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FLUGHANDBUCH
Reims/Cessna F172 M

STAATSZUGEHURIGKEIT- UND EINTRAGUNGSZEICHEN:
' D- 7 fZ-
WERK-NR. _/?Z ‘0 99‘

BAUJAIR: /7?5
FLUGZEUGMUSTER:  Redmay'Ccsnna ®® 172 M
HERSTELLER:

Reims Aviation - S.A., 51062 Reims Cedex, Frankreich

LUFTTUCHTIGKEITSGRUPPE ; Hormul- und Hutzflugzeug

FLUGZEUGKENNBLATT: 539a

L}

Dieses Flughandbuch gehdrt 2u dem oben bezeichneten Flugzeug. Es ist
stets im Flugzeug mitzufiihven. Die darin  festpelegten Betriebsgrenzen,
Anveisungen und Verfahren sind vom Flugzeugfi

hrer im  eigenen Interesse
sorgsamst einzuhalten.

Die Angaben dieses Handbuches sind dem Flight Manual fiir Reims/Cessna
F 172 M und dem gliltigen Type Certificate Data Sheet Ho.ZA12 Vbzw.

dem
Fiche de Navigabilité No.7?7 und dem Manuel de Vol cntuommen.

Unfang und Anderungsstand sfnd in dem "Verzeichnis der gultigen Sciten"
)
{festgelegt. '

Reims Aviation - S.A.

Utersetzt dureh:
51062 Reims Cedex Derrier-Repereturverit ot

Frankreich Ooerpfaffertofen

Als Betriebsanweisun

D964-13GR
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VERZEICHNIS DER GULTIGEN SEITEN

Diesc Vornchrift enthiilt 13h Sciten

Ausgabedaten der Grunduusgabe und der gedinderten Seiten

Grundnuspabe o] Hov 1972
Seite-Nr. Augpabe Seite-Hr. Ausgabe
i bis iii ¢}
1-1 bis 1-19 0
2-1 bis 2-8 0
-1 bis 3-1h O
he1 bis h-21 0 .
5-1 bis 5-7 0
6-1 bis 6-62 4]

Anmerkung: Die von hnderungen betroffenen Teile des Textes sind durch einen .
senkrechten Steich am Rande der Seite kerntlich gemacht,

*Der Stern kennzeichnet Seiten, die von der letztez Inderung betroffen sind.
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ABSCHNITT I
B — |- S

ALLGEMEINES

HINWEIS

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

die Leistungsdaten des Baumusters Reims/Cessna F 172.

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkeitszepgnis
(2) Eintragungsschein

(3) Funkanlagenzulassung
(4) Bordbiicher

(5) Flughandbuch

"£) Priifliste des Piloten

ERKENNUNGSSCHILD UND FARBCODESCHILD

Ein Erkennungsschild, auf dem der Buchstabe D und das Eintragungszei-
chen sowie Muster und Werknummer des Luftfahrzeugs angegeben sind, be-

rindet sich am unteren Teil des linken vorderen Tiirpfostens.

Zin Farbcodeschild enthill einen Code fiir den Farbton der Kabinen-
suskleidung und der Aufenlackierung des Flugzeugs. Der Code kann in
Verbindung mit dem einschliigigen Teilekatalog benutzt werden, wenn An-
gaben iiber Lackierung und Kabinenauskleidung bendtigt we}den. Dieses
Schild befindet sich unmittelbar liber dem Erkennungsschild am linken

vorderen Tiirpfosten.
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN
GESAMTABMESSUNGEN
Spannweite: 11,0 m
Maximale Linge: 8,20 m
Maximale Hohe: 2,68 m
TRAGWERK
’HuigloH%o des  Flugrougs Fliigelprofil: NACA 2412
bel eingefedortes Bugfahrverk. Fliige® fliiche: 16,17 m2 .
fedarbein und eingebauter Ju- V-Ste.. .g: 104
sasacns tobvzrnlouchle - Tinstellwinkel, Flilgelwurzel: +1°30'
*» Spanaveile, vann die Fligel- Fllgelspitze: -1°30' .
HAU PT- spilun-'rfa;nlouchlon (Sondar-
ausristung) cingebavt sind
ABMESSUNGEN usris o) QUERRUDER
T T g Fliche: 1,70 m2

Ausschlag, nach obeni 200 :1°
nach unten: 159 +1°

FLUGELKLAPPEN
Art der Betdtigung: Elektrisch iiber Seilziige
Fliéche: 1,97 m2
| Ausschlag: 0° bis 4O° +2°
~\
HOHENFLOSSE UND HOHENRUDER
Flossenfliche: 1,87 m2
Einstellwinkel: -3030"
MAX. 1.91m 7] Ruderfliche: 1,50 m2 o o
Ausschlag, nach oben: 280 +10 nach unten: 23 +1
-0° -0°
HOHENRUDERTRIMMKLAPPE
Abb.1-1 )
Ausschlag, uach oben: 289 +1° nach unten: 13% 410

-0° -0°
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;
SIOSSE UND SEITENRUDER
1fliche: 1,00 w?
liiche: 0,67 w®
; . oyt + 10
L2g, ::C:: 112:? 130,:,". T 10 osenkrecht zur Drehachse
¢ 5t it
k34

Dreibeinfahrwerk
ein, Bugfahrwerk: 01 - Luft

Hauptfahrwerk: Rohrfeder
ite: 2,53 m
d zwiaschen Hauptfahrwerkridern und Bugfahrwerkrad: 1,64 m
reifen und Druck: 5,00-5, 31 psi (2,180 kp/eme)
adreifen und Druck: 6.00-6, 29 pai (2,039 kp/cm?)
rwerkfederbeindruck: 45 psi (3,164 kp/em?)

TERKANLAGE

rerk: Lycoming 0-320-E2D 150 IiP

stoff: 80/87 Oktan mindestens
SAE 50 tiber 15 ©C
SAE 10W30 oder SAE 30 zwischen -20 °C und +20 °C
SAE 10W30 oder SAE20 unter -10 °C

servorwdrmung: Handbedienung
LLER
r: 1C160/CTH?553

feste Steigung
messer: 1,91 m

E

11 der Sitz-e: I + 1 Kindersitz alc Sonderausriistung
it 2

ke 54 kp

7

L L T T e e

. o

) Joovtnek

i
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B S e

[ INSTRUMENTENBRETT ]

KK

29 8 N
26

25
24

1 I hguternachenguinsteaaealy . Re@regett G Tevep Lot
L leqrevg-Lintengurqr gr, 13, trer verbigtorer Flaly tir legtevacatt I rirerrtieseinnat
3. Uateréruchonnser {Sard.) vl Tungeedty (tard ) 1 Giteanntert
% IAAlllm!\hllluu]hvllu.nl T Grtetes W, Yergaeraanart gl

Seralter (Sond ) 15 Flege s bupeessteliveginnaiger 1T [lataeacte $alter
9. DeehzaNloesser U N e anicqr I ettt
£ Magretiospt 17 Brdiensapple Hor Prbinestelifiumg N hetdrestaeed
T fusbqeestetamlemalter {tand ) vet Ay pLIS PF U B FENY S IR AT
b Nckepiegel [%nd ) 18 Flegedvlieceascrolter I Reannters dor Testrasstoas o
§. Turdgeesta wad laampondar (tand ) 1 heteeats) fie ttatincken Dract {Sand ) Furkgarntashalealevertes
10, Keattutafte wad Dlsesser 0 Geelacttedsadaagt N Mtictalter
11, Dtecspenaungivaealenchle N Mhgreglertehanceril [Sand ) B tdlibemcratinaese
1. Jeperaseter 2 minrasten (Serd ) W eritanerne

oG
Abb.1-2
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SCHEMA DER KRAFTSTOFFANLAGE

el e

Cnt-

= } i
7 I

4

. Fe—

of
Taftung Linker Kraftstoff tank

Yahlveatil
und

Brandhahn vermdgen voll ausgenutst

Yank auszuschlieRen,
Lve ‘ Kraflsloffsieb
Triebverk

einspritzpuspe

Code

Gas-

[_-_:} Kraftstoft l bedienknopf
C] Entloftung !

Rechler Kraftstofftank

[«

Uemil bei der Betankung das Fassungs-
vird,
des Tankwahlverdil entveder auf LINKS
oder RECHIS 1v stellen, ve ain lbwr-
Jaufen dos Kraftstofts in den arderen

L

—

.

—

| .

_ __ Mechanisches Vergaser
Gestinge T :mﬂ
Ul
- Geeisch-
lua bedienknopf
Triebverk
Abb.1-3

—
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KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugefiihrt, von denen
sich je einer in jedem Fliigel befindet. Bei auf Stellung BEIDE
stehendem Tankwahlventil betrdgt der bei allen Flugbedingungen aus-
fliegbare Kraftstoff fiir Standardtanks insgesamt 38 US gal (144 1) und

fiir die als Sonderausrlistung vorzusehenden Langstrecken-Kraftstofftanks
insgesamt 48 US gal (182 1).

Der Kraftstoff flieft dem Tankwahlventil aus jedem Tank durch Schwer-
kraft zu. Je nach Stellung des Wahlventils wird dem Vergaser iiber ein

Kraftstoffsieb Kraftstoff aus dem linken, rechten oder aus beiden Tanks
zuge fiihrt,

1

Beim Start, Steigflug, u. ler Landung und bei Flugmandvern mit linge-

rem Slippen oder Schieben sollte das Tankwahlventil auf BEIDE stehen.
Die Kraftstoffentnahme aus dem linken oder rechten Tank (Stellung

LTiiKS oder RECHTS) bleibt dem Reiseflug vorbehalten.

Ahmerkung
Bel niedrigem Kraftstoffstand (Tankinhalt

1/8 oder weniger) sollte liéngerer steiler
Sinkflug (1500 ft oder mehr) mit Teillei-
stung, voll ausgefahrenen Flﬁgelklappen und
eiuer Fluggeschwindigkeit von 80 mph oder
darliber vermieden werden, da sonst die Mog-~
lichkeit besteht,daB die Ausliésse der Kraft-
stofftanks unbedeckt sind und so die Kraft-
stoffzufuhr zum Triebwerk vorilbergehend aus-
fdllt. Fdllt die Kraftstoffzufuhr aus, &0
sollte ein Anheben des Buges in Horizontal-
fluglage die Triebwerksleistung innerhalb

von 20 Sekunden wiederherstellen.
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Kraftstoffvoriat

Ausflicgburer Hicht ausflies-
Tanks Kraftstofl, alle | . C° BUSTRI€BY NGecamtinhalt
. barer Kraftstoff
Flupgbedingungen
2 Standard-Tanks: 38 US gal L Us gal h2 US gal
e 21 US pgal = /9,51 = 1hh 1 = 15 1 = 159 1
2 Langstrecken-Tanks 48 Us gal 4 US gal 52 US gal
(Sond.): =182 1 = 15 1 . = 197 1
Je 26 US gal = 98,5 1
Abb.1-4
Anmerkung —

Wenn das Tankwahlventil im Reiseflug auf Stel-
lung BEIDE steht, kann die Kraftstoffentnahme
aus den Tanks ungleichmiiBig sein, sofern nicht
die Fliigel genau waagerecht gehalten werden. Die
daraus resultierende Querlastigkeit kann allmih-
lich beseitigt werden, indem man das Wahlventil
auf den Tank im "hdngenden" Fligel schaltet.

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

Anmerkung

Es ist nicht angebracht, die zum Leerfliegen
eines Tanks erforderliche Zeit zu bestimmen und
nach dem Umschalten auf den anderen Tank diesel-
be Flugzeit fir den restlichen Kraftstoff zu er-
warten. Die Hohlrdume in beiden Kraftstofftanks
sind nsmlich durch eine Entliiftungsleitung (4bb.
1-3) miteinander verbunden und es ist daher an-
zunehmen, dafl etwas Kraftstoff von dem einen
Tank in den anderen iiberlduft, wenn die Tanks
nahezu voll sind und die Fliigel nicht waagerecnt
liegen.

LANGSTRECKEN-KRAFTSTOFFTANKS (SONDERAUSRUSTUNG)

Zur Erhishung der Flupdauer und Reichweite sind Sonderfliigel mit groBe-
ren Kraftstofftanks erhdltlich, die gegen die Standardfliigel urd
-tanks ausgetauscht werden konnen. Bei Einbau der Langstrecken-Kraft-
stofftanks betridgt die bei allen Flugbedingungen ausfliegbare Kraft-
stoffmenge insgesamt 48 US gal (182 1).

C el e
)q Reims/Cessna F 172 ¢
Ay
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Energie fiir das 14-V-Gleichstromnetz wird durch einen
triebwerkseitig angetriebenen Wechselstromgenerator erzeugt (siehe
Abb.1-5). Links vor dem Brandschott ist eine 12-V-Batterie cingcbaut.
Die Stromversorgung aller eclcktrischen Stromkreise erfolgt iiber ecine
geteilte Stromschiene, wobei die elektroanischen Anlagen an eine Hilfte
der Schiene und die allgemeinen elecktrischen Anlagen an die andere
Hdlfte angeschlossen sind. Beide Hilften der Schiene stehen stidndig
unter Spannung, es sei denn, daB eine Fremdstromquelle angeschlossen
oder der Ziind/Anlasser-Schalter eingeschaltet ist; in den beiden letz-
teran Fiillen spricht ein Schaltschiitz automatisch an und offnet so den
Stromkreis zur Elektronikschiene. Durch dieses Abschalten der elektro-
nischen Stromkreise wird verhindert, daf die Transistoren in den Elek-
tronikgerdten durch Stoflspannungen beschddigt werden.

HAUPTSCHALTER ¢

Der Hauptschalter ist ein zweiteiliger Vipp-

schalter, der in der oberen Stellung EIN eingeschaltet und in der
unteren Stellung AUS ausgeschaltet ist. Die rechte, mit "BAT" be-
schriftete HZlfte des Wippschalters dient zum Ein- und Ausschalten der
gesamten Stromversorgung des Bordnetzes, die linke, mit "ALT' beschrif-
tete Hdlfte zum Ein- und Ausschalten des Wechselstromgenerators.

Normalerweise sollten beide Hilften des Schalters gleichzeitig einge-
schaltet werden; bei Ger&dtepriifungea am Boden kann jedoch die mit ''BAT"
beschriftete Hdlfte des Schalters auch allein auf EIN gestellt werden.
In der Stellung AUS ‘der Schalterhdlfte "ALT" ist der Wechselstrom-
generator vom Bordnetz getrennt. In diesem Fall ruht die gesamte elek-
trische Belastung auf der Batterie. Bei langerem Betrieb mit dem
Schalter des Wechselstromgenerators in Stellung AUS wird der Batterie-
strom soweit verringert, daf das Batterieschiitz 6ffnet, der Strom von
der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein Wiedereinschalten des
Generators verhindert wird.

AMPEREMETER

Das Amperemeter zeigt den StromfluB vom Wechselstromgenerator zur Bat-
terie oder von der Batteriec zum Bordnetz in Ampere an. Bei laufendem
Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter zeigt das Amperemeter die
GroBe des ladestromes fiir die Batterie an. Falls der Generator ausge-
fallen ist oder die elektrische Belastung die Ausgangsleistung des Ge-
nerators tibersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnahme aus der
Batterie an.
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UBERSPANNUNGSWARNGEBER UND -WARNLEUCIITE

Das Flugzecug ist mit einer Uberspannungsschutzanlage ausgeriistet, die
aus einem Uberspannungswarngeber hinter dem Instrumentenbrett und einer
roten, mit UBERSPAHNUNG beschrifteten Warnleuchte unterhalb des 01-
temperatur- und Uldruckmessers.

Bei Auftreten einer Uberspannung schaltet der Uberspannungswarngeber
den Wechselstromgenerator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur Generator-
feldwicklung automatisch ab. Daraufhin leuchtet die rote Warnleuchte
auf und zeigt damit dem Piloten an, dafl der Wechselstromgenerator nicht
mehr arbeitet und der gesamte elektrische Strom von der Bordbatterie
geliefert wird.

Der Uberspannungswarngeber kann dadurch zurlickgestellt, d.h. wieder in
Betriebsbereitschaft versetzt werden, dal der Hauptschalter aus- und -—
dann wieder eingeschaltet wird. Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder
auf, so hat der Generator wieder die normale Stromerzeugung aufgenom-
men. leuchtet jedoch die Leuchte wieder auf, so liegt eine Storung vor
und der Flug sollte so bald wie moglich beendet werden.

Eine Priifung der Uberepanﬁungswarnleuchte kann durch kurzzeitiges Aus-
schalten der mit "ALT" beschrifteten Hdlfte des Hauptschalters erfol-
- gen, wihrend man die Schalterhdlfte "BAT" eingeschaltet l&ft.

SICHERUNGEN UND SCHUTZSCEALTER

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-
Schutzschalter am Instrumentenbrett geschiitzt. Ausgenommen hiervon sind
lediglich die Stromkreise der zur Sonderausriistung zihlenden Borduhr
und des Flugstundenzd@hlers sowie der Schliefstromkreis des Batterie-
schiitzes, die alle von Sicherungen, die sich neben der Batterie befin-
den, geschiitzt werden. AuBerdem 1ist fiir den Zigarettenanziinder ein von
Hand riickstellbarer Schutzschalter am Anziinder hinter dem Instrumenten-
brett montiert.

Wenn mehrere Funkgerdte eingebaut sind, wird das Senderrelais (ein Teil

der Funkanlage) durch den mit “NAV LT" beschrifteten Schutzschalter der
Positionsleuchten geschiitzt. Es darf nicht vergessen werden, dafB eine
Stsrung in der Navigationsleuchtenanlage den Schutzschalter &ffnet und
damit die Leuchten und das Senderrelais unwirksam macht. In diesem
Falle ist der Schalter der Positionsleuchten auszuschalten und der
Schutzschalter einzudriicken. Damit wird das Senderrelais wieder wirksam
und der Sender kann wieder benutzt werden. Den Schalter der Positions-
leuchten nicht wieder einschalten, bis die Stdrung behoben ist.

LEITE 4725

) Flughandbuch
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BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Flligelspitzen und iiber dem Seitenruder befinden sich die iibli-
chen Positionsleuchten. Zur Sonderausriistung gehdren ein Landeschein-
werfer in der Triebwerkfrontverkleidung, je eine Warnleuchte (Strobe
Light) an jeder Fligelspitze und je eine Einstiegleuchte unter jedem
Fliigel direkt auBerhalb der Kabinentiir. Eine ZusammenstoBwarnleuchte
oben auf der Seitenflosse ist Bestandteil der Hindestausriistung. Die
Einstiegleuchten werden mit dem Deckenleuchtenschalter auf der Decken-
konsole ein- und ausgeschaltet. .
Alle anderen Aufienleuchten werden iiber Wippschalter auf der linken
Schalttafel bedient. Die Schalter sind in der oberen Stelldng ein-

und in der unteren Stellung ausgeschaltet.

Die Zusammenstofwarnleuchte sollte nicht
benutzt werden, wenn (unbeabsichtigt)
durch Wolken geflogen wird. Das von Was-
sertropfen oder Teilchen in der Atmosphii-
re reflektierte Warnlicht kann besonders
bed Nacht Schwindelgefiilhl und Verlust der
Orientierung verursachen.

Wichtiger Binweig

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

oder Dunst ausgeschaltet werden.
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE
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INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts erfolgt durch rotes Flutlicht
im vorderen Tell der Deckenkonsole. Der MagnetkompaB und die Funkge-
rite werden durch eingebaute Leuchten beleuchtet. Die Bedienung die-
ser Leuchten erfolgt durch einen Doppelrheostaten an der linken
Schalttafel. Der innere, mit “PANEL" beschriftete Knopf betdtigt die
Instrumentenbrett- und Kompaflbeleuchtung, der Huflere, mit "RADIO" ge-
kennzeichnete Knopf die Funkgeriitebeleuchtung.

Die Kabinen-Deckenleuchte in der Deckenkonsole wird durch einen Schal-
ter neben der Leuchte ein- und ausgeschaltet. Zum Einschalten der Be-
leuchtung ist der Schalter nach rechts zu legen, wodurch gleichzeitig
die Einstiegleuchten (Sonderausriistung) eingeschaltet werden.

An der Unterseite des Handrades des Piloten kann als Sonderausriistung
eine Kartenleuchte eingebaut werden. Sie beleuchtet den unteren Teil
der Kabine unmittelbgr vor dem Piloten und ist bei Nachtfliigen zum
Lesen von Karten und anderen Flugunterlagen sehr niitzlich. Zum Ge-
brauch dieser Leuchte ist zuerst der Schalter "NAV LT" einzuschalten
und dann ihre Lichtstdrke mit der geriffelten Rheostatscheibe einzu-

stellen, die sich an der Unterseite des Handrades befindet.

Eine oben am linken vorderen Tiirpfosten anzubringende Kartenleuchte
gehort ebenfalls zur Sonderausriistung. Die Leuchte besitzt rote und
weifle Lampen und kann vom Piloten s0 verstellt werden, dall jeder ge-
wiinschte Bereich beleuchtet wird. Ein Schalter am linken vorderen Tiir-
pfosten ist mit "“RED", "OFF" und"WHITE" (Rot, Aus, Weifd) beschriftet.
Bei Legen des Schalters in die obere Stellung erhdlt man rotes Licht,
in der unteren Stellung normales weifes Licht. Die Mittelstellung des

Schalters ist die Aus-Stellung (“OFF").
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FLUGELKLAPPENANLAGE

Die Fliigelklappen werden elektrisch durch einen im rechlen Fliigel
untergebruchten Klappenmotor betitigt. Die Klappenstellungen werden
durch einen mit KLAPPEN beschrifteten Schalter unten in der Mitte des
Instrumentenbrettes gesteuert. Die Klappenstellung wird durch cinen An-
zeiger unten links am Instrumentenbrett unterhalb des rechten Mand-

rades angezeigt.

