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STAATSZUGEHÖRI GKEIT- UND EINTRAGU!lGSZEI CHEN : 

D- EGGL 
~/ERK - t-ffi . 172-61484 
BAUJAHR : 1973 

FLUGZEUGl-W STER : Reims/Cessna F 172 M 

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

LUFTTUCHTIGKEITSGRUPPE : Normal- und Nutzflugzeug 

FLUGZEUGKE!l!IBLATT : 539a 

Dieses Flughandbuch gehör t zu dem oben bezeichneten Fl ugzeug . Es ist 

stets im Flugzeug mitzuflihren . Die dari n festgelegten Betriebsgrenzen, 

Am1eisungen und Verfahren sind vom FlugzeugfUhrer i m eigenen Interesse 

sorgsamst einzuhalten . 

Die Angaben dieses Handbuches s i nd dem Flight Hanual flir Reims/ Cessna 

F 172 M und dem gUltigen Type Certificate Data Shee t llo . 3A12 bzw . dem 

Fiche de llavigabi l ite No . 77 und dem Hanuel de Vol entnommen . 

Umfang und Änderungsstand s nd in dem "V er zeichnis der gUltigen Seiten " 

festgeleg t. 
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NORHA LE BETRIEBSVERFAHREN: 
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BETRIEBSEIIIZELIIEITEN 

LEISTUNGEN 

AIIHAIIG: 

1'/ARTUNGSVORSCHRIFTEN .. .... . , 

PFLEGE DES FLUGZEUGS 

SOllDERAUSRUSTUIIG 
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6-6 

6- 11 

6-37 
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In diesem Handbuch werden Betrieb und Leistungen de r F 172 Skyhawk und 

der F 172 Skyhawk II beschrieben. Die mit "( Sond . )" gekennzeichnet e 

( 

( 

/ 

t 

( 

Ausrüstung ka nn als Sonderaus rüs tung i n die F 172 Skyhawk eingebaut < 
werden . Ein Großt eil dieser Ausrüstung gehört bei der F 172 Skyhawk II 

zur Standardausrüstung . 
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VERZEICHNIS DER GÜLTIGEN SEITEN 

Diese Vorschrift enthält 123 Seiten 

Ausgabedaten der Grundausgabe und der geänderten Seiten 

Seite-Ur. 

i 
*ii und 
*1 - 1 bis 
2-1 

'2-2 bis 
2-7 und 

'3-1 bis 
3-6 

'3-7 - bis 
3-11 und 

'3-13 und 
*4-1 bis 
5-1 

'5-2 
5-3 

*5-4 
5-5 

Grundausgabe 0 llov 1972 ......... 

Änderung Aug• 1973 Ul-1 -722 ~·~·: 
• 'Änderung 2 Sept 19V-$!J2~· 14 

Ausgabe Seite-Ur . Ausgabe Seite-Ur . Ausgabe 

0 '5-6 und 5-7 2 6-29 bis 6-31 0 
iii 2 6-1 1 •6-32 bis 6-34 2 
1-19 2 •6-2 bis 6- 4 2 6-35 bis 6-37 0 

0 6-5 1 ·6-38 bis 6-1•9 2 
2-6 2 *6-6 bis 6-8 2 
2-8 1 6-9 0 
3-5 2 ·6- 10 und 6-11 2 

0 6-12 1 
3-10 2 6-13 0 
3-12 0 •6-14 bis 6-16 2 
3-14 2 6-17 1 
4-23 2 6-18 bis 6-22 0 

0 •6-23 und 6-24 2 
2 6-25 0 
1 *6-26 2 
2 6-27 0 
1 •6-28 2 

**Gültig und zu beachten ab \>/erk-1-lr • . r;J.> 

Ar,;erkung: Oie von Änderungen betroffenen Teile des Textes sind durch eir:en 
senkrechten Strich ao Ra~~ der Seite kenntlich geoacht. 

'l)er Stern ~ennzeichnet Seilen, die vo, der letzten Än<lero~g betroffen sir.d. 
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ABSCHNITII 
b .. ~======~==~~~------------

ALLGEM EINES 

( HINWEIS 

( 

Das vorliegende Handbuch enthält außer den Gebrauchsanweis ungen auch 

eine Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inspektionen sowie 

die Leistungsdaten des Baumusters Reims/Cessna F 172H. 

