt sich angendhert so aus,

daB infolge der geringeren Steiggeschwindigkeit die Steigzeit, Kraftstoffmen-

ge und Steigflugstrecke fiir je 10°C Erhdhung liber Normtemperatur um 10% ver-
groBert werden.¥Wenn man beim vorliegenden Beispiel von 16 OC fiber der

Normtemperatur ausgeht, ergibt sich folgende Korrektur :

o
Ji%'gg' x 10% = 16%  Erhohung

Unter Einbeziehung dieses Faktors 1aBt sich der voraussichtliche Kraftstoff-

bedarf wie folgt berechnen:

Kraftstoffverbrauch fiir Steigflug bei :
Normtemperatur 4,91 (1,3 US gal)
Erhéhung wegen Abweichung von der
Normtemperatur

b,91 (1,3 US gal) x 16% 0,8 1 (0,2 US gal)
Berichtigter Kraftstoffverbrauch
fiir Steigflug 5,7 1.01,5 Us gal)

Bei Anwendung des gleichen Verfahrens fiir die Korrektur der Steigflugstrecke
ergeben sich 1i6iﬁﬂqhu_j ’

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

Gesamtflugstrecke . 320 NM
Steigflugstrecke -10 NM
Reiseflugstrecke 310 NM

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

iiber Grund fiir den Reiseflug wie folgt vorausberechnen:

114 kn
-10 kn

104 kn

Folglich belduft sich die fiir den Reiseflugteil der Flugstrecke erforderliche

Zeit auf:
310 WM _

o - o2 D
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Die fiir den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge betragt:

3,0 h x 26,9 1/h = 80.6 1 (21,3 US gal)

' Der gesamte errechnete Kraftstoffbedarf ergibt sich hiermit wie folgt:

Anlassen, Rollen und Startlauf k.21 (151 Us gal)
1= ) b £

+5,7 L {1,570 gal’)
+80,6 1 (21,3US gal)
=90,5 1 (23,9US gal)

Steigflug
Reiseflug

Gesamter Kraftstoffbedarf

‘ 1

Wihrend des Fluges kann dann anhand von Uberpriifungen der Geschwindigkeit
iber Grund eine genauere Berechnungsgrundlage zur Ermittlung der fiir den

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

kann.

LANDESTRECKE

| Fir die Ermittlung der Landestrecke am Zielflugplatz ist das gleiche Verfah-

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

gibt die Landestrecken fiir Kurzlandungen fiir verschiedene Kombinationen von

- PlatzhShe und Temperatur an. Der Platzhéhe von 2000 ft und einer Temperatur

' von 30 °C entsprechen folgende Werte:

Landelzuf 180 m

Gesamtstrecke iiber 50 m Hindernis 418 m

Bei Wind kann eine Korrektur gemap Anmé}kung 2-der‘Lén&éétreckéntaSelle durch-

gefiihrt werden, wobei das fiir die Startstrecke angegebene Verfahren anzuwenden

i ast:




NACHGEWIESENE BETRIEBSTEMPERATUR

Fir dieses Flugzeug wurde eine ausreichende Triebwerkkithlung bei AuRentempe-
raturen von 23 ©OC iiber der Normtemperatur nachgewiesen. Dies bedeutet jedoch

keine Betriebsgrenze. Die Triebwerkbetriebsgrenzen sind dem Abschnitt I1 die-

ses Flughandbuches zu entnehmen.
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FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR

(Normale Statikdruckdffnungen)

Anderung 3, Okt. 1979

Bedingung: Erforderliche Leistung fiir Horizontalflug, oder Bahnneigungs-

flug mit hochstzulédssiger 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 109
kn IAS 40 50 60 70 8 90 100 110 --- --- --- --- --
kn CAS 49 55 62 71 80 9 99 108 --- --- --- --- ..
Klappen LO¢
kn IAS 40 50 60 70 80 8 --- --- --- --- --- --- --
kn CAS 48 55 63 72 82 87 --- --- --- -eoo oo oo -

Abb. 5-1 Fluggeschwindigkeitskorrektur

(Seite 1 von 2)
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FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR

Heizung, Frischluftdiisen und Fenster geschlossen

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N

(Notventil fiir statischen Druck)

Klappen eingefahren

kn IAS (Normaldffn.) 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140
kn IAS (Notventil) 39 51 61 71 82 91 101 111 121 131 141
Klappen 10°
kn IAS (Normaldffn,) 40 50 60 70 80 90 100 110 === === ===
kn IAS (Notventil) 40 51 61 71 81 o0 99 108 --- =-- ---
Klappen &Oo
kn IAS (Normaldffn.) 40 50 60 70 80 8 --- --- --- --- ---
kn IAS (Notventil) 38 5060 17D TN NHY S-SRl - ol el et
ieizung und Frischluftdiisen geqffnet, Fenster geschlossen
Klappen eingefahren
kn IAS (Normalaffn,) 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140
kn IAS (Notventil) 36 48 59 70 80 89 99 108 118 128 139
Klappen 10°
kn IAS (Normaloffn.) 40 50 60 70 80 90 100 100 === === ---
kn IAS (Notventil) 3 49 59 69 79 88 97 106 --=- === ===
Klappen 50°
kn IAS (Normaloffn.) 40 B0 60 707 SR0 NGy e e s
kn IAS (Notventil) 34 47 57 67 77 81 --- "--- - oea .-
Fenster geoffnet f
Klappen eingefahren
kn IAS (Normaloffn,) '| 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140
kn IAS (Notventil) 26 43 57 70 B2 93 183 113:. 123° 133 143
Klappan 10°
" kn IAS (Normaldffn.) 40 S0 60 70 80" 90 100 110 === === ~---
" kn IAS (Notventil) 25 43 57 69 B0 91 101 R e T IS
Klappen 40°
kn IAS (Normaldffn,) 20 80 60 3 W 86 - eslmoagse Tess
kn IAS (Notventil) 255 tL 68 BT T8 QORG Sra tme eRal S ot
Abb. 5-1 Fluggeschwindigkeitskorrektur (Seite 2 von 2)
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TEMPERATURUMRECHNUNGSDIAGRAMM
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Abb. 5-2 Temperaturumrechnungsdiagramm
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UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN

Bedingung:
Triebwerk im Leerlauf

Anmerkungen:

1. Der maximale HShenverlust fiir das Heraus-
nehmen des Flugzeugs aus dem Uuberzogenen
Flugzustand betrigt ungefiahr 180 ft.