Zum Ausfahren der Fliigelklappen mufl der Fliigelklappenschalter nieder-
gedriickt und in der Stellung AUSFAHREN so lange gehalten werden, bis
die gewiinschte Klappenstellung errcicht ist. Das Loslassen des Schal-
ters bewirkt, daB er in die Mittelstellung (Aus-Stellung) zuriickkehrt.
Das normale vollige Ausfahren der Klappen im Fluge dauert etwa 9 Sekun-
den. Hachdem die Klappen ihre jeweiligen Endstellungen erreicht haben,

schalten Endschalter den Klappenmotor automatisch ab.

.Zum Einfahren der Klappen ist der Schalter in die Stellung EINFAHREHN

zu steilen. Auf Grund einer Endlagensperre im Schalter bleibt dieser
auch ohne ﬁandunterstut;ung in der Stellung EINFAHREN. Volliges Ei?fah-
ren der Klappen im Fluge dauert etwa 7 Sekunden. Stufenweises Einfah-
ren der Klappen kann erreicht werden, wenn der Schalter zeitweilig in
die Stellung EINFAHREN gestellt wird. Wenn die Klappen die voll einge-
fahrene Stellung erreicht haben, wird der Schalter gewShnlich in die

Mittelstellung zuriickgestellt.

LEVTZ 4725
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KABINENHEIZUNGS—, BELUFTUNGS— UND
ENTEISUNGSANLAGE

Zur Beliiftung der Kabine ist der Bedienknopf "CABIN AIR" herauszuziehe
Zur ErhShung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag ist der
Bedienknopf "CABIN HT" um etwa 0,5 bis 1,0 cm herauszuziehen. Weiteres
Heréusziehen des Knopfes erhtht die Heizleistung, die bei voll heraus-

gezogenem Bedienknopf "CABIN HT" und voll eingeschobenem Bedienknopf
“"CABIN AIR" am groften ist.

Die Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- und Frischluft
erfolgt dabei durch Auslisse an einem Kabinenluftverteiler ‘unmittelbar
vor den Fiilen 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 AuslaB am vorderen Tirpfosten in
der Nihe des Fuflbodens, fiihrt. Warmluft zur Enteisung der Windschutz-
scheibe wird ebenfalls durch eine vonm Kabinenluftverteiler ausgehen-
de Leitung zugefiihrt.

Getrennt einstellbare Luftdiisen liefern zusdtzlich Frischluft, wobei
eine Luftdiise in jeder oberen Ecke der Windschutzscheibe den Piloten
und Copiloten mit Frischluft versorgt und zwei weitere Luftdlisen (Son-

derausriisturg) in der hinteren Kabinendecke die Fluggiste ‘auf den Riick~
sitzen.

SCHULTERGURTE

Schultergurte sind als Standardausriistung fiir den Piloten und den Front-

sitz-Fluggast und als Sonderausriistung fiir die Fluggiste auf den Riick-
sitzen vorgesehen.

Jeder Frontsitz-Schultergurt wird am hinteren Tﬁrpfostenet@as oberhalb
des Fensters befestigt und iiber der Kabinentiir ierstaut. Deér verstaute
Schultergurt wird von zwei Halteklemmen iiber der Tir und am vorderen
Tirpfosten gehalten,
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Zum Verstauen des Schultergurtes ist dieser hinter beide Halteklemmen
zu stecken und das lose Ende des Gurtes hinter der Halteklemme iiber der
Tidr zu sichern. Dic zur Sonderausriistung gehdrenden Schultergurte der
Rlicksitze werden dirckt unterhalb der unteren kcken des hinteren Fen-
sters befestigt. Jeder Riicksitz-Schultergurt wird hinter einer Halte-
tlemme am unteren Rand des hinteren Fensters verstaut.

'um Gebrauch der Schultergurte der Front- und Riicksitze ist zuerst der
iitzgurt zu schlieflen und einzustellen. Dann den Schultergurt aus den
lalteklemmen nehmen und seine Linge durch gleichzeitiges Ziehen am
lurtende und am schmalen Ausldsegurt wie erforderlich einstellen. Nun
len Metallknopf am Ende des Schultergurts in den Aufnahmeschlitz neben
lem SitzgurtschloBl fest einsetzen und dann die Linge des Gurtes durch
lerunterziehen des freien Schultergurtendes anpassen. Ein richtig ange-
afiter Schultergurt erlaubt es zwar dem Insassen, sich so weit vorzu-
‘eugen, dall er vollkommen aufrecht sitzt, doch sitzt er trotzdem straff
ienug, um eine zu starke Vorwidrtsbewegung und damit ein Aufprallen auf
iegenstiinde bei einer plstzlichen Fahrtverminderung zu verhindern.
wuBerdem mufi sich der Pilot so frei bewegen konnen, daf er alle Bedien-
rgané leficht erreichen kann.

um L3sen und Entfernen des Schultergurtes ist der schmale Auslgsegurt
iochzuziehen und dann der Schultergurtzapfen aus dem Schlitz im Sitz-
jurtschlof auszuriicken. In einem Notfall kann man sich vom Schultergurt
ladurch befreien, daf zundchst der Sitzgurt geldst und dann der Schul-.

-ergurt am Auslsegurt liber den Kopf gezogen wird,

‘AHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT {SOND.)

1ls Ersatz fiir den Standard-Fahrtmesser kann in Ihr Flugzeug ein die
‘ahre Flugggcchwindigkeit anzeigender Fahrtmesser eingebaut werden.
leser besitzt einen kalibrierten drehbaren Ring, der in Verbindung mit
ier Fahrtmesserskala eine dhnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt.

iir den Erhalt der wahren Fluggeschwindigkeit ist der Ring so zu drehen,

laB die DruckhShe mit der AuBenlufttemperatur in OF iibereinstimmt. Dann
lie wahre Fluggeschwindigkeit am drehbaren Ring gegeniiber der Fahrtmes-

jernadel ablesen.

Piughosndbuch
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Anmerkung
Die Druckhdhe darf nicht mit der angezeigten

Hohe verwechselt werden. Erstere erhidlt man
durch Einstellen der barometrischen Skala

am HShenmesser auf "29.92" (1013 mb) ung
Ablesen der Driickhthe am Hohenmesser. Nach
dem Ablesen der Drilckhshe darf nicht ver-
gessen werden, die Skala des Hohenmessers
wieder auf den urspriinglichen barometrischen
Einstellwert zurlickzustellen.

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER { SOND ’)

Um Vereisungsbedingungen am Vergaser leichter feststellen zu konnen,
kann ein Vergaser-Lufttemperaturmesser in Thr Flugzeug eingebaut wer-
den. Der Temperatﬁrmesser ist zwischen -15 ©C und +5 °C mit einem gel-~
ben Bogen markiert., Dieser kennzeichnet den Temperaturbereich der Ver-
gasereintrittsluft, in dem sich am Vergaser Eis bilden kann. Ein Schild
an Temperaturmesser lautet wie folgt: '"KEEP NEEDLE OUT OF YELLOW ARC
DURING POSSIBLE ICING CONDITIONS" (unter eventuellen Vereisungsbedin-
gungen ist der Zeiger auBlerhalb des gelben Bogens zu halten).

Sichtbare Feuchtigkeit oder hohe Luftfeuchtigkeit konnen, besonders im
Leerlauf oder bei geringer Leistung, zu Eisbildung im Vergaser fithren.
Unter Reiseflugbedingungen geht die Eisbildung fiir gewshnlich nur
langsam vor sich, so daf man genligend Zeit hat, den auf das Eis zuriick-

zufiihrenden Drehzahlabfall zu erkennen. Beim Start kommt eine Vereisung

des Vergasers nur selten vor, da bel Vollgas die Gefahr einer Verstop-

fung des Vergasers infolge Eisansatzes weniger grofl ist.

Bewegt sich der Zeiger des Vergaser-Lufttemperaturmessers unter Bedin-

gungen mdglicher Vergaservereisung in den Bereich des gelben Bogens
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oder fillt die Drehzahl des Triebwerks aus unerklédrlichen Griinden ab,

50 ist die Vergaservorwiirmung voll einzuschalten. Nach Wiedererreichen
der urspriinglichen Drehzahl (Vergaservorwﬁrmung ausgeschaltet) ist
durch entsprechendes Ausprobieren zu bestimmen, wie stark die Verga-

servorwirmung mindestens sein mufl, um vereisungsfreien Betrieb zu er-

zielen.

Anmerkung
Die Vergaservorwirmung sollte wihrend des

Starts nur benutzt werden, wenn dies fur
eine gleichmdfige und atofifreie ErhGhung
der Triebwerkdrehzhal unbédingt erforder-

lich ist (normalerweise nur bei Tempera-

turen unter dem Gefrierpunkt).

RUSTSATZ FUR KRAFTSTOFFSCH NELLABLASSVENTILE
(SOND.)

Zwei Kraftstofftankschne{lablaﬂventile und ein Kraftstoffprobenahme-

becher sind als Riistsatz lieferbar. Mit diesem ist es moglich, téglich

LEITE 4728

eine Kraiftstoffprobe aus den Haupttanks zu entnehmén und diese auf Vor-
handensein von Vasser und Sinkstoffen zu priifen. Die Ventile ersetzen
die Fliigeltank-AblaBstopfen an der Unterseite des Fliigels. Der Kraft-
ctoffprobenahmebecher, der im Kartenfach aufbewahrt werden kann, wird
zur Entlecrung der Ventile verwendet. Der Becher besitzt in der Mitte '
eine Sonde, dic in die Bohrung im Boden des Ventils eingefithrt wird.

Durch Hochdriicken des Bechers flieft Kraftstoff hinein und ermdglicht

s0 die Sichtpriifung des Kraftstoffs auf seine Reinheit. Das Ventil

schlieft sich wieder, wenn der Probenahmebccher abgenommen wird.

saupnanuoucn
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'GLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRUSTUNG)

Als Ersatz fiir den AblaBstopfen in der Olsumprablauarfnung wird als
Sonderausriistung ein SchnellablaBventil angeboten. Mit diesem Ventil
ist ein schnelleres und sauberes Ablassen des Triebwerkiles méglich.

Zum Ablassen des Oles mit diesem Ventil ist ein Schlauch iiber das Ende

des Ventils zu schieben, der Schlauch in einen geeigneten Behdlter zu

fiilhren und dann das Ende des Ventils nach oben zu driicken, bis es in
die offene Stellung einschnappt.
offen.

Federbiigel halten dann das Ventil
-Nach dem Ablassen des Oles ist das Ventil mit einem Schrauben-
zieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die geschlossene Stel-
lung zu schnappen und der AblaBschlauch zu entfernen.
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Roter Strich: 182 amph
Gelber Bogen: 145 bis 182. mph
(Vorsichtsbereich)
Griiner Bogen: 61 bis 14% mph
(normaler Betriebsbereich)
Weifler Bogen: 5% bis 100 mph
(Betriebsbereich "Landeklappen ausgefahren)
Uberziehwarnhoru:

Einstellung: 5 bis 10 mph vor dem Uberziehen

FLUGLASTVIELFACHE BE! MAXIMALEM FLUGGEWICHT

Als Normalflugzeug: 1043 kp
Fliigelklappen eingefahren . . « « « o « o « « ¢ +3,8
Fliigelklappen ausgefahren .« o « « ¢ ¢ o ¢ o = 43,0
910 kp
Fliigelklappen eingefahren « « « « ¢ + = ¢ o ¢ sl b

Als Nutzflugzeug:

3.0
Fligelklappen ausgefahren . « « « « « « « o = ¢ 30

HOCHSTZULASSIGES START— UND LANDEGEWICHT

Als Normalflugzeug:

k
Start- und Landegewicht e e e e e e e e e e 1043 kp
Als Nutzflugzeug:
0k
Start- und Landegewicht A Y 91 P
SCHWERPUNKTLAGE
Nivelliermittel: Am oberen Tiirrahmen

Schwerpunktbezug: Vorderseite des unteren Brandschotts

Schwerpunktgrenzlagen:

-1,52

-1,76

LEVTE 4725
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Als Normalflugzeug
Vordere Grenzlage
+0,98 m bei 1043 kp

+0,89 m vei 885 kp
oder weniger

Hintere Grenzlage

+1,20 m bei 1043 kp
oder weniger

Als Nutzflugzeug
Vordere Grenzlage
+0,90 m bei 910 kp

+0,89 m bei 885 kp
oder weniger

Hintere Grenzlage

+1,03 m bei 910 kp
oder weniger

BELADUNGSGRENZEN

Anzahl der Insassen: Frontsitze:

1
Ricksitze:

Kindersitz (Sond.): 5S4 kp
Maximales Gepidckgewicht: Sh kp

ZULASSIGE FLUGMANOVER — ALS NUTZFLUGZEUG

Dieses Flugzeug ist nicht fiir den reinen Kunstflug ausgelegt. Fiir den

2, Mindestbesatzung: 1

Seite:

Ausgabe:

2-3

Erwerd verschiedener Zeugnisse und Berechtigungen wie etwa als Berufs-

pilot, Pilot mit IFR-Flugberechtigung und Fluglehrer sind jedoch be-
stimmte Flugmandver erforderlich. Alle diese Mandver diirfen mit die-

sem Flugzeug ausgefiihrt werden, wenn es als Nutzflugzeug eingesetzt

wird.

Beim Einsatz
nicht belegt

flugmandvers:

als Nutzflugzeug diirfen der Gepdickraum und der Riicksitz

sein. Zuldesig sind nur die nachstehend genannten Kunst-



] N Reims/Ceesna F 172

. Seite: 2-1
w Ausgabe: 1

ABSCHNITT Il
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BETRIEBSGRENZEN

Diese hier angegebenen Betriebsgrenzen sind dem Flight Manual
Reims/Cessna F 172 M entnommen.

! FLUGGESCHVVINDIGKEITSGRENZEN(CAS)

mph
i Vne (zuldesige Hachstéeschwindigkeit) 182
E Ino (hﬁchstzulﬁssige Reisegeschwindigkeit) 1h5
ﬁ Vfie (hachstzulﬁssige Geschwindigkeit beij ausgefahrenen 100
! Klappen)
! Vp (Manﬁvergeschwindigkeit) 112
+
UBERZIEHGESCHNINDIGKEITEN ~ TRIEBWERK IM LEERLAUF
Fluggewicht 1043 kp, oph
Querneigungswinkel 0°

‘ Fliigelklappen eingefahren 57
; Fliigelklappen 20° 52
i

i Fliigelklappen 40° 49

Abb.2-1
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2LADUNG UND SCHWERPUNKT

ehe Abschnitt VI.

'NWEISSCHILDER

lgende Informationen eind aus zusammenge fafiten oder einzelnen Hin-

isschildern ersichtlich:

) Im vollen Blickfeld des Piloten:

Dieses Flugzeug muB innerhalb der in Form von Hinweisschildern,

Markierungen und im Flughandbuch angegebenen Betriebsgrenzen be-
trieben werden.

Hchstwerte

Als Normalflugzeug Als Nutzflugzeug
an6vergeschwindigkeit . % 122 mph CAS 122 mph CAS
luggewicht . « « « o « « & & 1043 kp 910 kp

lug-Lastvielfaches . . « . Klappen eingefahren

*}18 "1‘52 +l4"0 "1O76
Klappen ausgefahren
+3,0 +3,0
lormal- Yunstflug einschlieflich Trudeln nicht erlaubt.
Nugzeug:
utz- Sepickraum und Ricksitz diirfen nicht belegt sein.
llugzeus:

Zuldssipg sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmandver:
Hochstzul. Geschw.

Hochstzul. Geschw.

lisnbver tei Einleitung Handver bei Einleitung
Chandelle 120 mph Trudeln Langsam Fahrt veg-
Lyzy Eight 120 mph nehmen
Steilkurve 112 mph Uberzie- Langsam Fahrt weg-

hen (aus- nehmen
genommen Hochreifen)

(4)

) Flughandbuch
)ﬂ\ Reims/Cossna F 172 it

Hohenverlust beim Heraunnehmen den Flugzeugs aus den iibeps )
e e ok rriogenen Flug-

Ab s iiti 2
ruptes Betiitigen der Steuerorgane ist bei Geschwindipgkeiten iib
112 mph verboten. h o

Beende er Tr f seite I
cenden de Trudelbeweguny: Seitenruder enlgepengesetst ausschl
- i wiengesetsl ausschlagen,
nruder driicken, Stcuerorgane in Hullstellung bringen. Absichtl:-jes
7 en. sichtl:-hes

Trudel i sge
rudeln bei ausgefahrenen Klappen ist verboten. Unter Lekannten Ver

el1s B¢ g ge . ERSLARSY 4 14 S
sungsbedin ungen darf nicht geflo en werden Dieser Flugzeu ist ab

dem Datum des Original-LufttHchtigkcitszcugni

Snes fiir folgend il
o ¢ tiir folgende Fliige

T L 3
agflug, Nachtflug, VFR-Flug, IFR-Flug (je nach Ausriinitung)
A)

(2) Heben dem Tankwahlventil:

Beide Tanks auf fiir Start und Landung.

(3)  Am Tankwahlventil:

Beide Tanks aul. }8 881 (ll" 1) in allen lluglageu ausfllegbax-
Llllkel Tank 19 gal (72 l) nur 1m Rorizor tﬂl’lu?, ausflie

Rechter Tank 19 gal (72 1) nur im Horizontalflug ausfli
Beide Tanks zu. .

gbar.

egbar.

Am Flﬁgelklappenstellungsanzeiger:

Slips bei ausgefahrenen Klappen sind zu vermeiden.

(5) An der Gepickraumtiir:

Hs Heeionn .. .
Schstzuliissiges Gepidckgewicht und/oder Fluggast auf dem #inder

Weitere Beladungsanwcisuﬁgen
Schwerpunktangaben'.

sitz 54 kp. i
siche "Gewicht- und
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andver Hggzs;::iisitsg 3::C::i23:§tfit
handelle 120 meh

azy Eight 120 mph

teilkurve ’ 112 mph

cudeln Langsam Fahrt wegnehmen

berziehen (ausgenommen Hochreiflen) Langsam Fahrt wegnehmgn

o ppruntef Betiitigen der Stecuerorgane ist bei Geschwindipg-

Ked Lab ijber 112 mph verboten.
e

unstflugmnﬂ”"r‘ die mit hohen Belastungen verbunden sind, diirfen
fcht ausgof”hrt werden. Bei der Ausfiihrung von Flugmantvern muf man
{ch stets vor AuBeT halten, daB ja das Flugzeug stromlinienformig ge-
aut ist und ved kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine ent-
prechende kontrolle der Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmans-
ern unerlﬁ""Oh' und eine zu hohe Geschwindigkeit, die wiederum iiber-
Shte Belau‘""ﬂcn mit sich bringen kann, ist unter allen Umstinden
orgfiltig * vermeiden. Auflerdem diirfen bei allen Flugmantvern keine

brupten Betdtigungen der Steuerorgane vorgenommen werden.

eistung unt prehzahl: 150 HP (112 kW) bei 2700 U/min

OCHsTZU! ASSIGER SEITENWIND

direkter Seitenwind beim Start:

Schstzuldnmit *¥ 20 kn

direkter Seitenwind bei Landung: 15 kn

schetzuliiont t®"

raupnanuvuvua

lteims/Cessna F 172 M

Seite: 2-5
Ausgabe: 1

MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

OLTEMPERATURHESSER

Hormaler Betriebsbereich . « « o o ¢ ¢ ¢ ¢ o « ¢« o « o =« Griiner Bogen

echstzuliissige Temperatur . . . . . . . 245 °F (118 °C) (roter Strich)

OLDRUCKMESSER

Leerlaufmindestdruck « + + « « « « « » 25 psi (1,723 b) (roter Strich)
Normaler Betriebsbereich . 60...90 psi (u,134...6,201 b) (griiner Bogen)
HSchstzuliissiger Druck + + « « « . . 100 psi (6,890 b)(roter Strich)

KRAFTSTOFFVORRATSANZEIGER

Leer (7,5 1 nicht ausfliegbarer Kraftstoff je Tenk) E (roter Strich)

DREHZAHLMESSER

Normaler Betriebsbereich:

in Meereshthe 2200...2500 U/min (innerer griner Bogen)
in 5000 ft 2200...2600 U/min (mittlerer griiner Bogen)
in 10000 ft 2200...2700 U/min  (HuRerer griiner Bogen)

Hochstzulissige Drehzahl . . . . « . . . . 2700 U/min (roter Strich)

VERGASERLUFITEMPERATURMESSER (SOND.)

Vereisungsbereich -15 ©C...+5 oC (gelber Bogen)

FLUG BE! VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen bei Vereisungsbedingungen ist strengstens verboten.
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ABSCHNITT
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NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

BEIM START (BEI AUSREICHENDER VERBLEIBENDER STARTBAHNLANGE)

1)
(2)
(3)

(4)
(5)

NACH
(1)
(2)
(3)
(W)
(s5)

Gasbedienknopf - Leerlauf

Bremsen betdtigen.