VERFÜGBARE DOKUMENTE 

( 1) Lufttüchtigk ei t szeugnis 

(2) Eintragungaschein 

(3) Funkanlagenzulassung 

(4 ) Bordbücher 

(5) Flughandbuch • 
(6) P1·ü flist e des Piloten 

~KiNNUNGSSCHILD UND FARBCODESCHILD 

Ein Erkennungsschild, auf dem der Duellstabe D und das Eintragungazei -

( chen sowie !·Iuster und 1Nerknummer des Luftfahrzeugs angegeben sind, be­

findet sich am unteren Teil des linken vorderen Türpfostens . 

( 

Ein Farbcodeschil d enthäl t einen Code für den Farbton der Kabinen­

auskleidung und der Außenl ackierung des Flugzeugs . Der Code kann in 

Verbindung mit dem einschlägi gen Teilekatalog benutzt werden, wenn An­

gaben liber Lackierung und Kabinenauskleidung benötig t werden . Dieses 

Schild be f i n det sich neben dem Erkennungsschild am l inken vorderen 

Tlirpfos t en . 
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HAUPT­
ABMESSUNGEN 

10,97 n 

Abb.1-1 

.\ 
• Kaxi r.a le Höhe des Flugzeugs bei 

ei rqef ederlen Bugf ahrverkf eder­
bein, vorschl'ifls•ä6ig aufge­
pu, plen Reifen und 8 L'}fahrver'~­

federbei n so~ie eingebauter Zu­
sa"er.s to6varnleuchle (Sond. ). 

" Spannveile, venn die F!ügel­
spi lzen-Varnleuchlen (Sor.der­
ausrüs lur,<J ) eingeblul sind 

( 

( 

( 

( 
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN 

GESAMTABMESSU!lGEil 

Spannweite: 
Haximale Länge: 

10 , 97 m (mit ge>tölbten Flügelrandbogen und Ha rn leuchten) I 
8,20 m 

Maximale Höhe : 

TRAGWERK 

Flügelprofil: 
Flügel fläche: 

2 ,68 m 

tiACA 2412 
16,30 m2 
1°37 I V-Stellung: 

Einst ellwinkel, Flügelwurzel: +0°47 ' 
Flügelspitze: -2°50 ' 

QUERRUDER 

Fläche : 1 ,66 m2 
Ausschlag , nach oben: 200 ±1° 

nach unten: 150 ! 1o 

FLUGELKLAPPE!l 

Art der Betätigung: Elektrisch über Seilzüge 
Fläche: 1,97 m2 
Ausschlag: 0° bis 40° +0° - 2° 

HÖllENFLOSSE UtiD IIÖIIE!IRUDER 

Flosseufläche: 
Einstellwinkel: 
Ruderfläche : 
Ausschlag nach oben: 

IIÖHEtlRUDERTRIM I~KLAPPE 

2 , 00 m2 

-3°30' 
1,35 m2 
28° +10 

~00 

Ausschlag, nach oben: 28° +1o 
-00 

(einschließlich Trimißklawe) 
nach unten : 23 +1 

-00 

nach unten: 13° +10 
-oo 
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SEITEtlF LOS SE UND SEITENRUDER 

Flossenfläche: 1,26 m2 
Ruderfläche : 
Ausschlag , nach links : 

nach rechts: 

o ,69 m2 
17044 I .±. 10 ) 
17044 • .±. 1o) senkrecht zur Drehachse 

FAHRWERK 

Typ : 
Federbein, 

Festes Dreibeinfahrwerk 
BugfahrHerk: Öl - Luft 
Hauptfahr~Jerk : Rohrfeder 

Spurweite : 2 , 55 m 
Abstand zwischen Hauptfahri·Jerkrädern und Bugfahrwer kr ad : 1 ,65 m 

31 psi (2 1 180 kp/cm2) Bugr adreifen und Druck: 5 .00-5 , 
29 psi (2 1 039 kp/cm2) Hauptradreifen und Druck : 6 .00-6 , 
45 psi (3 , 164 kp/cm2) Bugfahrwerkfederbeindruck : 