2. Die kn IAS sind Annéherungswerte.

SCHWERPUNKT IN HINTERER GRENZLAGE

Querneigung

Flugge- Klappen-— 0° 30° 459 60°
wichi stellung

kp kn IASlkn CAYq kn Is8lkn CAS|kn IAS|kn CAS [kn IASIl-mUAS

eingefahren 39 50 42 54 47 59 56 71
1043 10° 38 47 40 51 45 56 54 66

40° 31 44 33 47 37 52 45 62

e SCHWERPUNKT IN VORDERER GRENZLAGE

Querneigung

Flugge- Klappen- o o 45° 60°
wicht stellung 0 30
kp kn TAS|kn CAS|kn TAS |kn CAS (kn IAS{kn CASfkn IAS|knCAS &5

eingefahren 44 53 47 57 52 63 62 75

10k3 100 44 51 47 55 62 61 62 72

409 33 47 35 51 39 56 47 66

Abb. 5-3 Uberziehgeschwindigkeiten




STARTSTREC! )

Héchstzulédssiges Fluggewicnt 1043 kp

KURZSTARTS

Bedingungen:

Klappen 10 °©

Vollgas vor Ldsen der Bremse

Befestigte, ebene, trockene Startbahn

Windstille

.('Mnll%ma\'\hl "J“";“t -UAL«J{ MM I

Anmerkung: . i

1is Kurzstartverfahren wie in Abschnitt IV angegeben. Auf der sicheren Seite lierende Werte wexr-— !
den empfohlen (vzl. Seite 5-4).

23 Vor der. Start auf Platzen, die hdher als 3000 ft {iber NN liegen, sollte das Gemisch arm ein-
gestellt werden, um bteim Vollgas-Standlauf die maximale Drehzahl zu erhalten.

PR Fir je 9 kn Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Fiir den Start bei Riickenwind

PO —

bis zu 10 kn sind die Strecken fir je 2 kn Rickenwind um 10% zu vergrdBern. ; =
L. Fir den Start auf trockener Grasbahn sind die Strecken um 15% des Wertes fiir den "Startlauf' =
zu vergrdBern. e
L1 ZusHtzliche Zuschlige infolge feuchter Grasbahn,aufgewéichten Untergrundes oder Schnees sind gxé
zu berilicksichtigen. ) § E
g,
Start h o T 5 [} o o b 5
artgeschw. s
10 3C 20 Lo = I
Flug- kn IAS Druck- et . St g = i
4
evicntlbeain & hdhe Strecke Strecke Strecke Strecke Strecke = &
g . 5 Start-|lib. 15m|Start-jib. 15m|Start-|ib. 15m|[Start-|{lb. 15m|Start-|ib. 15m
Abhe- | 15 m ] R 3 : ol
&= lauf Hind. lauf Hdind. lauf Hind. lauf Hind. lauf Hind.
Xp ben HOne L
= m m m m m m m m m m :
— e — g:
1043 18 53 NN | 212 So7 2ls 439 264 471 292 50k 3
1000 | 232 : 250 268 L33 290 520 1 311 558 =
i - 27k 29 533 319 575, ({lisky 612 A
3000 | 28¢c 509 302 326 591 351 639 376 689 w = @
4000 | =08 56k 332 360 | 460 287 713 416 73 v
5000 | 3uC | 528 367 396 | 739 428 303 | k80 872 235
6000 | 27¢ 70k k0T L39 335 LTk 310 511 905 £ S b
b 796 488 | 953 | 527 | 1045 |is68 " [ 415y s ¥ .
8000 07 543 {1100 587 | 1219 | 634 | 1361 =
1 2) 1""'




w

STARTSTRECKE

Fluggewicht 953 kp und 862 kp

KURZSTARTS

ezliglich der entsprechenden Bedingungen und Anmerkungensiehe Seite 1 wvon 2

Start hw. Q
Flug- i a;nsiigh Druck- ) 10 % 20 % 30 %¢ 4o °c
e, : . Strecke Strecke Strecke Strecke Strecke
gewicht KE;”‘- 1:”‘ BOhe ot art= b, T5m|Start—|is, “I5nStart ik, Toulstet= s, 15m|Start-|ib., 15m
bere1 ﬁéﬁe lauf | Hind. | lauf | Hind. | lauf | Hind. | lauf | Hind. | lauf | Hind.
kp ft m n m m m m m m m m
953 | us | s M| o | 319 184 | 33b 198 | 357 21098 1367 229 | Log
1000 187 340 203 364 218 392 233 b19 250 148
2000 | 206 373 221 Lo1 239 L30 256 462 276 kg5
3000 226 k10 244 Lho 262 LTy 282 509 303 54T
Looo | 2L8 u53 263 488 290 52l 311 565 334 608
5000 | 27L 501 29€ 5k 319 584 343 629 369 678
6000 302 556 326 602 352 651 379 T0h4 Lo8 T6k
7000 33k 622 361 67k 390 732 k21 7oL 453 364
8000 | 370 700 Lot T€0 L33 829 L66 9ok 503 989
862 L3 L8 NN 137 250 146 268 158 287 169 305 181 326
1000 | 1k9 273 160 293 172 312 186 33k 200 357
2000 163 299 177 320 189 341 203 366 218 390
3000 180 32 19k 351 207 375 22k 401 239 430
Looo 197 358 212 8L 229 413 25 Lo 26k L7
5000 | 216 395 233 Lok 251 Lsé 271 489 291 526
6000 239 L36 258 L6g 277 SQk 299 Stk 322 585
7000 | 264 183 285 521 306 562 331 607 355 65L
8000 | 291 | 538 | 31h | 581 | 30 | o8 | 366 | 680 | 233 | 73

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

Bedingungen:

Klappen eingefahren

Vollgas

Anmerkung:

Gemisch in H6hen iiber 3000 ft arm fiir maximale Drehzahl.

} Flug- Druck- '|Geschw.im } Steiggeschwindigkeit ft/min
gewicht héhe ||iSteigflug

Kp | rt {1 kn IAS || =20°¢C 0°c 20°C 40°C
‘p-h3 | 1043 | { NN ' 73 875 815 755 695
oy 2000 72 765 705 650 590
4000 71 655 600 545 485
6000 70 545 495 440 385
8000 69 440 390 335 280
10 000 68 3356 285 230 ---
12 000 67 230 | 180

Abb, 5-5 Maximale Steiggeschwindigkeit
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FUR DEN STEIGFLUG ERFORDERLICHE ZEIT, STRECKE
UND KRAFTSTOFFMENGE (1!AXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT)

Bedingungen:

Klappen eingefahren

Vollgas

Normtemperatur

Anmefkunggn:

- Fiir Anlassen, Rollen und Start ist eine Kraftstoffmenge von 4,2 1 (1,1 US

gal) hinzuzurechnen.