Fliigelklappen - einfahren (falls ausgefahren) beim Ausrollen auf

der Startbahn, um Bremswirkung zu erhdhen.

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).

Ziind- und Hauptschaltéer - AUS.

DEM ABHEBEN

Gleitgeschwindigkeit - 75 mph

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).

Tankwahlventil - AUS

Ziindschalter - AUS

Hauptschalter auf EIN belassen, damit die Fliigelklappen ausge-

fahren werden kdnnen.

Landung geradeaus durchfiihren, wobei nur

kleine Richtungsinderungen zum Ausweichen

von Hindernissen zu machen sind. Auf keinen

Fall darf versucht werden, zum Landeplatz
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zuriickzukehren, weil die Flughdhe kurz nach dem
Start normalerweise fiir eine sichere Riickkehr

zum Flugplatz nicht ausreicht.

WAHREND DES FLUGES

i i i im Fahrt-
(1) Gleitgeschwindigkeit - 80 mph (optimaler Gleitwinkel bei im

wind mitdrehendem Propeller)
(2) Tankwahlventil - BEIDE
(3) Gemischbedienknopf - reich
(4) Gasbedienknopf - 2,5 cm offnen
(5) Ziindschalter - BEIDE

i d
L&t man den Propeller nicht mehr vom Fahrtwind mitdrehen, so muf das
. i ieb k
Triebwerk mit dem Anlasser durchgedreht werden. Springt das Triebwer
.. . und
nicht an, so ist ein hindernisfreies Geldnde zum Landen zu wdhlen
' .

das Triebwerk folgendermafen sicher abzustellen:

(1) Gemischbedienknopf -~ ganz herausziehen (Schnellstopp)

(2) Gasbedienknopf - schliefen

(3) 2Ziindschalter - AUS.

(4) Tankwahlventil - AUS.

(5) Hauptschalter auf EIN lassen, damit Klappen ausgefahren werden
kdnnen.

Anmerkung
. Es wird empfohlen, beil Notlandungen auf un-
befestigten Bodenoberflidchen die Fliigelklap-

pe voll auszufahren.

LEVTE 4725
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BRANDE

TRIEBWERKSBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN
Unsachgemifes Anlassen, wie z.B. Pumpen mit dem Gasbedienknopf bei

schwierigem Anlassen in kaltem Wetter, kann zu Flammenriickschlag

und zu nachfolgender Entziindung von im Ansaugschacht angesammeltem
Kraftstoff fiihren.

In einem solchen Fall ist wie folgt zu verfahren:
(1) Triebwerk mit dem Anlasser welter durchdrehen und versuchen, ein
Anspringen zu

te Kraftstoff

erreichen, wodurch die Flammen und der angesammel-
durch den Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden.

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

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

untersuchen.

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

zwel bis drei Minuten bei gedffneter Drossel weiter durchdrehen,

wihrend auBenstehende Helfer Feuerldscher bereit machen.

(4) Wenn alles zum Loschen bereit ist, Anlasserachalter loslassen,

Haupt- und Zindschalter ausschalten, Tankwahlventil schliefien.

(5) Flammen mit Feuerldscher, Sitzkissen, Wolldecken oder Sand ein- $
déimmen. Nach Mdglichkeit verstchen, das Vergaserluftfilter zu ent-' [

fernen, wenn dieses in Flammen steht.

(6)

Griindliche Untersuchung der Brandschiden vornehmen und beschidigte

Teile vor dem néchsten Flug instand setzen oder austauschen.

TRIEBWERKSBRAND IM FLUGE

Obgleich Triebwerksbrinde im Fluge Hduflerst selten vorkommen, sollten

folgende Mafnahmen getroffen werden, wenn ein solcher entstehen sollte:

(1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen.
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(2) Tankwehlventil schliefen. Anme rkun §{
Einen Slip durchfithren, um die Flammen von 5{
ten. A
(3) Hauptschalter ausschalten | o oty duren rens e Pramaen 2
Gleitflug mit 120 mph einleiten. und 50 bald vie selier b 5

(k) g | . :
(5) Bedienorgane fiir Kabinenheizung und -beliiftung schliefen. : Fliigelklappen landen. =
=
[ 4
‘ i tlandung wéhlen. ¢
(6) Geeignetes Feld fiir Notlan g CABBLERAND T FLsc kg}
i hohen x
ht erloschen ist, Gleitgeschwindigkeit er ]
(7) Falls der Brand nic . ' X bei der ein Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist der Geruch brennender oder b2¥.
in dem Bemiihen, eine Geschwindigkeit zu finden, bei . ' 7

icht hr entsteht schmorender Isolation. Alsg sofortige Reaktion sollte der Hauptschalter i

brennbares Gemisch nicht mehr .

ausgeschaltet und dije Frischluftzufuhr, 680 weit wie durchfﬁhrhar, ge-~ b

ey
i tehendem 3
(8) Motlandung durchfiihren wie im Absatz "Notlandung mit stehe drosselt werden, um die Mgglichkeit eines Dauerbrandes zu verringern. %
ieder . 3
" beschrieben. Nicht versuchen, das Triebwerk w &
Trichuerk * Kann auf elektrische Energie widhrend des Fluges nicht verzichtet wer- N33
53
anzulassen. den, 50 kann man versuchen, den beschidigten Stromkreis in der folgen- k-
den Weise zu identifizigren, und ihn dann abschalten: “?
KABINENBRAND 02
hal AUS (1) Hauptschalter - AUS. %ﬂ?

(1) Hauptschalter - .

i (2) Alle anderen Schalter (aufer Ziindschalter) - AvUs.

o

(2) Bedienorgane fiir K;binenheizuns und -beliiftung - schliefen (um
(3) Zustand der Schutzschalter priifen, um schadhaften Stromkreis zu
finden. Schadhaften Stromkreis ausgeschaltet lassen.

Zugluft zu vermeiden).

2

Anmerkung

Handfeuerldscher einsetzen, falls ein sol-
cher zur Verfligung steht. Kann das Feuer nicht

geldscht werden, ist 60 bald wie moglich zu

IS ey

(4) Hauptschalter - EIN.

4 6
(5) Die anderen Schalter nacheinander mit gewissen Pausen einschalten.kq:
bis der Kurzschluf im Stromkreis gefunden ist. i

fal
by
(6) Sicherstellen, daf der Brand erloschen ist, bevor die Frischluft- é;?

landen.

Nach Benutzung eines Feuerldschers in ge- zufuhr wieder gedffnet wird.
schlossener Kabine wird empfohlen, die Ka-

Abine zu be- bzw. entliiften.

FLUGELBRAND

(1) Hauptschalter - AUS.
(2) Beliiftungsorgane - schlieflen.
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% LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN REIFEN

(1) Man muf darauf gefaBt sein, daB das Flugzeug nach der Seite des

SRy

Nvyety

platten Reifens ausbricht.

(2) FlligadXlapyen normal ausfahren und das Flugzeug in hecklastiger
Lage und hiéingendem Fligel aufsetzen, um den platten Reifen mog-
lichst lange vom Boden abzuhalten. Nach dem Aufsetzen kann die
Richtungskontrolle mit dem Seitenruder und der Bremse am guten

Rad aufrechterhalten werden.

B¥ L ANDUNG OHNE KROHENSTEUERUNG

’x-Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hohenruder-
Trimmrades fir den Horizontalflug (bei etwa 70 mph und Flligelklappen
auf 20°) austrimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr
verdndern,sondern den Gleitvinkel nur noch durch entsprechende Ande-

rung der Triebwerksleistung kontrollieren.

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

ganz wegzunehmen.

LEJTE 4725
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKSLEISTUNG

Vor dem Versuch einer "Aufenlandung" sollte man das Landegebiet langsam 3

schaffenheit und Hindernisse zu liberpriifen. Dabei ist wie folgt zu ver- E

fahren:

(1) Gewihltes Gebiet mit 20° Klappeneinstellung und 70 mph Geschwindig-§
keit iiberfliegen und dabei das zum Aufsetzen bevorzugte Gebiet flir
den nichsten Landeanflug beobachten. Dann, wenn alle Hindernisse

sicher liberflogen sind, die Flligelklappen viedef einfahren.

(2) Im Riickenwindteil alle Schalter aufer Ziind- und Hauptschalter aus-

schalten.
(3) Anflug mit 4O©-Klappenstellung bei 70 mph.
(4) Vor dem Endanflué Kebinentiiren entriegeln.
(5) Vor dem Aufsetzen Ziind- und Hauptschalter auf AUS stellen.

(6) Mit leicht schwanzlastiger Fluglage landen.

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Falls das Triebwerk im Fluge stehenbleibt, Gleitflug mit eingefahrenen
Klappen und 80 mph einleiten. Wenn die Zeit es erlaubt,versuchen, das
Triebwerk wieder anzulassen; dazu vorher Kraftstoffvorrat, richtige
Tankwahlventil-Stellung und Gemisch-Einstellung priifen. Ferner ist zu
priifen, daB die Anlafeinspritzpumpe ganz eingedriickt und verriegelt ist
und der Zlindschalter in der richtigen Stellung steht.

Wenn alle Versuche des Wiederanlassens des Triebwerks scheitern und
eine Notlandung unmittelbar bevorsteht, ist ein geeignetes Geldnde

auszuwihlen und wie folgt zu verfahren:




(€)]
(2)
(3)
(4)
(5)

(6)
(7)
(8)
(9)
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Gemischbedienknopf ganz herausziehen (Schnellstopp).
Tankwahlventil auf AUS.

Alle Schalter aufler Hauptschalter auf AUS.
Geschwindigkeit 70 bis 80 mph (Klappen eingefahren).

Klappen, so weit wie notig, innerhalb der Gleitflugstrecke zum

Landeplatz ausfahren.

Geschwindigkeit 65 bis 75 mph (Klappen ausgefahren).
Hauptschalter auvaUS.

Kabinentiiren vor dem_Endanflug entriegeln.

In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.

(10) Stark brémaen. dabei Hohenruder ganz ziehen.

NOTLANDUNG AUF DEM WASSER

Vorbereiten der Landung auf dem Wasser durch Sicherung oder Abwurf
aller im Gepickraum untergebrachten schweren Gegenstdnde und Zusammen-
holen gefalteter Méntel oder Kissen als Gesichtsschutz fiir die Insassen
beim Aufsetzen auf dem Wasser. Notrufe "Mayday'" mit Angabe der Position
und der Absichten auf Frequenz 121,5 Wiz absetzen.

(1) Anflug gegen Wind planen, wenn starker Wind und starker Seegang
herrschen. Bei starker Diinung und Jeichtem Wind ist parallel zur
Diinung aufzusetzen.

(2) - Anflug mit 40°-Klappenstellung und ausreichender Triebwerkslei-

" stung fir ein 300 ft/mi. Sinken bei 70 mph.

(3) Kabinentiren entriegeln.

(Q) Glaichmifiges Sinken bis zum Aufsetzen in horizontaler Fluglage
ist,
beibehalten; Keinen Abfangvorgang versuchen, da es schwierig is

die Hohe des Flugzeugs liber Wasser zu schdtzen.

Flughandbuch
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(5) 2Zum Zeitpunkt des Aufsctzens Kissen oder gefaltcte Mdntel vor das
fiesicht halten.

Flugzeug durch die Tiiren verlassen. Yenn notig, Fenster offnen,
um Wusner in die Kabine hercinzulassen, so daf sich der Druck aus

gleicht und die Tir gc6ffnet werden kann.

(7) Schwimmwesten und Schlauchboot (wenn vorhanden) nach dem Verlas-

sen der Kabine aufblasen. Es kann nicht erwvartet werden, daB das

Flugzeug nach dem Aufsctzen lidnger als ein paar Minuten schwimmt.

FLUG BE! VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist zwar verboten,

doch sollte man bei unerwartet auftretender Vereisung wie folgt han-
deln:

(1) Pitotrohrheizungsschalter auf "ON" (falls eingebaut),

(2) Umkehren oder Flughthe #ndern, um in Temperaturen zu gelangen,
bei denen Vereisung weniger vorkommt.

(3) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen, um Warmluft fiir die Wind-
schutzscheibenenteisung zu erhalten. Kabinenbeliiftungsknopf so
einstellen, dal die Warmluftzufuhr fir Enteisungszwecke am grof-
ten ist.

(4) Gas geben, um die Drehzahl zu erhdhen und den Eisansatz an den
Propellerbldttern méglichst gering zu halten.

(5)

Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Vereisung achten und Ver-
gaservorwidrmung je nach Erfordernis betdtigen. Ein unerklarlicher
Abfall der Triebwerksdrehzahl kann seine Ursache in

Ei sansatz am
Vergaser bzw. am Luftfilter haben.
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'; (6) Landung auf dem ndchstgelegenen Flugplatz planen. Bei &@ullerst
schneller Eisbildung ein geelignetes Geliinde fiir eine "AuBenlan-
dung" suchen.

(7) Bei einem Eisansatz an den Fliigelvorderkanten von mechr als 6 mm
mufl man auf eine bedeutend hihere Uberziehgeschwindigkeit ge-
fafit sein.

(8) Fliigelklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz an den
Hohenflossen kann die Richtungsdnderung des Tragfliigel-Luftstro-
mes durch die ausgefahrenen Klappen zu einem Verlust der Hohenru-
der-Wirksamkeit fiihren.

(9) Linkes Fenster offnen und, falls moglich, das Eis von einem Teil

der Windschutzscheibe abkratzen, um eine Sichtmdglichkeit fiir den

Landeanflug zu erhalten.

(10) Landeanflug erforderlichenfalls mit einem Vorwirts-Slip ausfiihren,

um bessere Sicht zu haben.

(11) Anflug je nach Stiérke des Eisansatzes mit 75 bis 85 mph durchfiih-
ren.

(12) Steilkursen wihrend des Landeanflugs sind zu vermeiden.

(13) Landung in Horizontalfluglage durchfiihren.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Bei Eintritt iq einen Spiralsturzflug ist wie folgt zu handeln:
(1) Gas ganz wegnehmen.
(2) Durch koordinierte Anwendung von Quer- und Hohensteuer das Flug-

zeugsymbol am Kurvenkoordinator auf die Horizontbezugslinie aus-

richten und so die Kurve beenden.

LEITE 4725
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(3) lohensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Geschwindigkeit

langsam auf 90 mph zu verringern.

(4) Hohenruder-Trimmrad so einstellen, daB ein Gleitflug mit S0 mpi

aufrechterhalten wird.

(5) Handrad loslassen und fiir die Einhaltung eines geraden Kurses

das Seitenruder benutzen.
(6) Vergaservorwidrmung anwenden.

(7) Gelegentlich Zwischengas geben, jedoch nicht so viel, dafB der
Gleitflug beeintrichtigt wird.

(8) Nach Austritt aus den Wolken auf normale Reisqleistung gehen

und Flug fortsetzen,

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Storungen in der Stromversorgungsanlage kdnnen durch periodisches
Uberwachen des Amperemeters und der Uberspannungswarnleuchte fest-
gestellt werden. Die Ursache solcher Stdrungen ist jedoch fiir ge-
wohnlich schwer zu bestimmen. Die wahrscheinlichste Ursache fiir einen
Ausfall des Wechselstromgenerators sind ein gerissener Generatorkeil-
riemen oder durchgebrochene Leitungen, obwohl hier auch andere Fak-
toren im Spiel sein konnen. So kann zum Beispiel ein beschddigter

oder falsch eingestellter Spannungsregler Stdrungen hervorrufen.
Elektrische Stdrungen dieser Art schaffen einen "elektrischen Not-
fall", bei dem sofort gehandelt werden muB. Stromversorgungsstdrungen
fallen gewshnlich in zwei Kategorieren: zu hoher Ladestrom oder nicht
susreichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absitze beschreiben die emp

fohlenen Abhilfsmafnahmen fiir beide Storungsfédlle.
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ZU NOHER .LADESTROM

Hach dem Anlassen dc¢s Tricbwerks und starker elektrischer Belastung bei
niedriger Triebwerkdrehzahl (z.B. bei langerem Rollen) wird die Batterie
so weit entladen sein, daf sie in der ersten Zeit des Fluges einen hdhe-
~ren als den ﬁormulen ladestrom aufnimmt. Hach dreifiig Minuten Reiseflug
sollte jedoch das Ampcremeter weniger als zwel Zeigerbreiten Ladestrom
anzeigen. Wenn die Anzeige auf einem langen Flug liber diesem Wert bleibt,
so wiirde sich die Batteric iiberhitzen und der Elektrolyt libermifBig
schnell verdampfen. Elektronische Bauteile in der elektrischen Anlage
kdnnen durch die iiber dem Hormalwert liegende Netzspannung in Mitleiden-
schaft gezogen werden, wenn die Uberladung der Batterie auf falsche Ein-
atellung des Spannungsreglers,zurﬁckzufﬁhren igt. Um diese Moglichkeiten
auszuschliefen, schaltet ein'Uberspannungswarngeber den Wechselstromge-
nerator ab und eine Uberspannungswarnleuchte jeuchtet auf, wenn die La-
despannung etwa 16 V erreicht. Unter der Annahme, daf die Stdorung nur
vortibergehend ist, sollte man versuchen, den Generator wieder einzu-
schalten. Hierzu sind beide HHlften des Hauptschalters aus- und danh
wieder einzuschalten. Ist die Stérung inzwischen behoben, 80 nimmt der
Generator wieder seinen normalen Ladebetrieb auf und die Warnleuchte
erlischt. lLeuchtet hingegen die Leuchte wieder auf, so ist dies eine
Bestitigung flir die Stdrung. In diesem Fall sollte der Flug beendet
werden und/oder die Stromentnahme aus der Batterie auf ein Minimum ver-
ringert werden, da die Batterie die elektrische Anlage nur eine begrenz-
te Zeit versorgen kann. Wenn dieser Notfall wihrend eines Nachtfluges
auftritt, muf Strom fir den spdteren Gebrauch des Landescheinwerfers

und der Flligelklappen wihrend der Landung aufgespart werden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

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

das erkonnen, daB der Generator die Anlage nicht mit Strom versorgt.

Er ist dann auszuschalten, da der Generator-Feldwicklungskreis eine un-

nétige Belastung fiir das Bordnetz bedeuten kdnnte. Alle nicht unbedingt

p
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{ n SDRIGER OLDRUCK

‘tt zu niedriger Oldruck zusammen mit normalen Oltemperaturen auf, so
tet dies auf die Moglichkeit einer Storung des UOldruckmessers od;r
Uberdruckventils hin. Eine Undichtigkeit in der Leitung zum Instru-
t ist nicht unbe@ingt Grund fiir eine sofortige vorsorgliche Landung
). eine Dise in dieser Leitung einen plotzlichen Olverlust aus dem ‘
iebwerksolsumpf verhindert. Jedoch ist eine Landung am niéchstgele-

len Flugplatz ratsam, um die Ursache der Storung festzustellen

‘tt ein volliger Verlust des Oldruckes zusammen mit einem Anstieg der
emperatur auf, so ist das Grund genug, um einen bevorstehenden
ebwerksausfall zu vermuten. Deshalb sofort die Triebwerksleistung
ringern und nach einem geeigneten Feld fiir eine Notlandung suchen
rené_dea Anfluges das Triebwerk mit geringer Leistung laufen las-'

i wobei darauf zu achten ist, daf wirklich nur die zum Erreichen

| .
!!gewahlten Landestelle erforderliche Leistung verwendet wird
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erforderlichen Anlagen sollten ausgeschaltet und der Flug so bald w
moglich beendet werden.

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

|
VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN .
Rauher Triebwerkslauf im Fluge kann durch eine oder mehrere verkohli
oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Bestdtigung fiir di
Mdglichkeit kann man erhalten, wenn man den Ziindschalter kurz von
Stellung BEIDE entweder auf LINKS oder RECHTS schaltet. Ein offe
sichtlicher Leistungsabfall bei Betrieb auf ecinem Z&ndmasneten ist
Anzeichen fiir eine Kerzen- oder Magnetstdrung. Da eine Kerzenstsrung

als wahrscheinlichste Ursache angenommen werden kann, sollte man das

I
Gemisch auf den fiir Reiseflug normalen armen Wert einstellen. Schaff

dies innerhalb einiger Minuten keine Abhilfe, so sollte man versuch

ob ein etwas reicheres Gemisch einen ruhigeren Triebwerkslauf bringt
Wenn nicht, ndchsten Flugplatz zur Untersuchung anfliegen und dabei?
Zindschalter-Stellung BEIDE verwenden, sofern nicht duferst rauheré

Lauf zur Verwendung nur eines Ziindmagneten zwingt. :

ZUNDMAGNETSTORUNGEN

Plgtzlicher rauher Triebwerkslauf oder Fehlzlindung ist gewdhnlich

ein Anzeichen fiir Ziindmagnetstdrungen. Umschalten des Ziindschalters

von BEIDE auf entweder LINKS oder RECHTS ‘

wird erkennen lassen,
welcher der beiden Ziindmagnete nicht in Ordnung ist. Man wiihle unter4
schiedliche Leistungseinstellungen und reichere das Gemisch an, um
festzustellen, ob Dauerbetrieb mit beiden Zindmagneten (Stellung
BEIDE) moglich ist. Ist dies nicht der Fall, auf den einwandfreien
Ziindmagneten umschalten und nichsten Flugplatz zur Instandsetzung an-
fliegen.
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ABSCHNITT IV

= — | —-—

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

BETRIEBSPRUFLISTE

VOR DEM EINSTEIGEN IN DAS FLUGZEUG

(1)

AuBere Sichtpriifung des Flugzeugs gendf Abb.4-1 vornehmen.