TR IEB~IERKAU Llo.GE 

Triebwerk : Lycoming 0-320-E2D 150 HP 
Kraftstoff : 80/87 Oktan mindestens 

Öl : 

Ebenfalls zulässige Aus11eichkraftsto ffe sind: 
Bleiarmes Flugbenzin (AVGAS) von 100/130 Oktan 
( mit einem Bleigehalt von höchstens 2 cm3/gal) 
Flugkraftstoff von 100/130 Oktan 
(mit einem Bleigehalt von höchstens 4,6 cm3 gal) 

Anmerkung 
Wenn man auf einen Ausweichkr aftstoff.von hö­
he r e r Oktanzahl zurliekgreifen will, so ist 
Henn i r gend möglich bleiarmes Flugbenzin AVGAS 
100 zu benutzen , da hierbei die Versehrnutzung 
des Triebwerks durch Blei geringer ist . 

SAE50 liber 15° C 
SAE101'130 oder SAE30 zHischen - 20° C und +200 C 
SAE10W30 oder SAE20 un ter -10° C 

Vergaservor Härmung: Handbedienung 

PROPELLER 
Nummer : 
Typ : 
Durchmesser: 

KABINE 

HcCauley 1C160/DTH7553 
2- Blatt , feste Steigung 
1 , 91 m 

Anzahl der Sitze: 4 + 1 Kindersitz als Sonder ausrlistung 
Tliren: 2 
Gepäck : 54 kp 

( 

( 

( 

( 
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INSTRUMENT PANEL 

t :rl.'r (>:· I. ) a. C.tiH~~ t ~h·~ r<:; f 
f l~u ~;..(hln; .·.;s-\t. II. C-d<t!u-Jr,;.;f 
lh-;:~<tr-.ltL'jdufnM'h ». P:i\rt;'.:-1 (X·t) 
r\hdr~<lJ,UUf (S:·1.) ) 1. h -H•-..;riff f ~r h·}· !'huHl 
IJrlo hn.~Jf~;.·J fc Arh .(\tn ~ 1 1). fl u;rqhrt-dü·;trlt (! :·t} )1. t:> .. ·r ... iulri.t .. tfl4 

· •cblhr {$: ·1.) 1S. Jufhhff - t.d Ol•u~r )). ttr~Jun:,-.Ird•..:;f 

· ~~tMutt, ltrJ:wlfr (S.:· t) ~:f 11. [~c.n;r·.f.;tolC' IuMt )1. Od.trhc._t x~..~:1ltr 

frt'-u' huur 13. h;utuhr )). ~<)Jh lcl llhr 

h-;r·lHta•ul;Hh.dlt ,,,1 Hr 11. frd nrf~~rrtr f'h tz f \ r J,_s l n.anlt JS. 'uitnn'1 ~-fl 
h .' !tlutu;tl"'t:t (S:·t. ) 1~. I!E..,ud ~ tr (S..:· f. ) Jl. Frd Hrl\;~ .. mr Pltb Hr 
Et-;u .h.rn•ul; frh.<llt lr. t Hr 11. frd urHr,~utr fht.J f;r Fv l;ulh lu tr...u\h 
h .. '*' ""u;fi·;u (Sc·t) 'il. ru tu hcA; )! . Zi•!n).ühr 
\~·,htiL'.UiOH ($:•J.) n. ll i:;<!:lUI;;t !.i hll ..o;!c!d~tf ll. F'c:shh ~r Jnlr~uhr.- ~J 
l!f~tth~u·ul~u (S:! f.) 11. ll ~u~:lh !J.!l::•tu fl.-~;ttltn' d•·h-<Mt, 
' _J_:·•Uu;.1, l5. Ff.fic.l· ~;; ft fi:r '-!~l,t·!tliftv-·) lll. t-J -"httJl tu 
h .·1; cri h -Vl-"11d'dhr (S:: J.) t.:.J -~~~h~""1 11. J:;H !ru- tdHlf! l j h t;':!· 
J: cl l;lt;rl(!d.) 16. FH;tl\h;;i.-..:: ,~.JIIu t .<>m (I:· I.) 
h.·';erlh ~~ lrl!.! ~! -~r (S.: ·t} 21. LlhnUl fit" 1hlht>~U fr-..d (~:-1.) II. l•l •!flr..s; rlh; .J.;-t 