2. Gemisch in Hohen uber 3000 ft arm fiir maximale Drehzahl.
3% Fir je 10 °C iiber der Normtemperatur sind die Werte fir Zeit, Kraftstoff-
menge und Steigstrecke um 10% zu vergrdBern.
h. Die angegebenen Strecken gelten bei Windstille.
Flugges Lo Tempe- g%:z:f' Egzigﬁf_ Von Meereshdhe |
wicht héhe rzt“r flug | zeit Kra;ggggfff! sgl’ggéﬁ; !
kp £t C |kn IAS | ft/min | min | | NM_|
1043 NN 15 73 770 0} 0.0 | 0
1000 13 1 73 | 726 1 * N 2
200 | 11 | 72 | 615 d. s d 3
3000 o | 72 | 30 a | 3u 5|
4000 7 | 7 580 6 | 45 | g |
|
5000 5 | 71 535 8 i 6,1 : 10 |
6000 3 | 70 485 10 | 7,2 | 12
7000 1 69 7440 12 1 i A 15
8000 -1 69 390 15 {i 10,2 l 19
9000 -3 68 345 17 E 12,1 i 22
10 000 5 | 68 295 21 || om0 U} o7
11 000 -7 67 250 24 % 15,9 é 32
12 000 -9 | 67 200 29 | 18,5 | 38
Abh. 5-6 Fir den Steigflug erforderliche Zeit, Strecke und Kraftstoffmenge
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REISELEISTUNG
Bedingungen:
Empfohlenes armes Gemisch
Fluggewicht 1043 kp
Klappen eingefahren
] 20 °C unter N ‘ 20 "¢ iiber
Druck- U/ 8§ Normtemperatur orwtemperstur Normtemperatur
hhe min | [BHP I TAS [ Kraftst] BHP | TAS |Kraftst.| BHP | TAS [Kraltst
ft 3 | kn 1/h 1 kn 1/h 1 kn 1/h
2000 125003 ==-}{ = |.-== 75 | 116 [ 31,8 ] 71 115 129,9
24001 72 | 111 30,3} 67 | 111 [ 28,4} 63 | 110 J26,9
2300} 64 | 106 | 26,91 60 | 105 | 25,4 ] 56 | 105 }23,8
22004 56 101 | 23,8 53 100 | 23,1 50 99 22,0
2100§ 50 95 | 22,0 47 94 || 21,2] 45 93 {20,bL
. 4000 |2550) --- | --- | ----] 75 | 118 | 31,8} 71 | 118 }29,9
2500§ 76 116 | 32,2 71 115 | 30,3 67 115 28,k
2400) 68 | 111 [28,8 1 64 | 110 | 26,9 60 | 109 }o5,1
2300f 60 105 | 25,7 5 105 [ ou,2] 54 | . 104 |o3 4
2200 54 100 ‘23,] 51 99 22’3 48 98 21 ,()
21001 48 | 94 [, 46 | 93 | 57g| 44 | 92 |,
6000 126001 - .=~ s 75 120 | 31,8 71 120 |29,9
2500 72 | 116 30,7 ] 67 | 115 | 28,8} 64 | 114 |26,9
2400{ 64 110 | 27,3 60 109 | 25,7 57 109 |2h,2
2300§ 57 105 | 24,6 54 104 | 23,5 52 103 22,3
2200) 51 99 22,3 49 98 § 21,6 47 97 }20,8
2100{ 46 93 20,8 | 44 92 | 20,k | 42 91 J1o.7
1 !
8000 12650§ --- s Slie e 75.1 122 | 31,81} 71 122 }29,9
2600} 76 | 120 32,6 | 71 | 120 | 30,3 ] 67 | 119 {28,k
2500 68 115 | 29,1 64 114 | 27,3 60 113 125,10
2400§ 61 110 | 26,1 58 109 | 24,6 55 108 23,5
2300§ 55 104 23,5 52 103 | 22,71} 50 102 22,0
22001 49 98 | 21,6 47 97 | 20,8} 45 96 {20,k
10000 |2650] 76 | 122 |32,2 | 71 | 122 | 30,3} 67 | 121 |28,h
2600% 72 120 | 30,7 68 119 | 28,8 64 118 (26,9
2600] 65 | 114 Jo7,6 | 61 |[114 fos,7 | 58 | 112 jou 6
2400] 58 109 |2L,6 65 | 108 | 23,5} 52 107 j22,7
2300| 52 103 22,7 50 | 102 j 22,0 ¢ 48 101 - hoy o
2200} 47 97 (21,2 45 96 | 20,k | 44 95 }20,1
12000 |2600] 68 | 119 |29,1 | 64 | 118 [27,3| 61 | 117 }es,7
2500} 62 114 | 26,1 58 113 :2b,6 55 19 3235
2400 56 108 | 23,8 53 107 | 22,7 51 106 |22,0
2300§ 50 102 | 22;6 48 101 | 21,2 | 46 100 {zu,a
2200{ 46 96 | 20,8 44 95 | 20,4 | 43 94 F0,1

Abb. 5-T7 Reiseleistung
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REICHWEITENDIAGRAMM

(S ANDARDTANKS )

Kraltstoflreserve fiir 45 min
151, 1 (b0 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 1043 kp

Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtemperatur

Windstille

Anmerkung:

In diesem Dinsgramm ist die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bendtigte
Kralftstoffmenge sowie die Steigstrecke beriicksichtigt.

12,000 2. \{FL\QIGT ' i
N \
:(113\3 {',(T,AS, KTAS = kn TASx
109 .8
10 000 A KTAS ‘
o4
A7
000 Jea
E “122
KTAS
6000 < C N
& 120 {113 \\J! 93
= KTAS KTAS  KTAS
ot e
v : = —
£ 4000 A 5 & >
2 5 > i me
'.{U‘ n—a‘l) 5 l::i
§gl 3° 32 32
o mn o w
2000 ~ © i
|
114 107 100 90
KTAS KTAS KTAS |- KTAS
NN ] ] Lo ol pecfise) 3)
400 450 500 550 600 650 o
v T

Reichweite in NM

Abb. 5-8 Peichweitendiagramm (Seite 1 von 2)
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REICHWEITENDIAGRAMM

e ok ( LANGSTRECKENTANKS )

Kraftstolfreserve fin: ho min

189 1 (50 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:
Fluggewicht 1043 kp

Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtemperatur

Windstille

Rollen, Start und Steigllug

Anmerkuqﬂ_ In diesem Diagramm ist die fiir Anlassen,
bendtigle Kraftstoffmenge sowie die Steigslrecke hpruck“1rht1pt

12 000 wpan ; = |
( A A 1118 &KTAS =
- ! // KTAS 109 jl_ KTAS = kn TAS
y 10 000 KTAS—
14 |
& 1T
Pa d
8000 ,
122 L 4
& | KTAS -+
q I
cont LIRS |
2 120 [M13 f10s Fo3 -
2 KTAS I/~ KTAS [KTAS[-KTAS T
Yot et
4000 g ~ , g 2
2 t o 5 oA
g " it i [
E 5 =1 |
zf £ e
2000 N S| ST <[] i
I T ! T
114 II 107 100 90 ]
KTAS{LKTAS|—+
NN L |§-T/;\Sl LKIAIS Papagag ARV
550 600 650 700 750 800

Reichweite in NM

D

Abb. 5-8 Reichweitendiagramm (Seite 2 von 2)
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FLUGDAUERDIAGRANMM

(STANDARDTANKS)
Kratrtsbollreserve Ciir 15 min
151,4-1 (40 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 1043 kp

Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug

/ Klappen eingefahren
Normtemperatur :

Anmerkung: In diesem Diagramm ist die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug

benttighe Kraftstoffmenge sowie die Steigzeit beriicksichtigt.