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)
(3)
()

Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und schlielen.
Tankwahlventil - BEIDE.

Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen.

Funkgerdte und elektrische Ausriistung - "OFF".

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)
(3)

(4)
(s)

Gemisch - reich.
Vergaservorwirmung - kalt.

Anlafieinspritzung - Jje nach Erfordernis zwei- bis sechsmal
betitigen (nicht betitigen, wenn Triebwerk warm).

Anlafeinspritzpumpe eindriicken und verriegeln.
Gasbedienknopf ~ 0,5 cm dffnen.

Hauptschalter - EIN.
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Propellerbereich - frei.

Ziindschalter - ANLASSEN (loslassen, wenn Triebwerk anspringt).

Oldruck - Priifen.

VOR DEM START

(1)
(2)
(3)
(%)
(s)
(6)
(7
(8)

(9)
(10)
(1)

(12)

Parkbremse - ziehen.

Alle Ruder - auf freie und richtige Bewegung priifen.
Tankwahlventil - BEIDF.

Hohenrudertrimmung - auf Stellung “"TAKE-OFF".
Gasbedienknopf - auf 1700 U/min einstellen.
Triebwerkiiberwachungsinstrumente und Amperemeter - priifen.

Unterdruckmesser - priifen (4,6 bis S,4 in.Hg).

Ziindmagnete - priifen (Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden
Magnete mehr als 125 U/min betragen und Drehzahlunterschied zwi-
schen beiden Magneten nicht mehr als 50 U/min).

Vergaservorwidrmung - Funktion priifen.
Flugiiberwachungsinstrumente und Funkgeridte - einstellen.
Flugregler oder Querlageregler (Sond.) - "OFF".

Kabinentiiren und Fenster - Geschlossen und verriegelt.
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START

NORMALER START

(1)
£2)
(3)
()
(5)

LEISTUNGSSTART

(M)
(2)
(3)
(u)
(s)
(6)
7

Flughandbuch CF
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Fliigelklappen - eingefahren.
Vergaservorwarmung - kalt.

Leistung - Vollgas.

Hohenruder - Bugrad beil 60 mph abheben.

Geschwindigkeit im Steigflug - 75 vis 85 mph

Fliigelklappen - eingefahren.
Vcrgaservérvﬁrmung - kalt.

Bremsen -~ betdtigen.

Leistung - Vollgas.

Bremsen - freigeben.

Flugzeuglage - leicht echwanzlastig. R

isse liber-
Geschiwindigkeit im Steigflug - 68 mgh bis alle Hindern

wunden sind.

STEIGFLUG

(1) Geschwindigkeit - 80 bis 90 mph.

Anmerkung
Wenn der Steigflug mit maximaler Steigleistung
e

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

ten zu benutzen.

e e
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(2) Leistung - Vollgas
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Ausgabe:

4

(3) Gemisch - voll reich (liver 3000 ft kann ein kraftstoffidrmeres Ge
misch eingestellt werden).
REISEFLUG
(1) Leistung -2200 bis 2700 U/win.
Anmerkung
Die Hichstdrehzahl fir den Reiseflug #ndert
sich mit der Hohe. Niheres siehe Abschnitt V.
(2)

¢
Hohenrudertrimmung ~ entsprechend einstellen.
(3) Gemisch - arm.

SINKFLUG

(1) Gemisch - reich.

Tankwahlventil - BEIDE.

(2) Gemisch - reich.
(3)
(4)

(s)

Flilgelklappen- wie gewlinscht.

75 mph (Klappen ausgefahren).

Vergaservorwirmung - vor dem Gaswegnehmen voll einschalten.

(2) Leistung - wie gewiinscht.

(3) Vergaservorwdrmung - wie erforderlich, um Vergaservereisung zu
verhindern. -

VOR DER LANDUNG

(1)

Geschwindigkeit ~ 70 bis 80 mph (Klappen eingefahren), 65 bis




. e

e 5 B

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M

Seite: h-6

Ausgabe: 1

DURCHSTARTEN

(1) Leistung - Vollgas.

(2) Vergaservorwirmung - kalt.

(3) Fliigelklappen - auf 20° einfahren.
(L)

Bei Erreichen einer Geschwindigkeit von etwa 65 mph, Klappen lang-
sam einfahren.

NORMALE LANDUNG

(1)

(2)

(3)

Aufsetzen - Hauptrider zuerst.
Landelauf - Bugrad 1anésam aufsetzen.

Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.

NACH DER LANDUNG

(1)
(2)

Fligelklappen - einfahren.

Vergaservor *

VOR DEM AUSSTEIG-N

(1)
(2)
(3)
(4)
(5}

Parkbremse - anziehen.

Funkgertite und elektrische Ausriistung - "OFF",
Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
Ziind~ und Hauptschalter - AUS.

Handrad-Feststellvorrichtung - einsetzen.

Flughandbuch
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Zum Anlassen des Triebwerks ist der Gasbedienknopf etwa 5 mm zu off
nen. Bei warmem Wetter springt das Triebwerk nach ein oder zwei Be-
tdtigungen der AnlafReinspritzpumpe an. Bei kaltem Wetter konnen bis

zu sechs Betidtigungen crforderlich sein. Bei extrem niedrigen Tempe
raturen kann es notwendig sein, wihrend des Anlassens weiter einzu-
spritzen.

Schwaches, stotterndes Ziinden, gefolgt von schwarzen Rauchwolken au
dem Abgasrohr, deutet auf zu vieles Einspritzen oder auf Uberfluten
Ubermiifige Kraftstoffmengen konnen wie folgt aus den 2Zylindern entf
werden: Gemischbedienknopf ganz suf "arm" stellen, Gasbedienknopf
Vollgas und dann das Triebwerk mehrere Umdrehungen mit dem Anlasser
durchdrehen. Danach den normalen Anlafilvorgang, jedoch ohne weiteres

Einspritzen, wiederholen.

VWenn andererseits zu wenig eingespritzt worden ist (am wahrscheinli
sten bei kaltem Wetter und bei kaltem Triebwerk), wird das Triebwer
Uberhaupt nicht ziinden und es ist weiteres Einspritzen notwendig. ¢
bald dann die Ziindung erfolgt, leicht Gas geben, damit das Triebwer
weiterliuft,

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von
30 Sekunden und Sei sehr kaltem Wetter innerhaldb von 60 Sekunden k¢
Anzeige des Uldruckes, Triebwerk sofort abstellen und die Ursache 1
tersuchen. Fehlender Oldruck kann ernste Schiden am Triebwerk verus
sachen. Nach dem Anlassen ist die Verwendung von Vergaservorwiarmun

vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen gegeben sind.
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ROLLDIAGRAMM
4 I

: ruder
Linkes Querruder chtes Quer
F nach oben ausschla- nach oEen ausschla-
gen, Hohenruder ’ gen, Hohenruder
45 neutral ) ) B eutral

w Linkes Querruder o '

> nach unten und Ho-

Anmerkung

Starke seitliche Riickenwinde erfor-

S T1Di IS dern Vorsicht. Plotzliches Gasgeben
#INDIICITLLG . wnd scharfes Bremsen vermeiden, wenn
» das Flugzeug in dieser Lage ist.
Lenkbares Bugrad und Seitenruder zur

Beibehaltung der Richtung benutzen.

Abb.4-2
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Anmerkung

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

ROLLEN

Beim Rollen ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeit und die Be-

titigung der Bremsen auf ein Minimum beschrinkt bleibt und alle Ruder
zur Beibehaltung der Richtung und des Gleichgewichtes verwendet wer-

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

Der Vergaservorwidrmungsknopf sollte wihrend des Betriebes am Boden
voll eingeschoben sein, sofern nicht Vergaservorwirmung unbedingt not-

wendig ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwdrmstellung) tritt ndmlich
die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein.

Das Rollen auf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit geringer Trieb-

werksdrehzahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschiden an den Pro-
pellerblattern zu vermeiden.

VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Wenn sich die Triebwerksdrehzahl gleichmdBig erhShen ldéBt, 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 liéngerem Lauf am Boden
zu vermeiden. AuBerdem kann léngeres Laufenlassen im Leerlauf zu
Verschmutzung der Zindkerzen fiihren. '
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ZUNDMAGNET PRUFUNG

Die Ziindmagnetpriifung sollte bei 1700 U/min wie folgt durchgefiihrt wer-
den: Ziindschalter zuerst auf Stellung RECHTS legen und Drehzahl ab- .
lesen. Dann Schalter suf Stellung BEIDE zuriickstellen, um den anderen
Zlindkerzensatz freizubrennen. Dansth auf Stellung LINKS schalten, die
Drehzahl wieder ablesen und den Schalter auf BEIDE zurlicketellen. Der
Drehzahlabfell darf bei keinem der beiden Magnete mehr als 125 U/min
betragen, und der Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten darf
nicht grofer sls 50 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlich der Funk-
tion der Ziindanlege bestehen, werden gewShnlich Drehzehlprifungen

bei hioheren Drehzahlen bestatigen, ob eine Storung vorliegt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalls kann ein Zeichen fiir eine schadhafte
Erdung einer Seite der Zlindanlage sein oder Grund fiir den Verdacht
geben, dall die Magneteinstellung nicht dem vorgeschriéebenen Wert ent-
spricht, sondern Frihziindungen ergibt.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die GewiBheit einwandfreier Funktion des Genera-
tors und des Spannungsreglers wesentlich ist (z.B. bei Nacht- und In-
strumentenfliigen), kann man die Bestdtigung dafiir auf folgende Weise
erhalten: Kkurzzeitiges Belasten (3 bis 5 Sekunden) der elektiischen
Anlage durch Einschalten des Landescheinwerfers (wenn vorhanden) oder
durch Betﬁtigen der Fliigelklappen wkhrend des Triebwerkpriiflaufes
(1700 U/min). Das Amperemeter wird innerhaldb einer Zeigerbreite von

Null stehenbleiben, wenn Generator und Spannungsregler richtig arbei-

ten.
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START

LEISTUNGSPRUFUNGEN ¥

Es ist wichtig, das Verhalten des Triebwerks unter Vollgasbedingungen
bereits im Anfangsstadium der Startlaufstrecke zu priifen. Jegliche An-
zeichen von unruhigem Lauf oder trdger Drehzahlbeschleunigung sind gute
Griinde flir einen Startabbruch. Wenn dieser Fall eintritt, ist es ge-
rechtfertigt, einen griindlichen Vollgas-Stendlauf vor dem nichsten
Startversuch vorzunehmen. Das Triebwerk sollte ruhig und gleichmifBig
laufen und bei sbgeschalteter Vergaservorwidrmung und voll reichem Ge-
misch mit ungefdahr 2270 bis 2370 U/min drehen.

Anmerkung

Die Vergaservorwirmung sollte beim Start
nur benutzt werden, wenn dies zur Egzie-
lung gleichmidiger Triebwerkbeschleuni-
gung unbedingt hotwendig ist.

Vollgas-Triebwerkldufe auf lockerem Kies sind fir die Blattspitzen be-
sonders gefahrlich. Wenn jedoch Starts auf Kiesboden gemacht werden
missen, ist es sehr wichtig, daf langsam Gas gegeben wird. Dadurch
fingt das Flugzeug langsam zu rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht
werden und der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen als daB er
in ihn hineingesaugt wird. Wenn jedoch unvermeidbare, kleine Beulen an
den Propellerblittern festgestellt werden, sind diese unverziiglich ge-
m&f den Anweisungen in Abschnitt VI zu behandeln.

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

FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts und Starts iiber Hindernisse werden mit eingefahrenen
Fliigelklappen durchgefiihrt. Auf 109 ausgefahrene Fliigelklappen verkiir-
zen die Startlaufstrecke um etwa 10%. Doch dieser Vorteil geht beim
Steigen auf ein 15-m-Hindernis zu wieder verloren. Deshalb bleibt die
10°-Klappenstellung fiir Minimum-Startlaufstrecken und fiir Starts von
weichen oder unebenen Plétzen vorbehalten. Wird jedoch die 10°-Klappen-
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stellung fiir Minimum-Startlaufstrecken benutzt, so ist es vorzugieh?n.
sic beizubehalten und die Klappen im Steigflug iiber dos Hindernis nicht
einzufahren. In einem solchen Fall ist das lindernis mit 65 mph zu
iiberfliegen. Sobald das Hindernis iiberflogen ist, kdnnen die Klappen
nach Erreichen der normalen Steiggeschwindigkeit fiir eingefahrene Klap-
pen von 80 bis 90 mph eingefahren werden.

Bei Storts bei heifiem Wetter von hochgelegenen Plitzen, wo Steigflug
mit 10°-Klappenstellung kritisch sein wiirde, empfichlt es sish,dle
Klappen nicht zu benutzen. Klappenstellungen iiber 10° sind fir den
Start in keiner Weise zu empfehlen.

LEISTUNGSTABELLEN

Die Startstreckentabelle in Abschnitt V gibt Auskunft iiber die Start-
strecken fiir dos jeweilige Fluggewicht bei verschiedenen Gegenwindge-
schwindigkeiten, Flugplatz-llghenlagen, AuBentemperaturen und Startbahn-
beschaffenheiten.

STARTS MIT SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der dﬁr Flug-
platzlinge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefiihrt, um
den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrénken. Man
beschleunigt das Flugzeug auf eine etwas iiber normal liegende Ge-
schwindigkeit und reifit es dann abrupt hoch, um ein mdgliches nochma-
liges hufsetzen bei der Abtriftbewegung zu vermeiden. Nach dem Abheben
eine koordinierte Kurve in den Wind fliegen, um die Abtrift zu korri-
gieren. Schon mit durchschnittlicher Pilotentechnik lassen sich dxrgkte
Seitenwinde von 37 km/h bei Starts von einem chencn Platz sicher mei-
stern.

STEIGFLUG

STEIGFLUGDATEN

Die Steigflugdaten sind aus der Tabelle "Moximale Steiggeschwindigkeit"
in Abschnitt V ersichtlich.

)“ Reims/Cessna F 1721
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STEIGFLUGGESCHWINDIGKEIT

Normale Steigfliige werden mit 80 bis 90 mph bei eingefahrenen Klappen
und Vollgas zur Erzielung bester Triebwerkkilhlung durchgefiihrt. In
Hohen unter 3000 ft sollte voll reiches Gemisch benutzt werden; liber
3000 ft kann es dann krafistoffdrmer eingestellt werden, um ruhigeren
Triebwerklauf zu erreichen. Die Geschwindigkeiten zum Erzielen groBter
Steiggeschwindigkeit liegen zwischen 90 mph in Meereshdhe und 79 mph
in 10000 ft. Wenn ein Hindernis auf der Flugstrecke einen griferen

Steigwinkel erforderlich macht, so empfiehlt es sich, mit 75 mph und
eingefahrenen Klappen zu steigen.

Anmerkung

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

1

REISEFLUG

Normale Reisefliige werden mit Triebwerkleistungen durchgefiihrt, die
zwischen 65% und 75% liegen. Die erforderlichen Einstellungen zum

Erreichen dieser Leistungen kdnnen mittels des Cessna Power Computers

oder anhand der Reiseflug-Leistungstabelle im Abschnitt V ermittelt
werden.

Reisefliige konnen am wirschaftlichsten in grofien Hohen durchgefiihrt
werden, da dort die Luftdichte geringer ist und daher hohere wahre
Fluggeschwindigkeiten bei gleicher Leiétung erzielt werden. Diese
Tatsache ist aus nachstehender Tabelle ersichtlich, die den Unter-
schied in der wahren Fluggeschwindigkeit bei gleichbleibender Trieb-
werkleistung von 75% in verschiedenen Flughthen veranschaulicht. Alle
Leistungswerte beruhen auf armem Gemisch, einem Kraftstoffvorrat von
38 US gal (144 1) (keine Reserven), Windstille, Normatmosphire und
einem Fluggewicht von 1043 kp.
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HOCHSTMOGLICHE REISEFLUGLEISTUNGEN 75%-TRIEBWERKLEISTUNG

. Reichweite

Flughdhe Drehzahl Wahre Fluggeschwindigkeit 38 US gal « 144 1

U/min 4 mph km Meilen

Meereshthe 2h90 123 925 575

5000 ft 2600 128 966 600

9000 ft Vollgas 132 998 620
Abb.bL-~3

m Erreichen der Kraftstoffverbrauchswerte bei armem Gemiach, die im
schnitt V genannt sind, ist das Gemisch wie folgt kraftstoffarm ein~
stellen: Gemischbedienknopf herausziehen, bis die Drehzahl ihren
chétvert erreicht und nun wieder abzufallen beginnt. Dann Gemisch

eder leicht anreichern, bis die Hochstdrehzahl erreicht ist.

rgaservereisung, angezeigt durch einen unerkldrlichen Drehzahlab-

11, kann durch Anwendung voller Vergaservorwiirmung beseitigt werden.
i Viedererreichen der unspriinglichen Drehzahl (Vorwdrmung ausge-
hgltet) ist durch entsprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark
e Vergaservorwirmung mindestens sein mufl, um Eisansatz zu verhin-
rn.Aba die vorgewirmte Luft ein reicheres Gemisch ergibt, Gemisch
chregulieren, wenn die Vergaservorwdrmung wihrend des Reisefluges

uernd verwendet wird.

e Anwendung voller Vergaservorwirmung wird empfohlen bei Fliigen in
.arkem Regen, um zu vermeiden, dafl das Triebwerk infolge von liber-
iBigem Ansaugen von Wasser oder Vergaservereisung stehenbleibt. Das

misch ist 8o nachzuregeln, daB das Triebwerk ruhig lauft.

)ﬂﬁk Flughandbuch
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Bei aullerordentlich starkem Regen kann es
zur Beibehaltung angemessener Triebwerk-
leistung notwendig sein, die Vergaservor-
wirmung nur teilweise zu benutzen (Vor-
wirmknopf{ etwa 2/3 herausgezogen) und den
Gasbedienknopf teilweise(mindestens 25 mm)
zu schlieflen. Leistungsinderungen sollten
vorsichtig vorgenommen werder, gefolgt von
sofortigem Nachregeln des Gemisches, um
ruhigen Triebwerklauf zu erzielen.

UBERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften des Flugzeugs sind konventionell und eine
horbare Warnung ist durch ein Uberziehwarnhorn vorgesehen. Dieses
ertont zwischen 5 und 10 mph iiber dem tatsiichlichen'lUberziehen in allen
Fluglagen.

Die Uberziehgeschwindigkeiten ohne Triebwerkleistung bei hichstzulis-
sigem Fluggewicht und hinterer Schwerpunktgrenzlage sind in Abb.5-3
als berichtigte Geschwindigkeiten angegeben, da die angezeigten Ge-
schwindigkeiten nahe dem Uberziehen unzuverlissig sind.

TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug nur zulissig, wenn es als
Nutzflugzeug eingesetzt wird. Obwohl dieses Flugzeug auf Grund seiner
Konstruktion an sich nicht leicht ins Trudeln gerdt, kdnnen die folgen-
denVerfahren dazu benutzt werden, das Flugzeug fiir Schulungs- oder
Ubungszwecke absichtlich ins Trudeln zu bringen. Um einen sauberen Ein-.
tritt in die Trudelbewegung zu erzielen, ist die Fahrt schneller wegzu-
nehmen, als dies beim Uberziehen der Fall ist. Genau im Zeitpunkt des
Uberziehens ist dann das Hohenruder voll zu ziehen, das Seitenruder in
der gewiinschten Trudelrichtung voll auszuschlagen und kurzzeitig Voll-
gas zu geben. Wenn das Flugzeug zu trudeln beginnt, ist das Gas auf
Leerlauf zurilickzunehmen, widhrend der Vollausschlag des Hohen- und Sei-
tenruders in Trudelrichtung beibehalten wird. Die Betitigung der Quer-
ruder in der gewiinschten Trudelrichtung kann ebenfalls dazu beitragen,
dafl man einen sauberen Eintritt in den Trudelzustand erzielt.

Bei ldngerem Trudeln mit zwei bis drei oder auch mehr Umdrehungen geht
das Flugzeug leicht vom Trudeln in den Spiralflug iiber, insbesondere
beim Rechtstrudeln. Damit ist eine ErhShung der Fluggeschwindigkeit und
der g-Belastung des Flugzeugs verbunden. Falls es dazu kommt, ist der
normale Flugzustand schnell wiederherzustellen, indem man die Fliigel
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KURZLANDUNG

Fiir Kurzlandungen macht man einen Anflug im Leerlauf mit 69 mph IAS
(angezeigte Geschwindigkeit) und 4LO%-Klappenstellung. Auch hier ist
mit den Hauptrédern zuerst aufzusetzen. Sofort danach das Bugrad auf-
setzen und je nach Erfordernis stark bremsen. Um hichste Bremswirkung
zu erreichen, nachdem alle drei Rider auf dem Boden sind, Klappen ein-

fahren und bei voll gezogenem Hahenruder stark bremsen, ohne jedoch die
Ridder zu blockieren.

LANDUNGEN MIT SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind sind die Klappen nur so weit asus-
zufahren, wie es fiir die Platzlinge unbedingt erforderlich ist. Obwohl
die Abtrift durch Schieben oder eine kombinierte M;thode ausgeglichen
werden kann, ergibt die Methode mit hiingendem Fliigel doch die beste
Kontrolle. Nach dem Aufsetzen ist ein gerader Kurs mit dem lenkbaren

Bugrad und, wenn ndtig, gelegentlichem Bremsen einzuhalten.