Abb . 1-2 
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SCHEMA DER KRAFTSTOFFANLAGE 

Zul • 
Triebverl< 

~ahlventil 

Wld 
Brandhahn 

ei nsprtlzpuape 

Code 

I· ·\ I Krafts toff 

D Enllüflun<J 

Hechanische~ 

Gestänge .. 
luo 

Triebverlc 

Abb. 1-3 

Dult bei der Betar.~ur•J das Fassur"JS· 
ver•«J•n voll au!genullt vird, ist 
das f2r,kW>h!venli l eniY e~er auf LI I.KS 
oder RfCHIS zu stellen, u~ nin Ub•r­
hufen d~s K-afhtoffs in dtn ar.deren 
hnk auszuschli eßen, 

Krafts toffsieb 

--
__ -1-.r11 

- - 'f""'\-lJ 

Geoisch­
bedienknopf 

( 

l 

( 
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Der Krafts t off wir d dem Triebwerk aus zwei Tanks zugef Uhr t, von denen 
sich je einer i n jedem FlUge l befindet. Bei auf Stellung BEIDE stehen­
dem Tankwahlventil beträgt der bei allen Flugbedingungen ausfliegbare 
Kraftstoff fUr Standardtanks insgesamt 38 US gal (144 1) . 

Der Kraftstoff fließt dem Tankwahlventil aus jedem Tank durch Schwer­
kraft zu . Je nach Stellung des Hahlven t ils wird der Triebwerkensaugan­
lage Uber ein Kraftstoffs i eb und den Ve r gaser Kraftstoff aus dem lin­
ken , rechten oder aus beiden Tanks zuge f Uhrt . 

Beim Start , Steigfl ug , bei der Landung und bei Flugmanövern mit l ä nge­
rem Slippen oder Schieben sollte das Tankwahlventil au f BEIDE stehen. 
Die Kraftstoffentnahme aus dem linken oder rechten Tank ( Stellung 
LIUKS oder RECHTS) bleibt dem Reiseflug vorbehalten . 

Anmerkung 

Bei niedrigem Kraftstoffstand (Tankinhalt 
1/8 oder weniger) sollte längerer steiler 
Sinkflug (1500 ft oder mehr) mit Teillei­
stung , voll ausgefahrenen FlUgelklappen und 
einer Fluggeschwindigkeit von 80 mph oder 
darUber vermieden werden, da sonst die Hög­
lichkeit besteht 1 daß die Auslisse der Kraft­
s t offtanks unbedeckt sind und so die Kra f t ­
stoffzuruhr zum Triebwerk vorUbergehend a us­
fällt . Fällt die Kraftstoffzufuhr aus, so 
sollte ein Anheben des Buges in Horizontai­
fluglage die Triebwerkleistung innerhalb von 
20 Sekunden wiederherstellen . 

Anmerkung 
Henn das Tankwahlventil im Reiseflug auf 
Stellung BEIDE steht, kann die Kraftstoff­
entnahme aus den Tanks ungleichmäßig sein, 
sofern nicht die Flligel genau waagerecht 
gehalten werden . Die daraus resultierende 
Querlastigkeit kann allmähl ich besei tigt 
werden , indem man das Wahlven til au f den 
Tank im "hängenden" FlUge l schaltet . 
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Kraftstoffvorrat 

Ausfliegbarer !licht aus flieg-Tanks Kraftstoff, alle Gesamtinhalt barer Kraftstoff Flugbedingungen 

2 Standard-Tanks : 
~ e 

38 US gal 4 US gal 42 US gal 
21 US gal = 79 , 5 l = 144 l = 15 l = 

2 Langstrecken-Tanks 
(Sond ,): 48 US gal 4 US gal 52 

Je 26 US gal = 98 , 5 1 = 182 l = 15 l = 

Abb,1-4 

Anmerkung 

Es is t nicht angebracht, die zum Leerfliegen 
eines Tanks erforderlic he Zeit zu bestimmen und 
nach dem Umschalten auf den anderen Tank diesel­
be Flugzei t für den restlichen Kraftstoff zu er­
warten . Die Hohlräume in beiden Kr a ftstofftanks 
s ind nämlich durch eine Entlüftungsleitung (Abb. 
1-3) miteinander verbunden und es ist dahe r an­
zunehmen , daß etwas Kraftstoff von dem einen 
Tank in den a nderen überläuft, wenn die Tanks 
nahezu voll sind und die Flügel nicht waagerecht 
liegen . 