12 000 Tl ;
°
10 000 o/
’
|
8000
’ b..‘L 'r} i
£ 6000 2 g g
6 [ 4{3 42
o i n
24 {U A .8 R
— — 2 ;E
(1))
o 32 2 2 2
= 4000 ~ @ B S
2000
NN
3 4 5 6 7

Flugdauer in h

Abb. 5-9 Flugdauerdiagramm (Seite 1 von 2)
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(.-\ FLUGDAUERDIAGRAMM
( LANGSTRECKENTANKS )
; Kraftstoffreserve fin: hS min
189 1 (50 US gal) ausfliegbarer Krafltstolf

Bedingungen:

Fluggewicht 1043 kp
Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren

Normtemperatur
Anmerkung: In diesem Diagramm ist die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigfluy:

bendtigte Kraftstoffmenge sowie die Steigzeit beriicksichtigt .

12 000 ™7 Y T
i |
’ 1y !
- 10 000 /
o :
@
&
~/ |
Y l
8000
.
& 6000 |
o] b b4 i ti) == h, - =
7 g : 4 ; =
o D P e 5
:'g ﬂ o tn' o
= 4000 Eﬁ v Ig Q
2
o B B -
ey © 0 s i
}
2000 : :
| ! |
T W 1
NN l i Pl

B."FIB 4 5 6 7 8 9

Flugdauer in h

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

ESTRECKE

KURZLANDUNGEN
Bedingungen:
Klappen auf 5o°

Leerlauf

Bestmdgliches Bremsen

Befestigte, ebene, trockene Landebehn
Windstille

Anmerkungen:

1

. Kurzlandeverfahren wie in Abschnitt IV angegeben. Auf der sicheren Seite liegende Werte werden emp-

fohlen (vgl. Seite-5-8 und 5-4).

2. Fir je 9 kn Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Fir die Landung bei Riickenwind bdis
zu 10 kn sind die Strecken fiir je 2 kn Riickenwind um 10% zu vergrdBern. ¢
3. Fir die Lendung auf trockener Grasbehn sind die Strecken um L5% des Wertes fiir den "Lendelauf" zu
vergroBern. Y
4, Zusdtzliche Zuschlige infolge feuchter Grasbahn aufgeweichten Untergrundes oder Schnees sind zu beriicksich-
tigen. %y
o o o 0. o
Flug- |Geschwindig-|Druck- Shay e P S Xy R
keit »
gewicht in héhe e ?trecke Tania ?trecse Landas §trecke tandes §trecke Landa- §trec§e
1240 lauf g i lauf ubf e lauf ub: 1om lauf ub: Lo lauf LR
kp Hohe fit Hind. Hind. Hind. Hind. Hind.
kn IAS m m o m m m m m m m
5 | o151 367 155 |. 3716 | 162 | 386 166 | 395 172 | L05
1043 9 oo | 155 376 162 | 386 168 | 396 | 172 405 178 L16
2000 | 162 386 168 | 396 174 | ko7 180 | 318 186 428
3000 | 168 396 174 Lo7 180 | 18 186 | 428 | 192 L39
Looo | 17k Lo7 180 | 418 187 | 430 194 | Lko 200 | k451
5000 | 180 418 187 431 194 | Lb2 200 453 207 465
6000 | 187 431 195 443 201 [ Lsk 209 L68 | 215 L79

7000 | 195 443 201 456 209 || 468 | 216 480 223 L92

Abb. 5-10 Landestrs e

-

8000 | 203 LsT 210 L69 ; 16 , L82 224 Lok 232 507 -\x
Vo 4 L~ &
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ABSCHNITT VI
o e e

HANDHABUNG AM BODEN

WARTUNGSVORSCHRIFTEN

Auf den folgenden Seiten werden unter der Uberschrift "WARTUNGEVORSCHRIFTEN"
die Betriebsstoffe, Mengen und Spezifikationen fiir hiiufig vorkommende War-
tungspunkte (wie Kraftstoff, U1 usw.) aufgefiithrt, um Thnen diese Informatio-

nen jederzeit und unverziiglich zuginglich zu machen.

Abgesehen von der "AUSSEREN SICHTPRIIFUNG" in Abschnitt IV sind vollstindige

Wartungs—, Inspektions- und Priifvorschriften fiir Thr Flugzeug im Service M-
nual des Flugzeugs zu finden. Das Service Manual enthélt alle Punkte, die
in Abstédnden von 50, 100 und 200 Stunden beachtet werden miissen, sowie auch
jene Punkte, die in bestimmten anderen Abstédnden gewvartet, kontrolliert

und/oder gepriift werden miissen.

Da die Cessna Héndler alle Wartungs—, Inspektions- und Priifarbeiten gemif
den einschlégigen Wartungshandbiichern ausfiihren, empfiehlt es sich, daB Sie
sich beziiglich dieser Vorschriften an Ihren Héndler wenden und daR Sie Thr

Flugzeug zu den empfohlenen Zeitabsténden zur Wartung einplanen.

Auf Grund der fortlaufenden Betreuung durch Cessna ist die Gewihr dafiir
gegeben, daB diese Vorschriften zu den fiir die Einhaltung der 100-Stunden-

bzw. Jahresinspektion erforderlichen Zeitabstéinden durchgefiihrt werden.

Es ist jedoch mdglich, daB die ortlich zustiindige Luftfahrtbehirde bei
Durchfiihrung bestimmter Flugbetriebsarten weitere Wartungs-, Inspektions-
und Priifarbeiten vorschreibt, Reziiglich dieser amtlichen Vorschriften soll-

ten sich die Flugzeughalter an die Luftfahrtbehirden des Landes wenden, in

dem das Flugzeug betrieben wird.
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TRIEBWERKOL

OLSORTEN UND VISKOSITAT FUR DIE EINZELNEN TEMPERATURBEREICHE

Das Flugzeug wurde ab Werk mit einem Korrosionsschutzdl fiir Flugtriebwerke
geliefert. Dieses 01 ist nach den ersten 25 Betriebsstunden abzulassen und
durch die folgenden, fiir die durchschnittlichen AuBenlufttemperaturen im Ein-

satzgebiet vorgeschriebenen Ole zu ersetzen:

Einfaches Mineraldl fiir Flugtriebwerke (MIL-1~-6082):

Dieses 01 ist zum Nachfiillen wihrend der ersten 25 Betriebsstunden und
beim ersten 25-h-Olwechsel zu verwenden. Dann weiterhin dieses 01 verwen-
den, bis insgesamt 50 Betriebsstunden erreicht sind oder sich der Olver-

brauch stabilisiert hat.