Die hochstzuldssige Seitenwjndgeschwindigkeit hingt weniger vom Flug-
zeug als vielmehr vom Kénnen des Piloten ab. Schon mit durchschnitt-

licher Pilotentechnik lassen sich direkte Seitenwinde von 15 kn
sicher meistern.

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung sofort nsch
dem Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Wenn die Klacpen auf 40° sus-
gefahren sind, kann die 20°-Klappenstellung in etwa cadurch erreicht
werden, daB der Klappenschalter fiir etwa 2 Sekunden suf EINFAHREN ge-
legt und dann in die Aus-Stellung (Mittelstellung) zuriickgestellt wird.
Miissen wihrend des Steigfluges nach dem Durchstarten Hindernisse iiber-
wunden werden, so ist eine Klappenstellung von 10° tis 20° beizubehal-
ten, bis alle Hindernisse liberflogen sind. Nach Uberwindung aller Hin-

dernisse konnen die Klappen eingefahren werden, wihrend das Flugzeug

auf die normale Geschwindigkeit im Steigflug (Klappen eingefahren) von
80 bis 90 mph beschleunigt.
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BETRIEB BEI KALTEM WETTER

ANLASSEN

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

der Zylinder angesammeltes 01 zu verteilen und damit Batteriestrom zu
sparen. .

Anmerkung

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand

ist so vorzugehen, als ob der Ziindschal-

ter eingeschaltet sei. Eine lockere oder

gebrochene Hagseleitung an einem der bei-
den Ziindmagnete kdnnte ein Zlinden des

Triebwerks verursachen.

Bei extrem kaltem Wetter (-20 °C und darunter) wird empfohlen, nach
HBgiichkeit ein externes Vorwdrmgerdt (sowohl fiir Triebwerk als auch

fiir Batterie) und eine Fremdstromquelle zu benutzen, um Triebwerk und
elektrische Anlagen zu schonen. Durch die Vorwdrmung wird das im 01-
kithler enthaltene U1, das bei sehr niedrigen Temperaturen wahrschein-
lich z#@hfliissig geworden ist, wieder dlinnfliissiger. Bei Benutzung einer
Fremdstromquelle ist die Stellung des Hauptschalters von Wichtigkeit.
Genaue BedienungsanwWweisungen sind aus Absatz "Auflenbordsteckdose" in
Abschnitt VI ersichtlich.

Das Anlassen bei kaltem Wetter ist wie folgt durchzufiihren:

Mit Vorwdrmgerat:

(1) Bei aul AUS stehendem Ziindschalter und geschlossenem Gasbedien-
griff mit der Aﬁlaﬁeinspritzpumpe vier- bis sechamal einspritzen, wah-

rend der Propeller von Hand durchgedreht wird.

Anmerkung
Zur vollstdndigen Zersthubung des Kraftstoffs

ist die Einspritzpumpe in kraftigen StdRen zu

(2)
(3)
(4)
(5)
(6)
(?)
(8)

Ohne

, tiughanavuch
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bgtﬁ}igen. Nach dem Einspritzen ist der

Pumpenkolben ganz einzuschieben und {in die
verriegelte Stellung zu drehen, um die Mog-
lichkeit auszuschlieflen, daB das Triebwerk

Kraftstoff durch die Einspritzpumpe ansaugt.
Propellerbereich - frei. '
Hauptschalter - EIN.

Gemisch - voll reich.
Gasbedienknopf - 5 mm offen.

Ziindschalter - ANLASSEN.

t
Ziindschalter - auf BEIDE stellen, wenn Triebwerk anspringt.

Oldruck - priifend.

Vorwdrmgerit

(1)

(2)
(3)
(4)
()
(6)

(?)

Mit der Anlaﬂeinapritzbumpe sechs- bis zehnmal einspritzen, wih-
rend der Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hand

durchgedreht wird. Einspritzpumpe gefiillt zu weiteren Einsprit-
zungen bereit halten.

Propellerbereich - frei.
Hauptschalter - EIN.
Gemisch - voll reich.
Ziindschalter - ANLASSEN.

Gasbedienknopf zweimal rasch hin und her pumpen und ihn wieder

auf die 6 mm gedffnete Stellung schieben.

Ziindschalter - auf BEIDE stellen, wenn Triebwerk anspringt.
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(8) Einspritzen mit der Pumpe fortsetzen, bis das Triebwerk gleichmi-
fig liuft oder aber mit dem Gasbedienknopf schnell bis zum ersten

Viertel seines Gesamtweges hin und her pumpen.
(9) OUldruck - priifen.

(10) Vergaservorwirmungsknopf ganz ziehen, wenn das Triebwerk lauft,
und so lange gezogen lassen, bis gleichmifiger Triebwerklauf

erreicht ist.

(11) Pumpenkolben ganz einschieben und verriegeln.
Anmerkung
Falls das Triebwerk widhrend der ersten paar
Anlafversuche nicht anepringt oder die Ziin-
dungen an Stdrke nachlassen, sind wahrschein-
_lich die Ziindkerzen mit Reif iiberzogen. Vor

einem weiteren AnlaBversuch mufy dann das Trieb-

werk vorgewdrmt werden. ' -

Wichtiger Hinwels

Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann zu Kraft-
stoffansammlungen in der Ansaugleitung fiihren,
die im Falle einer Fehlziindung einen Brand
verursachen konnen. Tritt dieser Fall ein, so
ist das Durchdrehen mit dem Anlasser fortzu-
setzen, damit die Flammen in das Triebwerk ge-
saugt werden. Ein mit einem Feuerldscher in
Bereitschaft stehender Helfer ist beim Anlas-

sen in kaltem Wetter ohne Vorwidrmung ratsam.

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

turmessers wahrnehmbar sein, wenn die AuBenlufttemperaturen sehr

’ Flughandbuch
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niedrig sind. Nach einer angemessenen Warmlaufzeit (2 bis 5 Minuten
1000 U/min) ist das Triebwerk mehrere Male auf hihere Drehzahlen zu
schleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmiBig beschleunigt und der 01-
druck ‘normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit.

FLUGBETRIEB

Starts werden normalerweise ohne Vergaserverwiirmung durchgefiihrt. Ic
Peiceflug darf kein zu kraftutoffarmes Gemisch benutzt werden. Die V
gascrvorvirmung kann als Abhilfle fiir gelegentlichen unruhigen Trieb-
werklauf infolge Eisbildung eingezchaltet werden. Beim Fliegen bei
Tempfraturen unter Null Grad ist die Anwendung teilweiser Vergaser-
vorwarmung zu vermeiden. Teilweise Vorwiirmung kﬁ;nte die Vergaserluf
temperatur auf einen Bereich von 0 °C bis 21 °C erwirmen, in dem unt

gewissen atmosphirischen Bedingungen Vereisungsgefahr besteht
: .

Die Kaltwetterausriistung ist aus Abschnitt VI ersichtlich.

BETRIEB BEl WARMEM WETTER

Ndheres ist aus den allgemeinen Anweisungen fiir das Anlassen bei war-

mem Wetter im Absatz "Anlassen des Triebwerks" in diesem Abschnitt er
sichtlich.

Ly .
dngeres Laufenlassen des Triebwerks am Boden ist zu vermeiden
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ABSCHNITTV

LEISTUNGEN

HINWEIS

Die Werte der Tabellen auf den folgenden Seiten wurden aus den Ergeb-
nissen von Erprobungsfliigen mit einem in gutem Betriebszustand befind-
lichen Flugzeug zusammengestellt. Sie sind bei der Flugplanung sehr
ntitzlich. Trotzdem ist es ratsam, fiir die Kraftstoffreserve bei Ankunft
am Zielflugplatz eine ausreichend grofle Sicherheitsspanne einzuplanen,
da die angegebenen Leistungswerte keinerlei Zugaben fiir Windeinfluf,
Navigationsfehler, Pilotentechnik, Warmlauf, Start usw. enthalten. Alle
diese Faktoren miissen jedoch bei der Planung der vorgeschriebenen
Kraftstoffreserve berlicksichtigt werden. In diesem Zusammenhang sei
daran erinnert, daf sich die maximale Reichweite bei Benutzung einer
niedrigeren Leistungseinstellung erhoht. Diese Fragen kdnnen anhand der

Reiseleistungstabelle geldst werden.
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GESCHWINDIG KEITSKORREKTURTABELLE
KLAPPEN EINGEFAHREN
IAS - mph 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100} 110} 120 130 | 1L

CAS - mph s3 | 58 | 6 | 72 | 80 | 89 | 99 | 109|120 | 130 {1h

K LAPPEN AUSGEFAUREN

IAS - mph 40 | s0 | 60 | 70 | &0 | 90 {100

CAS - mph 49 | ss | 63 | 72 | 82 | 92 101

Abb.5-2

UBERZIEHGESCHWNDIGKEITEN
TRIEBWERK IM LEERLAUF

HUCHSTZULASS IGES QUERNEIGUNG
FLUGGEWICHT
1043 kp 0° 20° 40° 60°
Klappen
eingefahren 57 59 65 81
Klappen 10° 52 54 59 2
Klappen h0° 49 51 56 69

Geschwindigkeiten in mph, CAS - Hintere Schwerpunktlage

Abb.5-3
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80 mph (IAS)

e Propeller im Fahrtwind mitdre-

e Geschwindigkeit:

MAXIMALER GLEITFLUG

hend
e Klappen eingefahren, Windstille
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ABSCHNITT VI
| - -

= ..

ANHANG

WARTUNGSARBEITEN

Nachstehend werden bhecondere Wartungshinweine fiir tiiglich durchzufiih-
rende Inspektionspunkte gegeben. Es folgt eine Priifliste fiir Stunden-
inspektionen, aus welcher der Pilot ersehen kann, wann er weitere

Punkte priifen und warten lassen muf.

TAGLICH

KRAFTSTOFFT ANKS :

Nach jedem Flug mit Kraftstoff von mindestens 80/87 Oktan betanken.

Das Fassungsvermdgen jedes Tanks ist 24 US gal (79,5 1). Wenn Lang-
streckentanks (Sonderausriistung) eingebaut sind, betriigt das Fassungs-
vermdgen eines jeden Tanks 26 US gal (98,5 1). (Damit bei der Betankung
das Fassungsvermigen voll ausgenutzt wird, ist dos Tankwahlventil ent-
weder aufl LINKS oder RECHTS zu stellen, um cin Uberlaufen des Kraft-

stoffs in den anderen Tank auszuschlieflen).
KRAFTSTOFFSIEB:

Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken den Kraftstoff-
siebknopf etwa vier Sekunden lang ziehen, um eventuell vorhandenes Was-
ser und Sinkstoffe abzulassen. Knopf loslassen und priifen, daB Siebab-

lafl wieder richtig geschlossen ist. Wird Wasser festgestellt, ist der
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WARTUNGSARBEITEN
TAGLUICH ( Forts.)

Ablafistopfen des Tankwahlventils zu entfernen, um zu sehen, ob Wasser
vorhanden ist.

OLMESS-STAB:

Olstand vor jedem Flug priifen. Bel weniger als 6 qt (5,7 1) nicht flie-
gen. Um den Olverlust durch die Entlﬂftungsleitung auf ein Minimum zu

beschrinken, fiir normale Fliige von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf
7 qt (6,6 1) auffiillen. Fiir ldnger dauernde Fliige auf 8 qt (7,6 1) auf-
fiilllen. Falls das Olfilter (Sonderausrﬂstung) eingebaut ist, wird nach

Wechsel des Filtereinsatzes ein weiteres Quart 0) erforderlich.

AUFFULLEN VON OL

Ergibt die Vorflugkontrolle einen zu niedrigen Olstand, so mup 01 auf-
gefiillt werden: SAE 50 bei Temperaturen iiber 15 ©°C und SAE 10W30 oder
SAE 30 bei Temperaturen von -20 °¢ bis +20 °C und SAE 10W30 oder SAE20
bei Temperaturen unter -10 °c, (Mehrbereichssl SAE 10W30 wird empfohlen,
damit dus Triebwerk bei kaltem Wetter besser angpringt und wihrend des
Warmlaufes besser geschmiert wird.) HD-Ole gemdn Spezifikation MIL-L-

22851 miissen vervendet werden. Ihr Cessna-Hindler kann Ihnen zugelas-
sene Olsorten liefern.

Anmerkung

Thre Cessna wurde ab Werk mit einem Korrosions-
schutzdl [iir Flugtricbwerke geliefert. Wenn 01
widhrend der ersten 25 Betriebsstunden nachge~
fillt werden muB, darf nur einfaches, der Spe-
zifikation MIL-L-6082 entsprechendes Mineralsl
fiir Flugtriebwerke (ohne Zusiitze) verwendet
werden.

LEITZ 4725
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PRUFLISTE FUR STUNDENINSPEKTIONEN
NACH DEN ERSTEN 25 STUNDEN

TRIEBWERKULWANNE, OLKUHLER UND OLFILTER:

Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das 01 aus Olwanne und Olkiihler
abzulassen und sowohl das saugseitige als auch das druckseitige Olsieb
zu reinigen. Ist ein Ulfilter als Sonderausriistung eingebaut, so ist
der Filtereinsatz zu diesem Zeitpunkt zu wechseln. Die Ulwanne wieder
mit einfachem Mineralsl auffiillen. Nach insgesamt SO Betriebsstunden
oder wenn sich der Ulverbrauch stabilisiert hat, ist dann das einfache
Mineralsl durch HD-01 zu ersetzen.

ALLE 50 STUNDEN !

BATTERIE:

Priifen und warten. Bei Betricb bei heifem wetter hiufiger priifen ain-
destens alle 30 Tage).

TRIEBWERKOLWANNE, OLKUHLER UND OLFILTER:

Bei Flugzeugen, die nicht mit dem Olfilter als Sonderausriistung ausge-
stattet sind, ist das 01 aus Ulwanne und Olkiihler abzulassen und so-
wohl das saugseitige als auch das druckseitige Olsieb zu reinigen. Bei
Flugzeugen, die mit diesem Olfilter als Sornderausriistung ausgestattet
sind, kann die Dlwechselzeit auf 100 Stuncer erweitert werden, voraus-
gesetzt, dal der Olfiltereinsatz alle 50 Stunden ausgetauscht wird.
Olwechsel mindestens alle vier Monate vornehmen, auch wenn in dieser
Zeit weniger als die empfohlenen Flugstuncen angefallen sind. Bei lin-
gerem Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft, in kaltem Klim
oder wenn kurze Fliige und lange Standzeiten zu Verschlammungsbedingun-
gen fihren, sind die Olwechselzeiten zu verkiirzen.

VERGASERLUFTFILTER:
Reinigen oder austauschen. Bei Huflerst stauvigen Luftverhdltnissen ist
tigliche Wartung des Filters ratsam.

BUGFAHRWERK-FEDERBEINSCHERE:

Abschmieren. Bei Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft jst
hdufigeres Abschmieren ratsam.
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PRUFLISTE FUR STUNDENINSPEKTIONEN ({Forts.)

ALLE 100 STUNDEN

ZUHDKERZBN{

Reinigen, priifen, Elektrodenabstand eingtellen.
HAUPTBREMSZYLINDER:

Priifen und auffiillen.

FLATTERDKMPFER:

Priifen und auffiillen.

KRAFTSTOFFSIEB:

Zerlegen und reinigen.

TANKHAHLVENTILABLASS-STOPFEN:

Wasser und Sinkstoffe ablassen,

EINLASSFILTER DES UNTERDRUCKVENTILS (SOND. ):
Reinigen.

ALLE 500 STUNDEN

LUFTFILTER DER UNTERDRUCKANLAGE (SOND.):

Filtereinsatz austauschen., Falls Unterdruckanzeige auf 4,6 in.Hg ab-

fé#llt, Filtereinsatz friither austauschen.

). Flughandbuch
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PRUFLISTE FUR STUNDENINSPEKTIONEN ({ Forts.)

ALLE 500 STUNDEN

RADLAGER:
Nach den ersten 100 Stunden und danach alle 500 Stunden abschmieren.

Zeitabstand des Abschmierens aul 100 Stunden verringern, wenn der Flug-
betrieb in stark staubhaltiger Luft oder nahe der Meereskiiste erfolgt,
nach lingeren Rollzeiten und wenn zahlreiche Starts und Landungen ge-

macht werden.

'WIE ERFORDERUCH !

BUGFAHRWERK-FEDERBEIN:
Mit Hydraulikfliiesigkéit fiillen und mit Druckluft auf 45 psi
(3,16 kp/cm?) aufpumpen.

WEITERE WARTUNGS- UND PRUFVORSCHRIFTEN

Die Vartungsabstinde fiir die einzelnen Bauteile in vorstehender Priif-
liste werden von der Cessna Aircraft Company empfohlen. Es ist jedoch
moglich, daB bestehende amtliche Vorschriften verlangen, daB bei Durch-
fiihrung bestimmter Flugbetriebsarten weitere Bauteile in bestimmten
Zeitabstinden untersucht, gewartet oder gepriift werden miissen. Beziig-
lich dieser Vorschriften sollten sich die Flugzeughalter an die Luft-

fahrtbehdrden des Landes wenden, in dem das Flugzeug betrieben wird.
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

HANDHABUNG AM BODEN

Das Flugzeug 1dBt 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,
ds sonst Schiden am Fahrwerk entstehen. Wenn das Flugzeug beim Ver-
bringen in einc llalle iber unecbenen Boden genchleppt oder geschoben
wird, ist darauf zu achten, dal die normele Federung des Bugfahrwerkfe-
derbeins das leck nicht so weit nach oben geraten ldfit, daf} es gege?
eine niedrige llallentiir oder gegen sonstige Gebﬁudeteils schligt. Ein
druckloser Bugradreifen oder ein druckloses Federbein fiihrt ebenfalls
zu erhdhtem vertikalem Platzbedarf des Hecks.

VERANKERN DES FLUGZEUGS

Eine gute Verankerung i;t die beste Vorsichtsmalnahme gegen Beschddi-
gungen lhres im Freien abgestellten Flugzeugs durch starken Wind oder

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

(2) Ausreichend starke Seile oder Ketten (fiir 300 kp Belastung) an den
Fliigel-, Heck- und Bug—Verankerungsbeschlﬁgen anbringen und an
Halteringen im Boden des Abstellplatzes befestigen.

(3) Eine Ruderfeststellvorrichtung iiber Seitenflosse und Seitenruder

anbringen.

(4) Pitotrohrabdeckung anbringen.

LEJTZ 4725
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- WINDSCHUTZSCHE!BE UND FENSTER

Diese Scheiben aus Kunststoff sind mit einem Flugzeugfenster-Reini-
gungsmittel zu reinigen. Das Reinigungsmittel sparsam auftragen und
mit einem weichen Lappen und miBigem Druck so lange auf der Scheibe
verreiben, bis aller Schmutz sowie 01- 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 01 und Fett zu entfer

nen. .

Anmerkung
Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkohol, Aze-

' tén. Tetrachlorkohlenstof{f, Feuerldsch-
oder Enteisungsfliissigkeit, Lackverdiinnung
oder Glas-Reiniger verwenden, da alle diese
Mittel das Kunststoffmaterial der Scheiben

angreifen und zu Haarrissen fiihren.

Danach die Scheiben mit einem milden Reinigungsmittel und viel Wass:
voreichtig waschen, griindlich abspiilen und mit einem sauberen, feucl
ten Lederlappen trocknen. Die Kunststoffscheiben niemals mit einem
trockenen Tuch abreiben, da dadurch eine elektrostatische Aufladung
folgt, die Staub anzieht. Als Abschlufl der Reinigungsarbeiten die
Scheiben dann mit einem guten handelsiiblichen Wachs einwachsen. Ein
diinne, gleichmifige Wachsschicht, die mit einem sauberen, weichen F
nellappen von Hand poliert wird, fiillt kleine Kratzer und hilft, we

tere Zerkratzung zu vermeiden.

Keine Abdeckplane fiir die Windschutzscheiben verwenden, es sei denn
ist Eisregen zu erwarten; durch die Plane kdnnen ndamlich Kratzer en

stehen.
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AUSSENLACKIERUNG

Die Aufenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober-
fldchenschutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po-
lieren. Dge Lackierung benotigt etwa 15 Tage, um vollig auszuhiirten. In
den meisten Fiéllen ist die Hdrtezeit sber beendet, ehe das Flugzeug aus-
geliefert wird. Falls jedoch widhrend der llirtezeit ein Polieren erfor-
derlich sein sollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem ausfiihren
zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unausgehiirteter Lacke be-

sitzt. Jeder Cessna-Hindler kann diese Arbeit ausfithren.

Im allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und
Wasser, gefolgt von Abaspiilen mit Wasser und Trocknen mit Tilichern oder
Lederlabpen, glénzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen
oder Reinjigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, diirfen
niemals verwendet werden. Hartnickige Ol- und Fettflecke kinnen mit
einem Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-Losungsmittel angefeuch-
tet ist.