159 l 

US gal 
197 l 

Angaben über die Wartung der Kraftstoffanlage sind in Abschnitt VI 
unter "Ha rtungsvorschriften" zu find en. 

SCH!IELLABLASSVE!ITILE DER KRAFTSTOFFTANKS UHPFE 

Jeder Kraftstofftanksumpf ist mi t einem Schnellablaßventil ausgerüstet , 
das eine Probenahme bz~1. Uberprüfung des Krafts toffs auf Versc hmu tzung 
und r ichtige Oktanzahl erleichtert. Das Ventil rag t an der Flügelun­
te r seite unmittelbar außerhalb der Kabinentür heraus . Bei der Prüfung 
des Kraftstoffs wird ein im Flugzeug aufbewahrter Probena hmebecher be­
nutzt . Zur Probenahme ist die Sonde des Bechers in die Hi tte desSchnell­
ablaßvent i ls einzuführen und nach oben zu drü cken. Es fließt nun so 
lange Kra ftstoff aus dem Tanksumpf i n den Becher, wie der Druck auf das 
Ventil aufrechterhalten wird. 

LANGSTRECKE11- KRAFTSTOFFTANKS 

Zur ErhHhung der Flugdauer und Reichweite sind Sonderflügel mit grHße­
ren Krafts tofftanks erhältlich, gegen die die St andardflügel und 
-tanks ausgetauscht werden kHnnen . Bei Einbau der Langs trecken- Kraft-

( 

( 

stofftanks beträg t die bei allen Flugbedingungen ausfliegbare Kraft - ( 
s toffmenge insgesamt 48 US gal ( 182 1) . \ 
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Die elektrische Energie für das 14-V-Gleichstromnetz wird durch einen 
triebwerkseitig angetriebenen Wechselstromgenerator erzeugt (siehe 
Abb.1-5). Links vor dem Brandschott ist eine 12-V-Batterie eingebaut. 
Die Stromversorgung aller elektrischen Stromkreise erfolgt über eine 
geteilte Stromschiene , wobei die elektronischen Anlagen an eine H~lfte 
der Schiene und die allgemeinen elektrischen Anl agen an die andere 
Hälfte angeschlossen sind. Beide Hälften der Schiene stehen st~ndig 
unter Spannung , es sei denn 1 daß eine Fremdstromquelle angeschlossen 
oder der Zünd/Anlasser-Schalter eingeschaltet ist; in den beiden letz­
teren F~llen spricht ein Schaltschütz automatisch an und öffnet so den 
Stromkreis zur Elektronikschiene. Durch dieses Abschalten der elektro­
nischen Stromkreise Hird verhindert, daß die Transistoren i n den El ek­
tronikgeräten durch Stoßspannungen beschädigt werden. 

HAU PTSCHALTER 

Der Hauptschalter ist ein zweiteiliger Wipp-
schalter1 der in der oberen Stellung Eitl eingeschaltet und in der 
unteren Stellung AUS ausgeschaltet ist. Die rechte 1 mit "BAT " be­
schriftete H~lfte des Wippschalters dient zum Ein- und Ausschalten der 
gesamten Stromversorgung des Bordnetzes , die linke, 'llit "GEN" beschrif-1 
tete Hälfte zum Ein- und Ausschalten des 1-/echselstromgenerators. 