SAE 50 - {ver 16 °C
SAE L0 -12 vis 32 %
SAE 30 -18° vis 21 %¢

SAE 20 unter -12 °C

Riickstandfreies HD-01 (MIL-L-22851):

Dieses Ol muB nach den ersten 50 Betriebsstunden oder nach Stabilisierung

des Olverbrauchs verwendet werden.

SAE 40 oder SAE 50 ~ iiber 16 °C
SAE L0 -1° vis 32 %
SAE 30 oder SAE L0 -18° vis 21 ¢
SAE 30 unter -12 %

*pie vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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FASSUNGSVERMOGEN DFR TRTFBWERKOIWANNFE

6 qt (5,7 1)

Bei weniger als L qt (3,8 1) nicht fliegen. Um den Olverlust durch die
Entliiftungsleitung auf ein Minimum zu beschrénken, fiir normale Fliige

von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf 5 qt (h,7 1) auffiillen. Fiir

lénger deuernde Fliige auf 6 qt (5,7 1) suffiillen. Die vorstehenden 01-
mengen beruhen auf Messung des Ulstandes mit dem OlmeBstab. Bei O1- und01-

filterwechsel ist nach Austausch des Filters ein weiteres Quart U1 (0,95 1)

erforderlich.

0L~ UND OLFILTERWECHSEL

e

Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das Ul aus Ulwanne und Olkiihler abzu-
lassen und das druckseitige Ulsieb zu reinigen. Ist ein Ulfilter als Sonder-
ausriistung eingebaut, so ist das Filter zu diesem Zeilpunkt zu wech-

seln. Die Ulwanne wieder mit einfachem Mineraldl (ohne Zusitze) auffiillen.
Nach insgesamt 50 Betriebsstunden oder wenn sich der Ulverbrauch stabilisiert
hat, ist dann das einfache Mineral5l durch HD-U1 zu ersetzen. Bei Flupzeugen,
die nicht mit dem U1filter als Sonderausristung ausgestattet sind, ist danach
alle 50 Stunden das Ul aus Ulwanne und Ulkiihler abzulassen und das drucksei-
tige Ulsieb zu reinigen. Bei Flugzeugen, die mit diesem Mifilter als Sonder-
ausriistung ausgestattet sind, kann die Olwechselzeit auf 100 Stunden erwei-
tert werden, vorausgesetzt, daB das Uifilter alle 50 Stunden ausgetauscht

wird.

*Die vollstiindigen Wartungsvorschriften sind im Dervice Manual zu

finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.) Ve V4

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

dingungen fiihren, sind die Ulwechselzeiten zu verkiirzen.

Anmerkung

Beim ersten 25-h-Ul- und Ulfilterwechsel ist
der gesamte Triebwerkraum einer allgemeinen
Sichtprifung zu unterziehen. Teile, die nor-
malerweise wdhrend der Vorflug-Sichtpriifung
nicht gepriift werden, miissen besonders sorg-

faltig untersucht werden. Schl&éuche, Metall-

leitungen und Fittings auf Anzeichen von Un-
dichtigkeit (U1- oder Kraftstoffspuren), Ab-
rieb, Scheuerstellen, sichere Befestigung,
vorschriftsméBige Verlegung und Abstiitzung
sowie auf Alterung priifen. LufteinlaB- und
Auspuffanlage auf Risse, Undichtigkeit wund
sichere Befestigung priifen. Triebwerkbedien-
organe und -bedienziige auf Freigangigkeit
iiber den gesamten Arbeitsbereich, auf siche-
re Befestigung und VerschleiB prifen. Verka-
belung auf sichere Befestigung, Scheuer- und
Brandstellen, schadhafte Isolierung, lockere,
gebrochene oder korrodierte AnschluBklemmen
und Beschadigung durch Hitze priifen. Genera-
torkeilriemen gemidB Anweisungen des Service @
Manual priifen und erforderlichenfalls nach- -
spannen. Es empfiehlt sich, diese Bauteile

bei spateren Wartungsarbeiten regelméBig zu

iberpriifen.

¥Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN® (Forts.)

KRAFTSTOFF

. ZULRSSIGE KRAFTSTOFFSORTEN (UND -FARBEN):

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan.
Flugkraftstoff (griin) von 100 (frither 100/130) Oktan.

Anmerkung

Dem Kraftstoff kann Isopropylalkohol oder
Athylenglykolmonomethylédther beigemischt
werden. Die Konzentration des Additifs darf
bei Isopropylalkohol héchstens 1 Vol% und
bei Athylenglykolmonomethyléther hdchstens
0,15 Vol% betragen. Weitere Hinweise sind

g!!ﬂ\ dem Absatz "Kraftstoffadditive" dieses Ab-

schnittes zu entnehmen.

FASSUNGSVERMOGEN JEDES STANDARDTANKS:
81,4 1 (21,5 US gal)

FASSUNGSVERMOGEN JEDES LANGSTRECKENTANKS:
102 1 (27 US gal)

Anmerkung

Um beim Betanken das Fassungsvermigen voll
auszunutzen und beim Abstellen des Flugzeugs
auf einer geneigten FPlache ein Uberlaufen
des Kraftstoffs von einem in den anderen
Tank mbglichsl gering zu halten, isl das
Tankwahlventil entweder auf LINKS oder anf
RECHTS zu stellen.

Anmerkung

Flugzeug nach jedem Flug auftanken und Kraft-
stofftanks voll aufgefiillt halten, um die
Bildung von Kondenswasser in den Tanks mig-—

lichst gering zu halten.

%¥Die vollstandigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN" (Forts.)

KRAFTSTOFFADDITIVE

Ein genaues Einhalten der im Abschnitt IV dieses Handbuches im Absatz "AuBere
Sichtpriifung" aufgefiihrten Anweisungen zum Ablassen von Wasser aus der Kraft-—
stoffanlage bietet die beste Gewdhr dafiir, daB sich in der Kraftstoffanlage
keine Ansammlungen von ungebundenem Wasser aus den Tanksiimpfen bilden. Soll-
ten trotzdem noch kleinere Mengen von Wasser in geléster 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 anschlieBendem Flug in groBen HShen bei niedrigen
AuBentemperaturen. Unter diesen ungewdhnlichen Bedingungen kénnen kleinere
Mengen von geldstem Wasser aus dem zum Triebwerk flieBenden Kraftstoff aus-
gefallt werden und in ausreichender Menge gefrieren, um eine teilweise Verei-

sung der Triebwerkkraftstoffanlage herbeizufiihren.