Es ist nicht notig, die Lackierung einzuwachsen, um sie glinzend zu
erhalten. Wiinscht man jedoch es zu tun, so kann dazu ein gutes Auto-
wachs verwendet werden. Eine etwas dickere Wachsschicht an den Vor-
derkanten der Tragflligel, des Leitwerka, der Triebwerksstirnverklei-
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 muf es

vor dem Flug enteist werden, so ist dafiir zu sorgen, dafl der Lack beim
Enteisen mit dhemischen Fliissigkeiten geschiitzt wird. Eine Losung von
50-50 Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufriedenstellend,
ohne den Lack anzugreifen. Enthdlt die Losung jedoch mehr als 50% Alko-
hol, so schadet eie. Sie s0ll daher nicht verwendet werden. Beim Ent-
eisen sorgfdaltig darauf achten, daB die Losung nicht ‘auf die Fenster-
scheiben kommt, da der Alkohol das Kunststoffmaterial angreift und

Risse verursachen kann.
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ALUMINIUMOBERFLACHEN

Die Aluminiumoberfléichen Ihrer Cessna kdnnen mit klarem Wasser gewa-
schen werden, um Schmutz zu entfernen; Ul und Fett konnen mit Kraft-
stoff, Naphta, Tetrachlorkohlenstof{f oder anderen nicht-alkalischen
Losungen entfernt werden. Triibe Aluminiumoberfléichen kdnnen erfolgreic

mit Flugzeug-Aluminiumpolitur gereinigt werden.

Nach der Reinigung und in regelmiBigen Abstinden danach kann man durct
Einwachsen mit einem guten Autowachs das gliénzende Aussehen der Ober-
flachen erhalten und die Korrosionsgefahr verringern. Regelmifiges Eir
wachsen als Korrosionsschutz wird besonders fiir Flugzeuge empfohlen,

die in Salzwassergebieten geflogen werden.

PFLEGE DES PROPELLERS

Priifen der Propelierblﬁtter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliche
Abwischen der Blltter mit einem dligen Lappen, um Gras und Insekten-
flecke zu entfernen, gewdhrleisten eine lange, storungsfreie Betriebs
zeit. Kleine Kerben in den Blhittern, besonders die in der Ndhe der
Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie mdglic
ausgeebnet werden, da sie Spannungskonzentrationen bewirken und, wenn
sie ignoriert werden, zu Rissen fiihren. Zum Reinigen der Bldtter nie-
mals ein alkalisches Re&nigungsmiitel verwenden. Fett und Schmutz kan
mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-Ldsungsmittel entfernt werden

PFLEGE DES INNENRAUMES

Um Staub und losen Schmutz von den Polstern und vom Teppich zu entfe:
nen,sollte man das Innere der Kabine regelmifig mit einem Staubsauge:

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

reinigen.

Olflecke konnen mit sparsam angewendetem Houshalts-Fleckenentferner
beseitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher Lésungsmittel sollte man
aber erst die Gebrauchsanweisung auf dem Behdlter 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 trdnken, da dieses das Polster- und Auflagematerial be-

schidigen konnte.

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

méglich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen.

Die Kunststoffverkleidungen, die Kabinendecke, das Instrumentenbrett
und die Bedienkndpfe brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt
zu werden. 01 und Fett am Handrad und an den Bedienkndpfen konnen mit
einem mit Stoddard-Losungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden.
Fliichtige Losungsmittel, wie sie im Absatz iiber die Reinigung der Fen-
s@erscheiben erwihnt wurden, diirfen auf keinen Fall benutzt werden, da

sie dae Kunststoffmaterial aufweichen und Risse verursachen.
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Benennung

Fahrtmesser flir wahre Flugge-
schwindigkeit

Vergaserlufttemperaturmesser

Riistsatz flir Kraftstoffschnell-
ablafventile

OlschnellablaBventil

Riistsatz fiir den Winterbetrieb
Elektrischer Aufienbordanschlup
Notventil fiir statischen Druck
Funkgerdte-Wahlschalter

OMNI-Wahlschalter fiir Flugreg-
ler

Galgenmikrophon

Querlageregler

IFR-Ausrilistung
Segelflugzeug-Schlepphaken
Schwimmerflugzeug-Riistsatz
FERNANDEZ-Schneekufenriistsatz
Flugregler ARC NAV-0-MATIC 300

Fallschirmspringer-Riistsatz fiir
Flugzeuge F 172 D bis M

1-17
1-18

1-19
6-12
6-12
6-14
6-15
6-16

6-17
6-17
6-20
6-21
6-22
6-37
6-h7

6-46
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SONDERAUSRUSTUNG

KALTWETTERAUSRUSTUNG

RUSTSATZ FUR DEN WINTERBETRIEB

Bei dauerndem Betrieb bei Temperaturen, diec stidndig unter -7 °C liegen,
sollte zur Verbesserung des Triebwerkslaufes der von Ihrem Cessna-Hiind-
ler ljeferbare Cessna-Riistsatz fiir Winterbetrieb eingebaut werden. Der
Riistsatz besteht aus zwei Blechen, die an den Lufteintrittsverklei-
dungen des Tricbwerks angebracht werden, sowie wsus Isoliermaterial

fiir die Kurbelgehiiuscentliiftungsleitung. Die Isolierung flir die Kurbel-
gehiiuscentlliftungslei tung ist fiir stindige Verwendung, also im Winter

und im Sommer, zugelassen.

ELEKTRISCHER-AUSSENBORDANSCHLUSS

Eine Auflenbordsteckdose kann eingebaut.werden, um die Verwendung einer
Fremdstromquelle zum Anlassen bei kaltem Wetter und wihrend linger
dauernden Arbeiten an den elektrischen Anlagen (mit Ausnahme der elek-
tronischen Anlagen) zu ermdglichen.
Anmerkung

Die Stromversorgung der elektrischen Strom-

kreise erfolgt iiber eine geteilte Stromschie-

he. wobei die elektronischen Stromkreise an

die eine Halfte der Schiene und die allge-

meinen elektrischen Stromkreise an die andere

Hilfte angeschlossen sind. Wenn eine Fremd-

stromquelle angeschlossen wird, Gffnet ein
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Schaltschiitz automatisch den Kreis zur
elektronischen Schienenhdlfte, da sonst
StoBlspannungen von der Fremdstromquelle
die Transistoren in den elektronischen
Gerdten beschddigen wiirden. Deshalb kann
die Fremdstromquelle nicht fiir die Strom-
versorgung herangezogen werden, wenn die

elektronische Ausriistung gepriift werden
soll.

Kurz vor dem Anschlieflen der Fremdstromquelle (Generator- oder Batterie-
wvagen) ist der Hauptschalter auf EIN zu stellen.

Der Stromkreis des AuRenbordanschlusses besitzt eine Umpolungsschutz-
vorrichtung. Strom von der Fremdstromquelle flieRt daher nur dann, wenn
der Kabelstecker der Fremdstromquelle richtig in die Aufenbordsteckdose
des Flugzeugs eingesteckt wird. Wird der Stecker versehentlich ver-
kehrt eingesteckt, so flieRt kein Strom in die elektrische Anlage des

Flugzeugs, wodurch eine Beschiidigung der elektrischen Ausriistung ver-
hindert wird.

Die Stromkreise der Batterie und des AuBenbordanschlusses sind so ge-
schaltet, daB es nicht mehr notwendig ist,das Batterieschiitz mit
Schaltdraht zu liberbriicken, um es zu schlieflen, wenn eine vollig leere
Batterie aufgeladen werden soll. Ein besonders abgesicherter Strom-

kreis im Aufenbordanschlufsystem ersetzt die Uberbriickung, so daB sich

bei einer toten Batterie und angeschlossener Fremdstromquelle durch

das Schalten des Hauptschalters auf EINl das Batterieschiitz schlieft.
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NOTVENTIL FUR STATISCHEN DRucCK

Als zusiitzliche Statikdruckquelle kann ein Notventil in die stalische

Druckanluge eingebaut werden, das eingeschaltet werden kann, wenn der

normale statische Druck ausfidllt.

¥enn falsche Instrumentcnanzcigen aufgrund von Wasser oder Eis in den

Statikdrnckleitungen vermutet verden, sollte man das Notventil durch
lerauszichen des Bedienknopfes unterhalb des Fliigelklappenschaltors
Sffnen. Dadurch wird der statische Druck fiir die Anlage aus der Kabine
entnommen. Der Kabinendruck variiert jedoch bei gedffneten Fenstern
oder Frischluftdiisen. Im unginstigsten Falle erhiilt man Abweichungen,

die bei der Geschwindigkeit. nicht mehr als 2 mph und bei der Hoéhe nicht
mehr als 15 ft betragen.
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FUNKGERATE — WAHLSCHALTER

BEDIENUNG DER FUNKGERATE—-WAHLSCHALTER

Die Bedienung der Funkausriistung erfolgt normal wie in den Betriebs-
handbiichern der Ausriistung beschrieben. Wenn mehr als ein Funkgerkt
eingebaut ist, so ist ein Ton-Umschaltsystem erforderlich, deessen Be-

tatigung nachstehend beschrieben ist.

SENDER—WAHLSCHALTER

1
Der mit "TRANS" beschriftete Sender-Wahlschalter besitzt zveiZStellun-
gen. Sind zwel Sender eingebaut, so mufl das Mikrophon auf das Funkge-

rit geschaltet werden, mit dem der Pilot senden will. Dies geschieht

FUNKGERATE—WAHLSCHALTER

OKNI-Wahlschalter fir Flugregler

. Ve SPEAKER N .
© O O ®© 0 00
2
COM 1 NAV I C@1M 2 NAV 2 ome ADF $$ 5 OMNI
TRANS — PHONES

Sendsr-¥ahlschalier Lautsprecher/Kopfharar-Y¥ahischalter (typisch)

Hit den Schaltern vihlt man die Lavtsprecher/Kopfhérer-
Funktionen der Sprach- und Navigationsfunkausrlstung ae
Instruasntenbraett.

Abb.6-1
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durch Schalten des Sender-Wahlschalters in die Stellung, die dem ge¢

winschten Funkgerdt entspricht. Die obere Schalterstellung wihlt den

oberen Sender, die untere Stellung den unteren Sender.

Die eingebauten Cessna-Funkgeriite bieten gewisse Bordverstlindigungn

und Senderwahlmbglichkeiten, mit denen der Pilot vertraut sein mub.

Wirdder Sender-Wahlschalter auf die Stellung 1 oder 2 geschaltet, n"
wird der NF-Verstiirker des entsprechenden Sender/Empfingers verwendal:
um den Lautsprecherton flir alle Funkgerlite zu liefern. FHl1lt der NF-

Verstiirker im gewihlten Sender/Empfinger aus, was am Tonausfall fir

alle Funkgerdite zu erkennen ist, 80 ist der Sender-Wahlschalter in de

- andere Sender/Empfidnger-Stellung gy legen. Da fiir die Kopfhérer kei?
NF-Verstdrker verwendet wird, kann ein Ausfall dieses Verstdrkers d°"
Empfang mit Kopfhérern nicht beeintrﬁchtigen-

LAUTSPRECHER/KOPFHORER~WAHLSCHALTER

,pie Lautaprecher/Kopthrer-Wahlschalter bestimmen, ob die Ausgangs) !
stung des gewihlten Empfiéngers auf dje Kopfhdrer oder iliber den NF-V«!
stﬁrkfr auf den Lautsprecher geschaltet wird. Der Schalter des ge-
wlinschten Empfangssystems ist fiiy Lautsprecherbetrieb in die oberec
Stellupg und fiir Kopfhdrerbetrieb ip die untere Stellung zu legen.

OMNI-WAHLSCHALTER FUR FLUGREGLER

Wenn ein Nav-O:Hatic~F1ugreglerfmit zwei entsprechenden VOR-Empfan
gern cihgebaut ist, s0 ist ein VOR_Empfanzer-thlschblter erforder
lich. Mit diesem Schalter wird der VOR-Empfiinger gewhhlt, der fiir «!°
Verfolgung eines VOR-Kurses mit dem Flugregler benutzt werden soll- Mt
der oberen Schalterstellung wird der obere, mit der unteren Stellunt
der untere VOR-Empfénger gewihlt.

LEITZ 4725
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GALGENMIKROPHON

In der Nhhe der oberen linken Ecke der Windschutzscheibe kann ein Gal-
genmikrophon eingebaut werden. Bei Benutzung dieses Mikrophons braucht
der Pilot beim Funksprechverkehr die Steuerorgane nicht 1oszu1asseﬁ.
wie es beim normalen Handmikrophon der Fall ist. Das Galgenmikrophon
wird mit einem Druckknopfschalter auf der linken Seite des Handrades
des Piloten bedient.

QUERLAGEREGLER

Zur Verbesserung der Querstabilitdt des Flugzeug; kann ein Querlage-
regler eingebaut werden. Zum Messen der Roll- und Gierbewegungen be-
nutzt diese Anlage den Kurvenkoordinator. Der von der triebwerkseitig
angetriebenen Vakuumpumpe erzeugte Unterdruck wird vom Kurvenkoordi-
nator zu Servozylindern geleitet, die an der Querrudersteueranlage an
geschlossen sind. Bei Abweichungen des Flugzeugs von der waagerechten
Tragfliigellage wird der Unterdruck in den Servozylindern entsprechend
erhdht oder verringert, so daR die Querruder entgegengesetzt zur Ab-

weichung betdtigt werden.

Ein mit "WING LVLR" beschrifteter Druck-Zug-Bedienknopf auf der linken
Seite des Instrumentenbretts dient zum Ein- und Ausschalten des Quer-
lagereglers. Der Bedienknopf '"ROLL TRIM" am Kurvenkoordinator wird firdi
manuelle Quertrimmung benutzt, um eine asymmetrische Kraftstoff- und
Fluggast-Last auszugleichen und um optimale Leistungen im Steig-, Rei-

se- und Sinkflug zu erreichen.
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1FR-AUSRUSTURG SEGELFLUGZEUG-SCHLEPPHAKEN

Fiir IFR-Fliige kann dic nachfolgend aufgefiihrte Ausriistung cingebaut CES - RA - F. 172.02
werden. Detaillierte Anpgaben hierzu sind dem Ausriistungsverzeichnis

2u entnchmen. Die Festlegungen der Betriebsordnung fiir Luftfahrtgeriit
(Luft BO) sowie der zugehiirigen Durchfilhrungsverordnungen sind zu be- BESTANDTEILE DER SONDERAUSRUSTUNG

chten. . X
a — Verstirkung der Zellensturktur, im Werk durchgefiihrt.

- Teile als Standardausriistung: S _ Hakenhalterung aus geschweiBten Rohren, mit einem Haken AERAZUR

- Teile als Sonderausriistung: 0 Nr.703 der Baureihe AIR Typ 12A.
- Ausklinkgriff auf der linken Kabinenseite neben dem Piloten.
- Zwei an den Fliigelstreben angebrachte Riickspiegel.
Benennung S oder O - Hinweisschild in der Nihe des Ausklinkgriffes.
- Krei'selhorizont (mit Unterdruckantrieb) 0 .
- Wendezeiger (mit Elektroantrieb) S
- Kurskreisel 0
" ) BETRIEBSGRENZEN
- Betriebsschalter fiir Kreiselgerite 0 i 0 R £
- Zweiter einstellbarer Feinhdhenmesser 0 l o™~ o o .
- Hochstzuldss s G . .
. Pitotrohr- und Uberziehwarnfiihler-leizanlage o l 5; dchstzu assxges’ ewicht des geschleppten Sepelflugzeugs: 500 kp
- Notventil fiir statischen Druck 0 | hl - HBchstzuldssiges Gewicht des Schleppflugzeugs: 520 kp (= 1 Pilot +
- Variometer ’ 0 = 80 1 Kraftstoff)
- Aufenlufttemperaturmesser 0 —
- Elektrische Borduhr mit Sekundenzeiger 0 Cod
- Zusammenstofiwarnleuchte 0 R
- Positionsleuchten S
- Landeschoinwerfer (am linken Fliigel) 0 SCHLEPPVERFAHREN
- Einzelleuchten fiir Instrumente S
- Tasche mit einem doppelten Satz Sicherungen 0 Aufiler den normalen Betriebsverfahren ist folgendes zu beachten:
- 2 VHF-Sender/Empfiinger, Kategorie II 0 ’
- VOR-Empfénger, Kategorie 11 0 - Funktion des Schlepphakens am Schlepcflugzeug und Segelflugzeug
- ADF-Anlage, Kategorie II [¢] priifen.
- Navigationsempfiénger [fiir Landekurssender- und 0 . o
Gleitwegsenderempfang, Kategorie II - Fliigelklappen ~15
- Markierungsfunkfeuerempfénger, Kategorie I1 0 - Leistung ~ Voll
- HF-Sender/Empfiinger, Kategorie II 0 § oLlgas
. - Bugrad - bei 60 mph abheben
Anmerkung
Fiir Nachtiliipe mult  das  Flugzeug mit einer STEIGFLUG
Taschenlampe mit Blinkvorrichtung versehen
sein Leistung -~ Vollgas
ein.

Geschwindigkeit - 63 mph IAS




Ausgabe: 1

)

- Yom Start bis in ejne Hohe von 6000 rt betrigt die mittlere Steig-

geschwindigkeit 1,4 m/s oder 275 ft/min.
- Beim Sinkflug darr man die Leistung nicht auf Leerlauf abfallen

lassen und 140 mph IAS nicht iiberschreiten.

#INWEISSCHILD FUK DAS SCHLEPPEN VON SEGELFLUGZEUGEN

huf dem Minwei'sschild auf der linken Kabinenseit
stchen folgende Angaben:

e neben dem Piloten

- Hﬁchstzulhssiges Gewicht des geschleppten Segelflugzeugs: 500 kp
- Hﬁchstzulﬁssises Gewicht des Schlepp[lugzeugs: 740 kp
- Hormale Geschwindigkeit beim Schleppen: 63 mph

- Rindcstgcschwindigkeit beim Schleppen: 55 mph

LEITZ 4725
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1.

-2
-1
-1
-1

2.

Keims/Censna F 172 H
Seite: 6-2
) Aurgabe:

FERNANDEZ-SCHNEEKUTZHRUSTSATZ

BESTANDTEILE DES RUSTSATZES Hr.CES.RA.172.820

Hauptschncekufen T7?501-LA oder T7501-LRS
Bugschneckufe Th8-00 oder THB-LES
Hydruulikhandpumﬁﬁ “01-00

Satz Einbauteile

Hinweisschild in der Kabine auf der Seite dce Piloten

BETRIEESGRENZEN

Das Flugzeug F 172 M darf nur auf verschreiten oder schneefreien Flug-

A}
pldtzen und horizontalen Start- und Landefléchen (von besonderer In-

frastruktur, wie z.B. zugefrorene Seen usw.) eingesetzt werder. Ver-

schneite Flugpliitze in mittlerer Hohenlage (2000 m) und Gletscher diir-

fen nicht benutzt werden.

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN

- Zuldssige Hochstgeschwindigkeit mit Schneekufen: 145 mph

- Hochstzulissige Geschwindigkeit fiir Schneekufenbetitigung:

3.

100 mph

NOTVERFAHREN

Siehe Abschnitt III, Seite 3-1 bis 3-13
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h

PRUFUNGEN unp NORMALE BETRIEBSVERFANREN

VORFLUGPRUFUNG

HA

UPTSCHNEEKUFEN

KuBeren.Zustand priifen.
Drahteeile ung Karabinerhaken priifen.
Gummiceile priifen (von Zeit zu Zeit die Gummiseil

um eine

Vierteldrehung drehen).

- Leitungen priifen.

BUGSCHNEEKQFE

Wie Hauptschneekufen

BETRIEBSVERFAHREN IN STELLUNG “RADER"

- ROLLEN

Da das Bugrad starr mit den Pedalen verbunden ist,

“zur Qurchfﬁhrung von Kurven am Boden die Bremsen zu

Es wird vielmehr empfohlen, nur den unteren Teil des Pedals allmihlich

niederzudriicken, so dap keine Radbremse betitigt wi

?Iugzoug eine engere Kurve beschreiben wiirde, als es der Lenkausschlag

des Bugrades zuldft, und das Bugfahrwerkfederbein zu stark seitlich be-

anspiucht wiirde.

VOR DEM START.

Priifen, daf der Handpumpen-Wahlschalter auf "RADER"

pumpe cinmal oder auch 6fter betdtigen, bis sich starker Widerstand be-

merkbar macht.

™

e auf ih}en Rollen

'

wird davon abgeraten,

betdtigen.

rd, da dabei das

steht, und Hand-

LEITZ 4725
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'E F1.UG
ABSENKED DER SCHNEEKUFEN IM F

. 5 1 ob
Geschwindigkeit wihrend des Absenkenc: 80 bisn 100 mph
en 53841 A

1schalter auf "SCHNEEKUFEN" stellen unfd Handpumpe betitigen, bis
Wahlscha

H is O Pumpen-~
h starker Widerstand hemerkbar mucht {ungefiihr 30 bis hO mp
sich s 2D ok
stohe.) .
d Kabine aus kann gepriift werden, daf die Schneckufen richtig
Von der ha H
Betriebsstellung abgesenkt nind.
Anmerkung
Fiir ldngere Fliige urd bei Turbulenz}amp-
fiehlt es sich, die Schneckufen abzusen-
ken. ‘
i is ei einer Ge-
Das hbserken und Anheben der Schneekufer im Flug ist bei eine
aFr cer.

schwindigkeit von 80 bis 100 mph durchzufiihren.

BETRIEBSYVERFAHREN TN STELLUNG *'SCHNEZKUFEN"
VOK DE!N START d
- . n
Priifen, daf der Handpumpen-Wahlschalter auf "SCHEMEEKUFEN" steht, u
ri i N

ati is si starker Wider-
Hundpumpe einmal oder auch Gfter betdtigen, bis =ich star

stand bemerkbar macht.