Uormaler~1eise sollten beide H~lften des Schalters gleichzeitig einge­
schaltet werden; bei Ger~teprüfungen am Boden kann jedoc h die mit "BAT" 
beschriftete H~lfte des Schalters auch allei n auf EIN gestellt werden. 
In der Stellung AUS der Schalterhälfte "GEll " ist der 1·/echselstrom- I 
generatorvom Bordnetz getrennt. In diesem Fall ruht die gesamte elek­
trische Belastung auf der Batterie. Bei längerem Betri eb mit dem 
Schalter des Wechselstromgenerators in Stellung AUS wird der Batterie­
strom soweit verringert, daß das Batterieschütz öffnet , der Strom von 
der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein Wiedereinschalten des 
Generators verhindert wird . 

AHPEREHETER 

Das Amperemeter zeigt den Stromfluß vor~ Hechselstromgenerator zur Bat­
terie oder von der Batterie zum Bordnetz in Ampere an. Bei l aufendem 
Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter zeigt das Amperemeter die 
Größe des Ladestromes für die Batterie an . Falls der Generator ausge­
f a l len ist oder die elektrische Bel astung die Ausgangsleis tung des Ge­
nerators übersteigt , zeigt das Amperemeter die Stromentnahme aus der 
Batterie an . 
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE 

.... <»<-·--· .. •"-* .... w .......... 
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Das Flugzeug ist mit einer Uberspannungsschutzanlage ausgeriistet, d i e 
aus einem Uberspannungswarngeber hinter dem Instrumentenbrett und einer 
roten , mit IJBERSPA!l!IU!IG beschrifteten Harnleuchte unterhalb des Öl­
temperatur- und Öldruckmessers besteht. 

Bei Auftreten einer Uberspannung schaltet der Uberspannungswarngeber 
den \·lechselstromgenerator durch 1-/egnahme der Stromzufuhr zur Generator­
feldwicklung automatisch ab. Daraufhin leuchtet die rote Harnleuchte 
auf und zeigt damit dem Piloten an, daß der Hechselstromgenerator nicht 
mehr arbeitet und der gesamte elektrische Strom von der Bordbatteria 
geliefert 1-drd. 

Der Uberspannungswarngeber kann dadurch zuriickgestellt 1 d.h. wieder in 
Betriebsbereitschaft versetzt werden , daß der Ha uptschalter aus- und 
dann vlieder eingeschaltet ~lird . . Leuchtet die \·larnleuchte nicht wieder 
auf , so hat der Generator wieder die normale Stromerzeugung aufgenom­
men. Leuchtet jedoch die Leuchte wieder auf , so liegt eine Störung vor 
und der Flug sollte so bald wie möglich beendet we rden. 

Eine Priifung der Uberspannungswarnleuchte kann durch kurzzeitiges Aus­
schalten der mit "GEN" beschrifteten Hälfte des Hauptschalters erfol ­
gen 1 ~1ährend man die Schalterhälfte "BAT" eingescha ltet läßt. 

SICHERUNGEil UND SCHUTZSCHALTER 

Die meisten elektrischen Stromkr eise im Flugzeug Herden durch Druck­
SeJm tzschal ter am Instrumentenbrett geschii tz t . Ausgenommen hiervon sind 
lediglich die Stromkreise der zur Sonderausriistung zählenden Borduhr 
und des Flugstundenzähl ers so~1ie der Schließstromkreis des Batterie-
schUtzes, die von Sicherungen , die sich neben der Batterie befin- I 
den, geschlitzt Herden. Außerdem ist. fiir den Zigarettenanzünder ein von 
Hand rUckstellbarer Schu tzschalter am Anzünder hinter dem Instrumenten­
brett montiert. 

Wenn mehrere Funkgeräte eingebaut sind, Hird das Sende rrelais (ei~ Tei l 
der Funkanlage) durch den mi t " llAV LT" beschrifteten Schutzschalter der 
Positi onsleuchten geschlitzt . Es darf nicht vergessen werden , daß eine 
Störung in der Navigationsleuchtenanlage den Schutzschalter öffnet und 
damit die Leuchten und das Senderrelais unwirksam macht. In diesem 
Falle ist der Schalter der Positionsleuchten auszuschalten und so i hr I 
Stromkreis abzutrennen. Danach den Schutzschalter eindriicken. Damit 
~1ird das Senderrelais wi eder 1-drksam und der Sender kann wieder benutzt 
werden . Den Schalter der Positionsleuchten nicht wi eder einschalten , 
bis die Störung behoben ist. 
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An den FlUgelspitzen und Uber dem Seitenruder befinden sich die Ubli­