Obwohl diese Bedingungen #@uBerst selten auftreten und normalerweise fiir Flug-
zeughalter und -filhrer kein Problem darstellen, werden sie doch an bestimmten

Orten angetroffen und machen dann entsprechende GegenmaBnahmen erforderlich.

Um daher die Mdglichkeit einer Vereisung der Kraftstoffanlage unter den vor-
genannten ungewdhnlichen Bedingungen zu verringern, kann dem Kraftstoff Iso-

propylalkohol oder Athylenglykolmonomethyldther beigemischt werden.

Diese beigemischten Additive bewirken zweierlei: 1. Sie absorbieren das ge-

1loste 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 Vol% =zu mischen. Konzentrationen von mehr als 1 Vol%

sind nicht zu empfehlen, da hierbei das Material der Kraftstofftanks ange-

griffen werden kann.

%¥Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.

Ll
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN"* (Forts.)

Es ist sehr wichtig, daB der Alkohol dem Kraftstoff in richtiger Weise bei-
gemischt wird, da er seine volle Wirkung nur dann entfalten kann, wenn er im

Kraftstoff vollsténdig geldst ist. Fiir ein einwandfreies Beimischen werden

folgende Verfahren empfohlen:

1. Beste Ergebnisse werden erzielt, wenn der Alkohol wihrend des Auf-

tankens direkt auf den aus der Tankpistole austretenden Kraftstoff-
strahl gegossen wird.

2. Das zweite Verfahren besteht darin, daB man zuerst die gesamte Alko-
holmenge in einem sauberen Behdlter (Fassungsvermdgen ca. 10 1) mit
etwas Kraftstoff gesondert mischt und dann diese Mischung vor dem

Betanken in den Kraftstofftank fﬁl%ﬁ:

Als Additiv kann jeder hochwertige Isopropylalkohol verwendet werden wie z.E
Vereisungsschutzfliissigkeit MIL-F-5566 oder Isopropylalkohol Fed. Spec.
TT-I-735a. Das Alkohol/Kraftstoff-Mischungsverhiltnis ist der Abb. 6-1 zu

entnehmen.

Bei Verwendung von Athylenglykolmonomethyl&ther nach MIL-1-27686 oder
Phillips PFA-55MB ist sorgféltig darauf zu achten, daB dieses Additiv dem
Kraftstoff in einer Konzentration von hdchstens 0,15 Vol% beigemischt wird.
Das Additiv/Kraftstoff-Mischungsverhdltnis fiir Athylenglykolmonomethylither

ist der Abb. 6-1 zu entnehmen.

Achtung

Es ist unbedingt darauf zu achten, daB das
héchstzuléssige Additiv/Kraftstoff-Mi-
schungsverhéltnis von 0,15 Vol% fiir Athy-
lenglykolmonomethylédther nicht {iberschrit-
ten wird, da bei hoheren Konzentrationen

Schutzanstrich und Dichtungsmasse der Kraft-

%#Die vollstindigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.




=

Seite: 6-10

Ausgabe:

2

Anderung 3, Okt.

L,o_}
3,5._1—
350 -
s
M~
Q@ -
2
o e
. o.g
" i
ot
e &
"_S 1’5—1,..
o
=% —
%,0
0,5 ——

(o))
|
T

Additiv (Anzahl der_MeBbgcher)
B s 2]
| |
1 I

N
|
!

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N

1979

WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.)

stofftanks zersetzt und O-Ringe und Dichtun-
gen der Kraftstoffanlage und der Triebwerk-
bauteile angegriffen werden. Um das richtige
Mischungsverhéltnis einzuhalten, darf fiir das
Beimischen des Additivs nur vom Flugzeugher-

steller empfohlenes Gerét verwendet werden.
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Abb. 6-1 Additiv/Kraftstoff-lischungsverhdltnis

¥Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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Q WARTUNGSVORSCHRIFTEN® (Forts.)

Achtung

Konzentrierter Kthylenglykolmonomethylather
darf mit dem Flugzeuganstrich oder den Kraft-
stofftanks nicht in Beriihrung kommen, da

sonst Anstrich oder Tanks beschidigt werden.

Léngeres Lagern des Flugzeugs filhrt zu vermehrter Wasserbildung im Kraft-
stoff, wobei das Wasser das Additiv aus dem Kraftstoff zieht. Als Anzeichen
hierfiir ist eine erhthte Ansammlung von Wasser in den Kraftstofftanksiimpfen
zu werten. Mit einem Differential-Refraktometer kann die Konzentration des
Additivs iliberpriift 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:

Dafiir sorgen, daB es stets mit Hydraulikfliissigkeit MIL-H-5606 gefiillt und
mit Druckluft auf 3,10 bar (45 psi) aufgepumpt ist.

Nicht iiber diesen Wert aufpumpen.

*Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.




Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 N
Seite: 6-12
Auspabe: 2
Anderung 3, Okt. 1979

PFLEGE DES FLUGZEUGS

SCHLEPPEN DES FLUGZEUGS

Das Flugzeug 1ldRt 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 iiberschritten werden, da
sonst Schaden am Fahrwerk entstehen. Wenn das Flugzeug beim Verbringen
in eine Halle iiber unebenen Boden geschleppt oder geschoben wird, ist
darauf zu achten, daB die normale Federung des Bugfahrwerkfederbeins
das Heck nicht so weit nach oben geraten 1dRt, daB es gegen eine nied-
rige Hallentiir oder gegen sonstige Gebdudeteile schldgt. Ein druckloser
Bugradreifen oder ein druckloses Federbein fiihrt ebenfalls zu erhchtem
vertikalem Platzbedarf des Hecks.

VERANKERN DES FLUGZEUGS

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

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

(2) Eine Ruderfeststellvorrichtung zwischen Querrudern und Fligel-

klappen anbringen.

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

gen im Boden des Abstellplatzes befestigen.

(4) Eine Ruderfeststellvorrichtung iiber Seitenflosse und Seitenruder

anbringen.

(5) Pitotrohrabdeckung anbringen.

(6) Ein Seilende an einem freistehenden Teil der Triebwerkauflhingung 1&:1(%‘"-'1-‘-.l

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

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

sind. Danach Reinigungsmittel trocknen lassen und mit einem weichen

Flanellappen abreiben.

Falls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, konnen die
Kunststoffscheiben auch mit einem mit Stoddard-Losungsmittel ange-

feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um U1 und Fett zu entfern-

nene.

Achtung

Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkohol, Aze-
ton, Tetrachlorkohlenstoff, Feuerlosch-
oder Enteisungsfliissigkeit, Lackverdiinnung
oder Glas-Reiniger verwenden, da alle diese
Mittel das Kunststoffmaterial der Scheiben

angreifen und zu Haarrissen fiihren.

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

teres Zerkratzen zu vermeiden.