START AUF SCHNEE
° 2 Vollgas zu
Es empfiehlt sich, die Fliigelklappen auf 20° auszufahren, Vollg

sofor des Hbhensteuer z ziehen, um die BUgschneekuie
geben und ofort i u voll u

i o teuers
moglichst schnell vom Schnece abzuheben. Das Zichen des Hohenste "
a hlant,

in dem Yale verringern, wie die Bodenhaftung des Flugzeugs nac

34 5 » icht mehr
wobei jedoch darauf zu achten ist, dal die Bugschneekufe n

auf dem Schnee aufsetzt.
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Bei schwierigen Starts vor gehr kurzen Startpliitzen Klappen kurz vor

dem Abheben des Flugzeugs ganz ausfahren.

LANDUNG AUF TIEFEM SCHNEE
Bei Lundungen auf tiefem Schnee macht ein Drelien des Flugzeupgs auf den
Schneekufen ecine Trunslationsbewegung nach vorn oder hinten erforder-

lich.

5. LEISTUHGEN
Siehe Abschnitt V, Seite 5-1 bis 5-7, wobei jedoch zu beriicksichtigen
ist, daB dic Leistungen aufgrund des Schneckufenriistsatzes ctwas gerin-

ger sind.

6. EINSATZ UND WARTUNG

WECHSEL VON STELLUNG "RADER" AUF STELLUNG "“SCHHEEKUFEN" AUF HARTEM‘
BODEN

Es empfiehlt sich nicht, das Flugzeug nur mit Hilfe der Handpumpe von
den Ridern auf die Schneckufen zu setzen. Vielmehr muB das Flugzeug
dabei gleichzeitig nach vorn bewegt werden, wodurch der Ubergang auf
die Schneckufen erleichtert wird., Das Flugzeug kann dabei vom Trieb-

werk ocer von Personen nach vorn bewegt werden.

HERAUSPOLLEN DES FLUGZEUGS AUS EINER FLUGZEUGHALLE BEI SCHNEE

Flugzeug bis zum Hallentor rollen, unter den Schneekufen geniigend
Schnee ausbreiten und das Flugzeug auf die Schneekufen setzen. Danach

das Flugzeug auf den Schneekufen aus der Halle schieben.

LEJTZ 4725
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Achtung

Das Flugzeug nicht im Schnen auf die Rider

setzen.

VERBRINGEN DES FLUGZEUGS voi EINER VERSCHHEITEN PISTE IN EINE
SCHNEEFREIE FLUGZEUGHALLE "

Das Flugzeug auf Schneekufen bis zum Hallentor bringen. Damit die
Schneckufenunterseite-nicht bcschﬁdigt wird, sind entspreéhend dem

Kufenabstand drei 2 m lange Schneebahnen fiir die Schneekdfen herzu-
stellen.

Das Flugzeug auf diesen Bahnen in die Halle bringén, und zwar entweder

durch Schieben oder durch die Zugkraft des Triebwerkpropellers.

Sobald sich das Fahrwerk innerhaldb der Halle befindet, ¥ahlschalter der
Handpumpe auf "RADER" stellen und 30- bis 4Omal pumpen; das Flugzeug
setzt sich dadurch von allein auf die Rdder.

EINSTELLUNG DER SCHNEEKUFEN

EINSTELLUNG DER HAUTPSCHNEEKUFEN
(Diese Einstellung ist in Stellung "RADER" vorzunehmen.)

Das hintere Ende der Hauptschneekufen darf auf keinen Fall auf dem
Roden schleifen. Kufen durch entsprechendes Einstellen des hinteren
Drahtseiles auf einen Abstand von 5 bis 6 ¢m zum Boden bringen. Das

hintere Seil wird mit Hilfe der verschiebbaren Seilklemme verlingert
oder verkiirzt.
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EINSTELLUNG DER BUGSCHNEEKUFE

EINSTELLUNG IH STELIUNG “RADBER"
Diese ist auf einer ebenen Fliiche vorzunehmen.

Die Schneekufenunterscite muR parallel zum Boden liegen. Die Schnee-
kufe darf voyrn einen Anstellwinkel von hiichstens 19 bhig 2°© aufweisen,

wobei jedoch das Kufenende auf keinen Fall den Boden berihren darf.

EINSTELLUNG IN STELLUNG "SCHNEEKUFEN"

Flugzeug vorn so aufbocken, daf die Bugschneekiufe vom Boden ahgehoben
ist. Diie Unterseite der Kufe mufB zur Flugzcugliingsachse vorn einen An-

stellwinkel von 5% bis 6° aufweinen.

WARTUNG
Die Schneekufen sind mit Wasser und cinem Waschmittel zu reinigen.

Die Kufenoberseite ist einzuwachsen, um ein Anhaften von Schnee zu
verhindern, wihrend die Unterseite mit Schmirgelpapier der Korngrife
400 naB abzuschleifen ist, um ein einwandfreiss Gleiten auf dem Schnee

zu gewdhrleisten.

Fiir den Hydraulikkreis ist SHELL-Wydraulikflicsigkeit Hr.h zu verwen-
den.

LEITZ 4795
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FLUGREGLER ARC NAV-0-MATIC 300

1. ALLGEMEINES

Der Flugregler ARC NAV-0O-MATIC 300 arbeitgt auf eine Achse (Rollen)
und ist an einen VOR-Koppler angeschlossen. Er umfafit folgende Haupt-
bauteile:

- Ein Bediengerdt und einen Verstiirker

- Einen Navigationskoppler

- Einen Querruder-Stellmotor

- Einen Kurskreisel mit Unterdruckantrieb

- Einen Kurvenkoordinator
- Eine Unterdruckanlage

- Einbauteile

2. BETRIEBSGRENZEN

Fiir Start und Landung ist der Flugregler auszuschalten.

3. NOTVERFAHREN

Sollte der Flugregler nicht einwandfrei arbeiten, so kann er leicht von
Hand iibersteuert werden. Der 3-Stellungs-Wahlschalter ist in diesem Fall

auf OFF (AUS) zu stellen und damit der Flugregler auszuschalten.

L, BETRIEBSVERFAHREN

START

Den 3-Stellungs-Wahlschalter auf OFF (Aus) stellen.
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REISEFLUG (4) Kurvenknopf PULL TURN eindriicken; das rlugzeug drcht in einer

Kurve auf den eingestellten Steuerkurs ein und verfolgt diesen.
(1)  Flugzcug von Hand fiir den horizontalen Geradeausflug austrimmen.
(5) Anzeige des Kurskreisels mit der des Magnetkompasses vergleichen
(2)  Kurvenknopf PULL TURN (fiir Kurve ziehen) herauszichen und in Rast-

. und erforderlichenfalls nachstellen.

Anmerkung

Falls das Flugzeug einen Steuerkurs auf-

stellung belassen.
(3) 3-Stellungs-Vahlschalter auf HEADING (Steuerkurs) stellen.

(") Flugzeug mit dem Quertrimmhebel am Bediengerat austrimmen, so daB nimmt, der von dem des vorgewihlten Steuer-

die Fliigel wasgerecht liegen. ‘ kurses etwas abweicht, so ist folgendes zu
priifen:

KURVENFLUG MIT EINGESCHALTETEM FLUGREGLER 5
a) daB das Flugzeug in der Querlage rich-
(1) %-Stellungs-Wahlschalter auf HEADING (Steuerkurs) oder OMNI (VOR) tig ausgetrimmt ist,

stellen.
e , b) daB der Steuerkurswdhler HEADING genau

(2) Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und Je nach gewiinschter Kurve auf den gewiinschten Steuerkurs einge-
nach L (links) oder R (rechts) drehen. stellt ist.

Anmerkung '
Bei Drehung des Kurvenknopfes bis zum An- |
schlag nach L (links) oder R (rechts)fliegt

das Flugzeug eine Standardkurve. ;

BETRIEBSART VOR-AUFKOPPLUNG
(1) Funkempfiinger auf die gewiinschte VOR-Station abstimmen.

(2) Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und in Raststellung belassen.
(3) Kurvenknopf PULL TURN in die Mittelstellung (Raststellung) drehen, ° I

LEJTZ 4725

: (3) Am VOR-Kursanzeiger den gewiinschten VOR-Kurs einstellen.
um den Geradeausflug wieder aufzunehmen.
(4) Steuerkursknopf HEADING auf den gleichen Kurs einstellen.
Kurvenknepf PULL TURN eindriicken, um die eingestellte Betriebsart wie- ’

der aufzunehmen. (5) 3-Stellungs-Wahlschalter auf OMNI stellen.

(6) Kurvenknopf PULL TURN eindriicken; das Flugzeug dreht nun auf den
-eingestellten VOR-Leitstrahl ein und verfolgt diesen.

Anmerkung

a) Das Eindrchen auf den gewiinschten VOR-

BETRIEBSART HALTEN EINES MISSWEISENDEN STEUERKURSES

.

(1) Ffurvenknopf PULL TURN herausziehen und in Raststellung belassen.

(2) Steuerkurswihler HEADING auf den gewlinschten Steuerkurs einstellen.
Leitstrahl erfolgt, sobald sich das
(2) 3-Stellungs-Wahlschalter auf HEADING (Steuerkurs) stellen. . . o

Flugzeug in einem Winkel von :30° 2u

ihm befindet.
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b) Seitenwinde werden nur bis zu einem
Schiebewinkel von 100 ausgeglichen. Bei
groferen Schiebewinkeln ist der Steuer-

kurswiihler HEADING etwas zu verstellen.

(7)  Anzcige des Kurskreisels mit der des Magnetkompasses vergleichen

und erforderlichenfalls nachstellen.

(8) In der Nihe der VOR-Station ist der 3-Stellungs-Wahlschalter auf
HEADING zu stellen. Erforderlichenfalls Abtrift mit dem Steuer-
kurswihler HEADING ausgleichen und Einstellung des Kurskreisels
iiberpriifen.

Anmerkung
Wird der 3-Stellungs-Wahlschalter auf OMNI
belassen, so ist die Verfolgung des VOR- ’
Kurses nicht mehr gewdhrleistet, und das !

Flugzeug geht in den planlosen Kurvenflug
iber.

FALLSCHIRMSPRINGER-RUSTSATZ

|
FUR FLUGZEUGE F 172 D bis M

1. BESTANDTEILE DER SONDERAUSRUSTUNG

Nr.CES.RA.172.20 (Flugzeuge D bis H)
Rr.CES.RA.172.40 (Flugzeuge K bis M)
- Vorrichtung fiir Schnellausbau des Copiloten-Handrades
- Kleinere Riickenlehne des Pilotensitzes
- Fallschirmspringersitz mit Kopfstiitze und Sicherheitsgurt
- Rlicksitzbank mit Schultergurt
~ 2 Befcstigungsbeschlége fiir die Aufziehleine an den Vorderfiilen der
Riicksitzbank |
Trittstufe mit Schutzkorb

LEITZ 4725
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Haltestange am Rahmen der rechten Kabinentiir
Leitblech am vorderen Pfosten der rechten Kabinentiir

Haltegriff oben am vorderen Pfosten der rechten Kabinentiir
- Ha

4 i N inentir
A fziehleine aschutzrohr am h eren nte de rechten abinen
u nac! int e Pfon n r ¥

Schutzblech auf der rechten Seite in HShe der Ricksitzbank
Oberes Kabinentiirschutzblech fiir Flugzeugmuster bis 1971
Abnehmbarer Anschlag fiir rechte Kabinentiir

- Handgriff an rechter Fliignlstrebe

2. BETRIEBSGRENZEN

HOCHSTZULASSIGES STAKT- UKD LANDEGEWICHT .
Als Normalflugzeug gemiilt Flughandbuch: 10h3 kp
SCHWERPUNKTLAGE

Hintere Grenzlage

41,201 m bei 1043 kp
oder weniger

Vordere Grenzlage

+ 0,980 m bei 10LZ kp
+ 0,890 m bei 885 kp
oder weniger

BELADUNGSANORDRUHIG
Frontsitze: 2, Mindestbesatzung: 1

Riicksitze: 2

Anzahl der Insassen:

— Befestiguagsbeschlag oder Yerlauf der Aufrishleine
\8 quags 9 7
2 Pilet »=§%é§__
- 1 Nn-,,i_. = ]
§2hrag J \ / 1 /

Befes tigungabeschleg dar Aufziehleine
Aufriohl eire

£

Abb.6-1J

1
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Je nach Linge werden die Aufziehleinen an einem der beiden Befesli-~

gungsbeschliige an den Vorderfiifen der Riicksni tzbank befestigt.

3. BETRIEBSHINWEISE

FOLGENDE TEILE AUSBAUEN

Rechte Kabinentiir

Copilotensitz

Riicksitzbank

Copiloten-ilandrad

Radverklcidung des rechten Hauptfuhrwerks (fulls eingebout)

Riickenlehne des Pilotensitzes

FOLGEHWDE TEILE EINBAUEHN

Die unter Punkt 1 angegebene Sonderausriistung
Nr. CES.RA.172.20 (Flugzeuge D bis W)
ooer Hr.CES.RA.172.40 (Flugzeuge K bis M)

I, HINWEISE FUR DAS ABSPRINGEN

Die Absprungfolge ergibt sich aus der Abbildung unter Punkt 2:
Erster Fallschirmspringer - Zweiter Fallschirmspringer

- Sprunglehrer
ABSPRUNG MIT AUTOMATISCIER AUSLOSUNG DES FALLSCHIRMS

Der Fallschirmsﬁringer muBl folgendermafen vorgehen:

- Mit der linken lland den Haltegrif! am Tiirpfosten ergreifen.

- Mit gebeugten Knien moglichst weit nach unten biicken.

- Mit der rechten Hand den Handgriff an der Fliigelstrebe ergreifen.

LEITZ 4725
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- Beide Fiiie auf die Trittstufe stellen und dabei mit beiden IHinden

den Handgriff an der Fliigelstrebe ergreifen.

Mit einer Achteldre

hung nach rechts und Kopf voran abspringen.

Rusterflugreug
{Baispie)) Ihe Flugrewg
BERECHRUNG DLS BEL ADUNGS 2USTANDES
Govtcht | Moment/ B g opy [ Moment/
kp 1000 kp 1000
cmkp cmkp
1.. Lesrgevicht 625 58,1
(a1t 81 und atchi ablaBbares Kraftstoff)
2, Pilot oft fallschirs und erster m 16,2
Fallschirzspringer
3. Sprunglehrer it fallschira und rvefter m ]f,S
fallschirsspringer
A Kraftstoff " 9,2
5. FLUGGEXICHT UtD rOH NI 1043 17,0

ladungsaustand tulissig,

6. Diesen Punkt (117,0 cekp/1000 bei 1043 kp Fluggevicht)
Schverpurktbereich, Abb.6-5, suchen, Da er in den 1ulds

auf des Dlagrass fir den tuldssigen
sigen Bereich f511t, st diaser Ba-

Abb.6-1K

ABSPRUNG MIT MANUELLER AUSLOSUNG DES FALLSCHIRMS

Es gelten die gleichen Hinweise wie fiir den Absprung mit automatischer

Offnung des Fallschirms.

springer abspringen.

FLUGGESCHWINDIGKEIT BEIM ABSET

ZEN VON FALLSCHIRMSPRINGERN

Auf einem Flug konnen jeweils drei Fallschirm-

Beim Absetzen von Fallschirmspringern darf die Geschwindigkeit des
Flugzeugs 100 mph (161 km/h) nicht iberschreiten.
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Die Fliigelklappen kiénnen, falls erforderlich, aut 10° ausgefahren werden. ‘l
Anmerkung
Neben seinen normalen Aufgaben  hat  dor ’
Sprunglehrer mit grofiter Aufmerkuamkeit auf - . RA
den Verlauf der Aufzichleinen wu nchten, BELADUNGSD'AG MME
-die zwinchen Riickenfullsachirm  und Kiicken UND.
des Fallschi i 5oge d 0 ! A
a chirmspringers gernten kinnen. ZULASSlGER SCHWERPUNKTBERE[CH
Nach jedem Absprung hat er die Aufzichlei-
™

nen unter der Riicksitzbank zn verstaven.,

Der zweite Fellschirmspringer auf der Riick~ -
eitzbank darf sich nicht aul die Riickenleh-

ne des Pilotensitzes stiitzen.
t

SCHWERPUNKTBESTIMMUNG

‘Wenn die Berechnung des Beladunguzustandes

gemifl der Tabelle, Abb.6-1K, erfolgt, darr
Der Pilot hat sich vor jedem Flug zu vergewissern, daf das Flugzeug

hinter der Fallschirmspringer-Kiickeitzbank
richtig beladen ist. Die Zuldssigkeit eines Beladezustandes ist wie in

kein Gepilick verstaut werden.
dem auf Abb.6-3 angegebenen Beispiel zu priifen.

Zur Kontrolle der Schwerpunktlage ist wie folgt zu verfahren:

LEITZ 4725

1. Ermittle die Summe der einzelnen Gewichte. Dadurch erhdlt man das
Fluggewicht,

2. Ermittle die Summe der Einzelmomente/1000 der Gewichte. Dadurch er-
hdlt man das Fluggewichtsmoment.

3. Kontrolliere in dem Diagramm auf Abb.6-5, ob das ermittelte Flugge-
wichtsmoment bei dem unter 1. ermittelten Fluggewicht im 2uldssigen Be-
reich liegt.
Anmerkung
Die Momente/1000 der Einzelgewichte sind
aus dem Diagramm auf Abb.6-3 ersichtlich.
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AUSRUSTUNGSVERZE!CHN!S

Ausrﬁstungsverzeichnis fir Reims/Cessna F 172 M (1973)

_________________________~____________________________.____________7__
Werk-Nr. : Kennzeichen: Datum:

Zeichenerklﬁrung

1. Buchstabe hinter der 1fd.Nr.:
-R Teile von der Lurtfahrtbehorde als Hxndestausrﬁstung gefordert
-5 Teile als Stnndarduusrﬁstung
. -0 Teile als Sonderausrﬁstung anstelle von geforderten oder Stan-
dardteilen
-A Teile als Sonderausrﬂatung zusiitzlich zy geforderten oder Stan-
dardteilen
2.

Ausrﬁstungsstatus:

V. Im Werk ins Flugzeug eingebaut

Hicht im Werk in das Flugzeug eingebaute oder im Flugzeug ver.
staute Teile: : '

L Lose AusrUstung. di
staut, aber in Gews n
enthalten sing. (Der Heb
angegeben.)

3. Sofern nicht anders angegeben, handelt es sich um echte Gewichte
und Hebelarme (keine Differenzwerte). Positive Hebelarme singd Ent-
fernungen hinter der Bezugaebene. negative Heb
vor der Bezugsebene, (Die Lage der Bezu
punktsbereich-Unterlagen ersichtlich.)

dert werden, wenn d
Zeichnungen oder Rii

Der Einbau vollatﬁndiger Baugruppen wird durch Sternchen
dem Gewicht ung Hebelarm angezeigt, Einige der Hauptbauteile die-
gser Baﬁgruppe 8ind dann ayf den unmit
gefiihrt, Die Summe der Gew Hauptbauteile entspricht
digen Baugruppe.
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auf dem Diagramm fiir den zuldssigen

w ich chen Da er in den zulasslgen reich 1 » -
Sch erpunktbere [+ su . Bere fallt ist dieser Belade

zustand zuldssig.

cmkp/1000 bei 1043,3 kp)

Diesen -Punkt (1169b

8

Abb.6-3
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Cessna F 172 M (1973)

" | '
a . ! miﬂr. Sl;lvs Genennung ,E:Z:?,:;q Ge:;cht Meb::lr‘
] LEEAT n ,g
v g0 SA 3
'g Taesd 8¢ 001-R Trietverk Lycoming 0-370-{70 (einsch], elekirischea An- 0550319 120,66 | -50,8
9 2 N ° 8 Y Cw lasser vad Vakuumpuapeaf lansch)
£ & a7 o 002-R Propeller, feste Steigung €161001-0305 | 17,60°] .97,3°
. q GEage gl Propeller (McCaule;) 60/ cinns | 13,63 | .99,3
“ v e LosLe & - 3,5-4n, -vischenstiick fir Propelier (McCauley) 83698 281 | -9
% 55 saeua 2 0035 Propellerhavbe, vollst, 0550320 0.91°] -105,2¢
2 ) w  AhkSn Propellerhavbe 0550236-8 | 0.5 | 1095
% 38 ~ Toew L o - Vorderer Kavbenlriger 0550371-4 0,14 | -103,6
% 0 '.E Ve Rbho X Hinterer Haubentriger 05503211 0,18 -9.7
Ll 53398 0048 Wechselstroagenerator. 14 V. (6 L c6n501-0102 | 490 | -1
8 * o8 ° 005-R Spannungsregler, fir Wechsels{eongenerator 14 v « [C611001-01€1 | 0,45 1.6
S abwdd . 006-R Batterie, 12 V 0511319 10431 00
o 3 vyRws ’ 007-R Vergaserluf tfilter . C94510-0301 | 0,23 | -66.0
H \ o ¢ SRsvL w0 ; 008-R Heizungsanlage, fir Kabine und Verga-erluft (einschl, 1754001 191 .93
3 8 vePmao - < ! Abgasheizanlage)
—- 8 vea .8 & 13 | w 005-R - Olkdhler, vollst, 0550319 L] e
8 © TRuLsh L : R Olkihler (Harrison) oder 8526250 095 | 6.4
P § a28 we ° é Lo (Stevart Warner) . 8406¢ 0.95 6,4
< \ ) n g 8. a :g'g . R m 010-R Hauptrad eit Bremse und Reifen, 6.00 5 €, ¢ ply (2 Slcl) 1241156-40 15,41 146,8¢
=\ LR g Hauptrad, vollst., Cleveland 40-113 ( jedes) C163001-0104 { 2,81 | 147.8
§ P Al gl o bary Schvarzvandreifen, 4 ply 262003010t | 2,49 | 147,8
\ % TG H Schlauch C262023-0102 | 0.8 | 147’8
2 * ARG RTINS Brease, vollst., Cleveland 30-754 (links) C163030-0111 | 0,86 | 138.4
§ \ - % oder Brease, vollst., Cleveland 3G-754 (rechts) C163030-0117 0,86 | 138,4
| . ".b-g} o -~ ~ 010.R-1 Hauptrad ait Brease und Reffen, 6,00 x 6 (2 Stek) C163030-0113 15,73*| 146,68
9 R ?‘ b - ~ ~ Hauptrad, vollst., McCauley (jedes) 163002-0101 | 2,67 | 147,8
g ) 42, Lt Brease, vollst., HcCauley (links) C163032-0101 | 0,81 | 138,
Q <, 3% “ Brease, vollst. | (rechts) c163032-010 0,86 | 1384
0 %, A% o Schvarzvandreifen, & ply ( jeder) €262003-0101 | 2.9 | 1478
(©] 4‘ \ﬂp-g“ g’ Schlauch Uedgr) £262023-0102 0,8 141,8
2 %/o e I £ 011-R Bugrad ait Reifen, 5,00 x 5, 4 ply (1 Stek) 12411562 3,63 113
1 2 @ 5 Bugrad, vollst.,, Cleveland 40.77 a2 | 1,21] 13
Q & Schvarzvandreifen 2620030102 | 1,80 | -17,3
3 < oder Schlauch, vollst, C262023-0101 | 0,54 [ -17.3
L ORI 1 Bugrad ait Retfen, 5.00 x § 3,764 17,3
@ Bugrad, vollst, McCauley C3005) ( jedes) 163002-0201 | 1.36 | 1773
o Schvarzvandreiten, & ply {jeder) C262003-0102 | 1,81 17,3
Q B o [<) [e) 5] Schlauch (jeder) €262023-010t | 0,54 | -17,3
8 o« EA 2 " 020-R Feinhohenmesser (Eichung in FuB und Millibar) £661071-0102 1 0,45 [ 35.6
021-R Aeperemeter $-1320 0,23 40,6
iqopﬂaisﬂunpetaﬂ 022-R Konpat 0513262 0'2) 66.0
———
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sriistungs rle
Borugs-  [GevichtlHebelarn
Ltd.tr, Sl;!us Benennung 20ichnung kp o
1 —
@ vt c661060-0109| 0,23 | 40,6
-R ahrlaesser 236 0,49 406
. sehuindigkett 0513 ! '
2r | | e )
025-5 lurvenkoerdim:or (rur rur Yerwendo L1 114 Ne.403-4) 0500415 121 | 3.8
gg;-g 1 :u::::::::::l:: (::: 1ur yarvendung sit 11d, Ur.500-A) ?111422; N2 il B
U= v - - - -
025-0-2 Wendezeiger £669504-0103 | 0,23 | 41,9
026-R Instrusentengruppe, Tricbvert £669505-0101 | 0,23 | 41,9
021.R Tnstrunentengruppe, Trisbverh 0513060 04| 30,7
028-R Du;u:l:;;s:r:nllq;l B.M.b,;lundenzihlu C662020é0102 0,32 Ao,g
rehzahlaesser a 5-1605- 0,1 1,
hzahlmesservell! '
030-8 Sitr, 1 Lirgerichtom verstel B Pite! s 353 { w54
K . bar. ¢ . )
D15 |- | Sihs 1o igerienn sersel, ot s | 5.2 | 10
031-0 Sita, beliebig verstallbar, (8110} 14082 o's8 | 2019
032-§ Sitz, hinterer, rveiteilin® §.2070-10 0"5 0% 0
3-8 Anschaallgurt, Pilot $-2000-201 | 045 | 94,0
038-5 Schultergurt, Pilot Copilot $.2070-3 091 | 9.0
035-S Anschnall- und SchulieW:":' “Dq‘k) $-1746-13 0'91 1778
{28 ) '
D60 bl Sl MO S SIS
040-§ Kralehnen, vordere Sitze 0574079 0:95 18'-:?
g:;-g enggne:. hintere Sitre 2015009 0.3 | 2413
. epicknelz 1
043 Doppelstever (Handrad vnd pedle] gg;gg:; gfi ;92
048-S Rickspiegel
045§ AuBoa:tczierunq, Standard (1107 sa.in) ggg:g}g ::;8 §g;';.
015-0 A“”::]a:;;:::'i'g;u:;"::;g 19694 sa.in.) osoaglz J_g ;293
L veit 050401 1, §
Farbstreifen (12307 ,-,;,.-;“)‘r e Tag 1205001128 S
gssg-g ge:rferqr::ze:sc::}:- ;f‘ for Tag und Hacht 1205001-130 .- | 50,8
05.0'01 B:l:::b:::en::n::hlld. 1r o ((efordart Kreiselgerite 1205001-129 0,0 50,8
- Lk
und Navigations/Sprectf ! < ;
s enden Stahl (Differenzvert) 0500036 0 .
200-A Stevarsefle, aus nichirns’* 06645080101 | 018 | 414
201-A Borduhr, elekirisch 05C0(5)36 '72 195'6
202-A Korrosjonsschutz, fnnen 0701013 ‘0 o
203" Rtflol:tor, Posilionslew.” ten 0501015-1 8'12' 1153
204-A Radverkleiduagen (3 Stev ! ’
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Lfd. Nr.|Status Benennung Bezugs-  [Gevichi]Hebelars
1 2 2eichnung kp ca
Bugrad (1 Stck) 0501015 1,86 | -12.8
Hsuptrad (jedes) 0501015 30| 19,2
205-A 01filter (voller Durctfluf) 1756004-1 2,06 2,1
Ubergangssliick (Lyconing) 155288 0,8 | -16,5
Filtergehause, vollst. (AC 6436992) C294505-0101 { 0,82 8,4
Filtereinsatz-Rausats (AC 6435683) C294505-0102 | 0,14 | 8,4
206-A Handfeverldschereinrichtung 0501011 1,32 13>
Feverléscher CA21001-0101 | 1,18 | 111.8
Feuerldscherhal forung €421001-0102 | 0,14 | 107,2
207-4 Kraftstoffanlage, Langsireckentanks ia Fligel 0520013 [} 1.9
{Differenzvert)
210-A AuBerluftlhersoneter {C668507-0100 | 0,05 72,6
21144 AuBerbordsteckdose 0513229 0,95 33
02-A Vergaserlufttesparatursesser 0513339 0,45 35,6
2134 Horizontkreisel und Kurskreisel 0513407 2,63 35,6
2th-h Horizontkreisel und Cessna-Kurskreisel {Vervendung 0513398 N 35,1
ait 14.Mr. 5004)
215-A Kopfstitze, vordere Sitze (2 Stek) 0514048 0,91 | 19,4
216-A Kopfstitze, hintere Sttze (2 Stek) 0514048 0,91 | 718.4
1A Heizanlage, Pitotrohr (Differenzvert) 0422355 0,27 §2,0
218-4 Halder, fir Bachar, verstaubar (2 Stek) 0501023-1 0,05 39.4
220-A Varjoseter £661080-0101 0,45 37,8
221-A Lande- und Rollscheinverfer, in Trietverkverkleidung 0501016 0,86*| -68,6°
Glihlanpe, 250 ¥ {General Electric) 1522 0,3 | -7
222-A 2usamaenstobuarnlevchie, vollst. 0,95 467,9°
Varnleuchte {oben an Seitenflosse) £621001-0103 | 0,18 | 611,2
Blinkgeber-Stroaversorqungsgerst (1n Seitenflosse)  |C594502-0101 | 0,36 | 5207
Widerstand 0,09 1 528,6
23-4 Kirtenleuchte (an Handrad) 0570074 0,23 54,6
224-A Kartenleuchte (anm Tirpfosten) 0700149 0,14 81,3
25-A Einstiegleuchten (2 Stek) 0521101 0,23 { 1549
226-A Warnleuchien (Sirobe Lights), an Flugelspitze 0501027 1,54 110,0°
Stroaversorgungsgert, im Fligel eingebaut 662007-0101 | 1,06 | 19,4 .
(1 je Fligel)
 Varaleuchte (Strobe Light), an Fligelspitze {2 Stek) [c622006 0,9 | 10,5
230-4 DlschnellablaBventil (Differenzvert)~ 1701015 Vernachlissigbar
21-A AnlaBeinspritzanlage, for 3 Zylinder (Differenzvert) 1756003 0,23 | -30,%
232-A Flugstundenzihler 0501013 036 | 3.2
B34 Verzurringe 0500042 0,45 | 203,2
D4-A HeiBringe, Flugzevg 0541115 0,50 | 124,7
U0-4 Leders{ts (Differensvert) CES-1151 0,91 | 157,5
L |
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Ahusristungsverzeichnis fiir Cessna F 172 M (1973)

Lid. e, |Status Bezugs-  [Gevicht]liebelarn:
1 2 Benennung 1¢ichnung kp cn
2414 Kinderklappsitz, vollsi. 0501009 3,817 256.8°
Sitz 0515002 3,06 ] 256.0
Havchgurl §1746-5 0,36 | 256,0
242-A Ablagefach {nicht vervendbar, wenn jemand den Kinder- 0500230 0,45 | 261,6
sitz einniant)
24)-A Schutzsireifen fir Hohenflasse 0500041 0,68 | 523,2!
2ub-A holven!i]l fir statischen Druck 05010171 0,09 39,4
245-4 Fullraste und Handgriff  Betankung 05134151 0,64 49,0 1
246-A Iragbahreneinrichtung (in Karton verpeckt) 0700164 Differenzvert
von talsachli.
ches Einbauge-
wicht und le-
belara beautzen
U7-A Soanenbl enden (2) 0500040 0,41 83,3
750-A Schleppstange {verstaul) 0501019 0,7 | 2413
251-A interdruckanlage 0513407 2,451 -10
252-A Beliftungssysiea, hinlerer Sit: 0700322 0,77 1 1293
753-A Ristsalz e Winlerbetried (Triebverk) 0501008 0,36° -57,7
Yorderes Blech, Hebelara fir den eingebauten Zustand  [0952132 0% | -81,3
angegeben .
754-4 Klappfenster, rechts {Austauschteil) 0511803 0,0 -
295-A Queclageregeleniage {vollslindige Anlage siehe 1fd.Kr, 0500415 2,09 96,5 1
403-4)
256-4 Dackenfenstor (Differenzvert) 0511800 06}
400-4 Primargeratesats beslehend aus: 0501024 2,09* 7,0't
201-A Borduhr, elektrisch (664508-0101] 0,18 | 41,4 |
210-A AuBenluf tihernoaetor €668507-0101 .05 7.6
220-A Variomeler C661080-0101 | 0,45 37,8
221-A Lande- und Rollscheinverfer, in Triebvark- 0501016 0,86 | -68,8 ;
verkleidung i
223-h Kartenleuchte, sa Tirpfosten 0700149 0,14 83,1 )
247-A Sonnenblenden (2 Stck) 0500040 0,6 83,3
403-4 Querlageregelaniage, bestehend aus: 0500415 7201 6,6
025-0 Kurvenkoordinator (Austauschgerit) 05004 15 0,18 36,8
251-A Untardruckanl age 0513407 2,48 4.0
295-A Bavleile der Querlageregelaniage 1500415 2,00 96,5 ¢
500-4 Nav-0-Hatic 300 (ait 17d.Nr.214-4) 0511251 9,931 62,5
Bediengerat-Verstirker 0511254 0,68 40,4
Kreiselgerate (1fd.Ne 214-A) 0511251 N 39,1
Oani-Koppler 0511251 * 0,36 15,0
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fd-Nr, | St
L X r. 1S azlus Hensnnung Bezvgs-  [Gevicht Hebelara
2efchnung kp ca
Kurvenkoordinator (1fd fr 025-0-1) (Differenzvert
. 0s1t
Unterdruckantage (11d.Kr,251.4) ) OSIIz: g':;, &
In Fligel eingebaute Teile: ' e
Stellsotor
0
G104 , Yerschiedene feile 0:::2: ‘:;g 11;;'2
. Elektronische Ausristungsteile & fir Navigations. ¥ 850 ;
o aaeche s Ur Navigations 0576400-129 2,85°1 148,3
520-A Antenne und Kebe) ViF -Sprechfunk, 1inks
' , 0570400-624
521-A Antenne und Kabel, YOR-Havigationsfunk 0570400605 g.gg :;g';
S24-h M -RnschluBkasten ait Relais 0570400-196 | 0018 | 29'2
525-A Kopfhbrer, vollst, o [0570000.704 | 009 | 4o
526-A anduikrophon, vollsi, 0570000713 | 01 | 37
530-A Kabinenlaulsprecheranlage 057080-740 | 050 | 95
Schutzschal ter, 10 A SU0 | 00 | s
114 0 {unkgorije-xﬁhlanlaqn 0570400 0'09 ;(;'g
- ektronische Ausristungsteile B fir rechte VHF. ? 36 '
Antennenan]age - R
Antenne
i €598501-00, 0
512-A Elektronische Ausriistungstetle C fir AOF -Antennen 0570400-54 : 0';3‘ 12:':‘
Kabel fir Rahaenantenne 300 A0 3821 027 | so8
134 0 ::bel, vollst., fir Hilfsantenne 300 ADF 207000-256 0'09 63'5
. sktronische Ausri U U ' :
o che Ausristungsteile D im Fligel fir av-0. 1200166-4 0,54 | 172,
520-A An(:mtu und Kabel , VHF -Sprechfunk, 1inks 0570400-624 0,36*f 120,7°
ntenne : : :
) €598501-0103 | 0
;2?; : Antenne und Kabel , VOR-Navigationsfunk 05’!04‘(1)-6053 0.;: :;g':
s24 Antennenkoppler und -kabel, VOR (S-2086.1) 0570400-621 | 0,09 | 127
24 NE-Trannversticker (KA-25C) 6570400-720 | 068 | 229
iy W -Anschlukas ten mit Relais 0570000-736 | 0,18 | 22
5254 Kopfhrer (C596501.0104) 0571040-704 | 009 | 4o’
stird Handaikrophon smwny | o | o
528‘l Gllqonn{kroohon, an forpfosten 0570400-743 OIAS 81";
529-* :un:qora:bkﬁhhn]oqe (jedes Gerit) 0570400 0'09 2.4
- unkgerdte-Wahlschal fer . '
: 05704
530-A Knbimnllu(sprecherm]aqe (€596504-0201) 0;?64%-7&0 3'5(31 ;g'g
Anserkungen: 1, Lf4,523-4 (NF-Trennverstirker KA.25C) |
Ist fir alle aus mehreren Funkgeriten
bestehenden Anlagen erforderlich, in
die kein VHF - oder HF-Ger3t von Cessna
eingebaut {si,
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Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 n )
Seite: 6.4
Ausgabe: 1
AUSRUSTU“GSVERZEICH”IS
Ausr'u'stungsverzeichnis fiir Cessna F 192 M (1973)
.
Lid ke |Stat
; r ; vs Benennung Berugs- Gevicht[Hebelarn
E 2¢ichnung kp ca
SR - ] —_—
WA - Finderklappsils, vollst, 0501@ 3.81°) 7568
ls’:r:hq . 0515002 3,00 | 2560
vchgy S1746-5 0,36 1 256
242-4 Ablagefach {nicht vervendbar, venn jemand den Kinder- 0500230 0'25 221'21
) stz einnjeat) ' '
13-4 Schulzstreifen fir Hohenflosse
! 0500041 0,68
2444 Holventil for statischen Druck 0501017-1 0'(6)9 532;“?
5&5»‘ Fublaste und landgrif, Betankung 0513415-1 0,64 | 49’0
464 lraqbahrvneinrichlunq (in Karton verpeck 1) 0700164 Uiharcnzveri
von talsichli-
chem Einbauge-
vicht und -
U744 Sannenblenden (2) 0500040 b;]:;‘ b‘"‘é;’;"-
250-4 Schlepps lange (verstaut) 0501019 01|
251-A Unlerdruckanlage 0513407 ?,k5 1'U
252-4 Bfli“yr\q:syslu, hinterer Sity 0700322 0’77~ 1?9'3
2534 Ristsate fir Winlerbetriob (Triebverk) 0501008 0']6' -57’7'
Vorderes Blech, Hebelarn fir den eingsbauten Zustand 0552132 Ov‘l’« -81 ’3
angegeben ' '
254-4 Klappfenster, rechis (Austauschteil) 0511803 0,0 .
255-4 Oucztlj;q‘e;eqo]tnlaqo {vollstindige Anlage siehs 11d,Nr, 0500415 ?,'09 96,5
256-A Deckenfenster (01t fecenzvert) 0511800 0,4 ] a7
400-4 Privirgerilesats bes tohend 3us: 0501024 209 70
201-A Borduhr, elekirisch (664508 -0101 0'18 I.I.A
2104 AuBenluf tthersont (o c668507-0101 | 005 | 727
22044 Vacione tor C661080-0101 | o5 | 37
201K Lande- und Rollscheinverfer, fn Iriubuark. 0501016 0,86 | 689
verkleidung ' l
223-A Kartenlovchie, sa Torpfosten 0700149
, 0,14 1
© 1A Sonnenblendan (2 §ck) 0500040 041 g;;
§03-4 Ouerllgertqehnlaqn, bestlehend aus: 0500415 k'7?' 03'6'
025-0 Kurvenkoordinalor (Austauschgerit) 05004 15 0'18 ]6'8
251-A Unterdruckanlage 0513407 2'45 -1'0
) 255-A Bauteile dor Oucr]lqoreqolm]ago 0500415 210) 96'5
$00-4 Nov-0-Katic 300 (aft 114, hr,2144) 0511251 993 625
Bediengerdt-Verstirker os 15251 0'68 LO'A
Keaiselgerite (114 Hr 214.4) 0S11251 2'77 35'1
Onnt -Koppler 0511251 036 | 1500

Flughandbuch
Reims/Cessna F 1792 N

Scite: G-17
Auspabe: 1
AUSRUS'I‘UNGSVERZEICHNIS
Ausriistungsverzeichnis fiir Cessna F 172 (1973)
tfd-Hr, [Status Benennung fouqs- Gevicht{liebelara
1 ? 1eichnung bp o
Kurvenkoordinator (14 Hr 025-0-1) (Differenzvert) Josii12s1 0,27 3.1 1
Unterdruckanlage (1fd.Nr.251-A) 0511251 2,45 1.0
Is Fligel eingebaute Tefle: )
Stellaolor 0511251 1.50 1750
Verschiedene Telle 0S1125¢ 159 | 197
910-A Elektronische Ausriistungsteile A for Navigations- 0576400-129 - | 7,85 148y
und Sprechfunk
520-A Anteans und Kabel VIF -Sprechfurk, links 0579400-624 0,36 | 120,17
521-A Antenne und Kabel, VOR-Havigationsfunk 0510400605 068 | ©1,9
524-A NF -AnschluBkasten mft Relais 0570400-736 0,18 9.t
525-A Kopfhorer, vollst, « [0570400-704 0,09 0,4
526-A Handaikrophon, vollst, 0570400-713 0,1¢ 3.1
530-A Kabinenlauisprecheranlage 05704C0-740 .| 0,50 96,3
Schutzschalter, 10 A $-1360-10 00 | w9
Funkgerdte-Kihlanlage 0570400 0,09 0,
511-A Elektronische Ausristungsteile B fir rechte VIF - 0570400-128 0,361 1207
Antennenanlage
Antenne C598501-0103 | 0,18 | 158,8
512-A Elekironische Ausristungsieile C fir ADF -Anleanen 0570400-54 0,50 488"
Kabel fir Rahmenantenne 300 AOF 33821 0,27 50,8
Kabel, vollst,, fir Hilfsantenne 300 ACF 207000-256 0,09 63,5
513-A Elektronische Ausristungsteile D ia Flige) fir Kav-0-  {1200166-% 0,54 | 172,7
Hatic
520-A Anlenne und Kabel, VHF -Sprechfunk, licks 0570400-624 0,36 120,71
Antenne €598501-0103 | 0,18 | 156,8
521-A Antenne und Kabel, VOR-Navigationsfunk 0570400-605 0,68 | 4319
522-A Antennenkoppler und -kabel, YOR ($-2086-1) 0570400-621 0,09 12,1
$2)-A NF-Trennverstirker (¥A-25C) 0570400-720 0,68 2,9
524-A N -AnschluBkaslen it Relais 0570400-736 0,18 9,2
525-A Kopfhbrer (C596501-0104) 0570400-704 0,09 0,4
526-A Handnikrophon 0570400-713 014 (]
527-A Galgenaikrophon, am lirplosten 0570400-74) 04 !.!I,)
528-A Funkgerile-Kihlan)age (jedes Gerat) 0570400 009 "8
529-A funkgerdte-Nahlschal ler 0570400 6,2} 40,6
530-A Kabinenlautsprecheranlage (C596504-0201) 0570400-740 | 0,50 | 963
Anaerkungen: 1, [14.523-A (HF-Trennverstirker XA-25C)
isl fir alle aus mehreren funkgeriten
bestehenden Anlagen erforderlich, in
die kein VIF - oder M -Gerdl von Cassna
eingebaut ist. J