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

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

Kratzer entstehen.
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AUSSENLACKIERUNG (,.;ta |

Die AuBenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober-

fladchenschutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po- \
lieren. Die Lackierung bendtigt etwa 10 Tage, um vollipg auszuhidrten. In |
den meisten Fillen ist die Hirtezeit aber beendet, bevor das Flugzeug
ausgeliefert wird. Falls jedoch wdhrend der Hartezeit ein Polieren er- :
forderlich sein sollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem aus-
fihren zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unausgehirteter

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

Im allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und
Wasser, gefolgt von Absplilen mit Wasser und Trocknen mit Tiichern oder
Lederlappen, gldnzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen
oder Reinigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, diirfen

niemals verwendet werden. Hartndckige Ul- und Fettflecke kdnnen mit

einem Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-Losungsmittel angefeuch-
tet ist. '

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

tenden Abschiirfungen zu verringern.

Ist das Flugzeug bei kaltem Wetter im Freien abgestellt und muB} es

vor dem Flug enteist werden, so ist dafiir zu sorgen, daB beim Ent-
eisen mit chemischen Fliissigkeiten der Lack geschiitzt wird. Eine Lo-
sung von 50-50 Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufrie-
denstellend, ohne den Lack anzugreifen. Enthidlt die Losung jedoch mehr

als 50% Alkohol, so schadet sie. Sie so0ll daher nicht verwendet wer-

den. Beim Enteisen sorpgfidltig darauf achten, daB die Losunpg nicht auf
die Fensterscheiben kommt, da der Alkohol das Kunststoffmaterial an-

greift und Risse verursachen kann.
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PFLEGE DES PROPELLERS

Priifen der Propellerbldtter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches
Abwischen der Bldtter mit einem Gligen Lappen, um Gras und Insekten-
flecke zu entfernen, gewdhrleisten eime lange, storungsfreie Betriebs-
zeit. Kleine Kerben in den Blattern, besonders in der Ndhe der
Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie moglich
ausgeebnet werden, da sie Spannungskonzentrationen bewirken und, wenn
sie ignoriert werden, zu Rissen fiihren. Zum Reinigen der Blatter nie-
mals ein alkglisches Reinigungsmittel verwenden. Fett und Schmutz kann

mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-Lﬁsungsmitﬁel entfernt werden.

PFLEGE DES INNENRAUMES

Um Staub und losen Schmutz von den Polstern und vom Teppich zu entfer-

nen sollte man das Innere der Kabine regelmifig mit einem Staubsauger

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

reinigen.

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

schddigen konnte.

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

moglich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen.

Wenn Thr 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
01flecken. Die Laugenreste sind mit einem sauberen, feuchten Tuch zu

beseitigen.

Die Kunststoffverkleidungen, die Kabinendecke, das Instrumentenbrett
und die Bedienkndpfe brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt
zu werden. 01 und Fettvam Handrad und an den Bedienknopfen konnen mit
einem mit Stoddard-Ldsungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden.
Fliichtige Ldsungsmittel, wie sie im Absatz iiber die Reinigung der Fen-
sterscheiben erwdhnt wurden, diirfen auf keinen Fall benutzt werden, da

sie das Kunststoffmaterial aufweichen und Risse verursachen.
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ABSCHNITT Vil

GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG
' BELADUNGS ANWEISUNGEN

- EINLEITUNG

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

Gewicht, Moment und Schwerpunkt fiir verschiedene Beladungszustinde angegeben.

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

Fs ist zu beachten, daB die speziell fiir dieses Flugzeug geltenden Angaben
beziiglich Gewicht, Hebelarm und Moment sowie das Verzeichnis der eingebauten
Ausriistungsteile nur aus dem zugehorigen, im Flugzeug mitgefithrten Gewichts-

und Schwerpunktnachweis ersichtlich sind.

WAGUNG DES FLUGZEUGS

DURCHFUHRUNG DER WAGUNG

Lt Vorbereitung

a. Reifen auf die empfohlenen Fiilldriicke aufpumpen.

b. SchnellablaBventile der Kraftstofftanksimpfe und AblaBschraube deg

Tankwshlventils herausschrauben, um allen Kraftstoff abzulassen.

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

lassen.
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3,

b

d. Verstellbare Sitze in die vorderste Stellung schieben. O

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

a. Fine Waage unter jedes Rad stellen (Mindestkapazitdt der Waage fiir

das Bugrad 227 kp, fiir die Hauptrader je L5k kp)

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

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

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

jedem Ablesewert abziehen.

Messungen (vgl. Abb. T-1) . (ﬂrix
a. MaB H bestimmen, indem die Strecke von einer (gedachten) Verbindungs-
linie zwischen den Mittelpunkten der beiden Hauptréider bis zu einem
von der Vorderseite des Brandschotts gefallten Lot horizontal und

parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird.

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

beider Messungen verwenden.

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

Gewicht und Schwerpunktlage des Flugzeugs bestimmt werden.

Durch Ausfiillen der Tabelle in Abb. 7-2 kann dann das Grundgewicht er- (W"\

mittelt werden.
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‘I - GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG  (GRumbGEHTCHT)

Bezugsebene (Unterteil der Brand-

Station 0.0 schottvorderseite)////ﬂ =

Wasserwaage am oberen

Turrahmen oder auf
Nivellierschrauben auf
der linken Seite des

Rumpfhecks
Aufl kt Haage- T S — :

uflagepun ablesswert ara ymbol Netto-Gewicht
Linkes Hauptrad Ti
Rechtes Hauptrad R
Bugrad B
Summe der Nettogewichte (wie gewogen) G

X = Hebelarm des Flugzeugschwerpunkts = (H) “.Lglig_iﬁl ;

X
X={ ) - ( ) ( ) = ( ) m

Abb. T-1 Flugzeugwigedaten und Schwerpunktberechnung
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Benennung .
Gewicht (kp) x Hebelarm (m)= Mopent (micp)
Leergewicht 6 (aus Tah, in Abb. 7-1)

plus Triebwerkdl:

ohne (1filter (5,7 1 zu 0,9 kn/1) - 0.36

mit 01filter (6,651 zu 0,9 kp/1) e
plus nicht ausfliegbarer Kraftstoff:

Standardtanks (11,3 1 zu 0,72 kp/1) 1.17

Langstreckentanks (15,71 zu 0,72kp/1) T

Ausriistungsanderungen

Grundgewicht

Abb. T-2 Ermittlung des Grundgewichts

ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND
SCHWERPUNKTBESTIMMUNG (rFLuccEWICHT)

Die folgenden Angaben ermdglichen es Ihnen, Ihre Cessna innerhalb der vorge-
schriebenen Gewichts— und Schwerpunktgrenzen zu betreiben. Zur Berechnung des
Gewichtes und der Schwerpunktlage sind die Abb. 7-6 "Berechnung des Beladungs-

zustandes", die Abb. 77T "Beladungsdiagramm'" und die Abb. T-8 "Zulédssiger

Schverpunktbereich" wie folgt zu benutzen:

Das Grundgewicht und Grundgewichtsmoment dem in Ihrem Flugzeug mitgefiihrten
Gewichts- und Schwerpunktnachweis bzw. der Tabelle in Abb. T-2 entnehmen und

in die entsprechenden, mit "Ihr Flugzeug" liberschriebenen Spalten der Avb. 7-6

"Berechnung des Beladungszustandes'" eintragen.

Anmerkung
Auf dem Gewichts- und Schwerpunktnachweis

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

wird.

‘ "N
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Mit Hilfe des Beladungsdiagramms (Abb. 7-7) das Moment

dungsteil bestimmen und diese Momente in die Abb. 7-6 "Berechnung des Bela-

Die Gewichte und Momente
ger Schwerpunktbereich" (Abb. 7-8) auftragen, um zu priifen, ob ihr Schnitt-

punkt im zuldssigen Bereich liegt und damit der Beladungszustand zulfissig

| % |- 2 - "".'
Flughandb e
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dungszustandes" eintragen.

Anmerkung
Die Werte des Beladungsdiagramms (Abb. T7-T)
fiir Pilot, Fluggdiste und Gepack gelten un-
ter der Voraussetiung, daB die Sitze fiir
Personen von mittlerer GréBe und mittlerem
Gewicht eingestellt und das Gepick in der
Mitte der Gepédckrdume verstaut ist; vgl. da-
zu Abb. 7-lb "Beladungsanordnung'. Fiir Bela-
dungszustfinde, die von dieser Anordnung ab-
weichen, sind in Abb. T-Ff "Berechnung des
Beladungszustandes" Hebelarmwerte (Rumpfsta-
tionen) angegeben, die die vordere und hin-
tere Grenzlage der Schwerpunkte fiir Pilot,
Fluggiste und Gepick darstellen ( Sitzver-
stellbereichs—- und GepAckraumgrenzen). Die
Momente von Lasten, deren Lage im Flugzeug
von der im Beladungsdiagramm (Abb. 7-7) an-
gegebenen Lage abweicht, miilssen anhand der
jeweiligen tatsdchlichen Gewichte und Hebel-

arme dieser Lasten zusétzlich berechnet wer-

den.

Seite:
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fir jedes Zula-

addieren und beide Summen im Diagramm "ZuléAssi-




GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTNAC
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(MUSTER)

(Laufende Eintragung von Anderungen an Zelle und Ausriistung mit Auswirkungen

auf Gewicht und Schwerpunktlage)

Flugzeug-Baumuster CC6$M4 ;4?—1/\/

Werk-Nr.  14'¥7} Seite A
Gewichts&nderung Jeweilsmeuas
Lfd. Nr. jeue
Datum : hinzuzurechnen (+) |abzuziehen (=) ST A
Beschreibung des
EingefAusge-| s iivels oder der Knderung Gewicht |Hebelarm | Moment | Gewicht |Hebelarm | Moment | Gewicht | Moment
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Abb. 7-3 Gewichts— und Schwerpunktnachweis (Muster)
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KABINEN-INNENABMESSUNGEN

o ‘Pﬁ',
& & i

Kabifanh sk Alle Abmessungev in cm,
3 Hebelarme (Stationen) inm.

Hinterer Gepickbereich

- ——

1,66 '

Abmessungen der Turoffnungen

Breite | Breite Héhe Hohe an?:iii:ﬂer
| (oben) ! (unten) !(vorn) l(hinten) s soite P
Kabinentiir 81,3 9l ,0 | 101,6 | 10b,1 % an Kabinenfufl-
Gepickraumtiir.| 38,7 38,7 22,9 2353 —faden

Kabinenbreite

W

Instrumentenbrett—— Hinterer Tiirpfostenspant

A —— —— |
: \\f TR /"/—-1-- -
e, i Y e, Sy =R
g C I T
o} 100 °9 o8 ¢ | sk .6
i ,O
x| 86,5 %75 3. T %71 ) ’
WETTRT L
Q»\ fa A_ngl”ﬂ’—’
S A i 61 |
Kabinen- | g i el =} | l | I :
stationen 0,000’25 0’51 0,761,02 2T 1,52 1,?8 2,03 2,29 275," 279 305 330 3,56
(Hebelarme) 1,66

Abb. 7-5 Kabineninnenabmessungen




BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES

Vusterf‘luzzeug
(Beispiel)

T e g

LBApS

Alr Service GmbH !
1A 122

Ihr Flugzeug]

Gewicht Moment Gewicht Moment
kp mkp kp mkp
1 Srundgewum: (Benutzen Sie die Werte fiir Ihr bq}i? égo’
Flugzeug im derzeitizen Riistzustand. SchlieBt ;%? ;
nicht ausfliegbaren Kraftstoff und volle 01- 659 N '6&7:—4 7
auffiillung ein).
FLUGTECH
2. Kraftstoff, ausfliegbar (bei 0,72 kp/1) art Gmb .
Standardtanks (151,% 1 max.) 109 132 L HRT_-&BCHN@HER
/ o)
Langstreckentanks (1189 1 max.) BETRIEB LBA-NR. II-4 3;.,1
3. Pilot und 'or?ere Fluggast 154 1ks
{Sta O&.Cbm- AT ’.‘]) ?
9]
a
4 Hintere Fluggédste TiT 1L3 3
5. *Gepickbereich 1 oder Fluggast auf Kindersitz 1 =
2i i 2 LT 113 3
(Sta.2,08 bis 2,74 m, max, 54 kp) E
5. *Gepickbereicn 2 (Sta. 2,74 bis 3,61 m, max.23 kp)
7. RAMPENGEWICHT UND -MOMENT 10L6 1197 =
8. Kraftstoffmenge fir Anlassen, Rollen und Start -3 -3 3
9. STARTGEWICHT UND-MCMENT (174.Nr.8vonlfd.ir.7 abzienen).! 1043 o 119k l

“dny

yLol
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150 f/ -
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© 100 =
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2
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Haxinal austliegbarer Kraftstoff
5h5tanuardtank$ T
Langstreckenéanke*
150 200 250 300 mkp | 350
Beladungsmoment
Anmerkung: Linien fir verstellbare Sitze geben den Schwerpunkt von
Pilot oder Fluggast auf fiir Personen von mittlerer Gré-
B8e und Gewicht eingestellten Sitzen an. Die vordere und
hintere Grenzlage filir den Schwerpunkt des Sitzinhabers |
ist aus Abb. 7-lL "Beladungsanordnung™ ersichtlich.
. .
o ~Abb+ 7-7 Beladungsdiagramm & -
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Abb. 7-8 Zuldssiger Schwerpunktbereich
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Lage des Flugzeugschwerpunktes (hinter der Bezugsebene)
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