chen Positionslcuchten. Zur SonderausrUstung gehören ein Landeschein­

werfer oder ein kombinierter Lande/Rollscheinwerfer in der Triebwerk­

frontv erkleidung, je eine ~larnleuchte (Strebe Light) an jeder FlUgel­

spitze und je eine Einstiegleuchte unter jedem FlUge! direkt außer­

halb der KabinentUr . Eine Zusammenstoßwarnleuchte oben auf der Sei­

tenflosse ist Bestand teil der f.lindes t ausrUstung. Die Einstiegleuchten 

werdem mit dem Deckenleuchtenschalter auf der Deckenkonsole ein- und 

ausgeschaltet . 

Alle anderen Außenleuchten werden Uber Nippschalter auf der linken 

Schalttafel bedient . Die Schalter sind in der oberen Stellung ein­

und in der unteren· Stellung ausgeschaltet. 

Die Zusammenstoßwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbe-· 

absichtigt) durch ~lolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder 

Teilchen in der Atmosphäre reflektierte Warnlicht ka nn besonder s be i 

!lacht SchwindelgefUhl und Verlust der Ori entierung verursachen. 

Die beiden lichtstarken Warnleuchten an den FlUgels pitzen (Strebe 

Ligh t s) erhöhen den Kollisionsschutz . Sie sollt en jedoch beim Rollen 

in der llähe a nderer Flugzeuge oder beim Durchfliegen von Wolken, 

llebe l oder Dunst ausgeschaltet werden . 

( 

( 

( 
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Die Beleuchtung des Instrumentenbretts erfolgt durch rotes Flutlicht 

im vorderen Teil der Deckenkons ole . Der Magnetkompaß und die Funkge­

räte werden durch eingebaute Leuchten beleuchtet. Die Bedienung die­

ser Leuchten erfolgt durch einen Doppelrheostaten an der linken 

Schalttafel. Der · innere,mit "PANEL" beschriftete Knopf betätigt die 

Instrumentenbrett- und Kömpaßbeleuchtung, der äußere, mit "RADIO" ge­

kennzeichnete Knopf die Funkgerätebeleuchtung. 

Die Kabinen- De.ckenleuchte in der Deckenkonsole wird durch einen Schal­

ter neben der Leuchte ein- und ausgeschaltet. Zum Einachalten der Be­

leuchtung ist der Schalter nach rechts zu legen, wodurch gleichzeitig 

die Einstiegleuchten (Sonderausrü~ tung ) eingeschaltet werden. 

An der Unterseite des Handrades des Piloten kann als Sonderausrüstung 

eine Kartenleuchte eingebaut werden. Sie beleuchtet den unteren Teil 

( der Kabine unmittelbar vor dem Piloten und i s t bei Nachtflügen zum 

Lesen von Karten und anderen Flugunterlagen sehr nützlich. Zum Ge­

brauch dieser Leuchte ist zuerst der Schalter "UAV LT" einzuschalten 

und dann ihre Lichtstärke mit der geriffelten Rheostatscheibe einzu­

stellen, die sich an der Unterseite des Handrades befindet. 

( 

Eine oben am linken vorderen Türpfosten anzubringende Kartenleuchte 

gehört eben falls zur Sonderausrüstung. Die Leuchte besitzt rote und 

weiße Lampen und kann vom Piloten so verstellt werden, daß jeder ge­

wünschte Bereich beleuchtet wird . Ein Schalter am linken vorderen Tür­

pfosten ist mit 11ROT 11 , "AUS" und "WEISS" (red, off, white) beschriftet. 

Beim Legen des Schalters in die obere Stellung erhält man rotes Licht, 

in der unteren Stellung normales weißes Licht. Die Mittelstellung des 

Schalters ist die Aus-Stellung ("-OFF"). 
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FLÜGELKLAPPENANLAGE 

Die Flügelklappen werden elektrisch durch einen im rechten Fliigel 

untergebrachten Klappenmotor betätigt . Die Klappenstellungen 1·1erden 

durch einen mit KLAPPEN beschrifteten Schalter unten in der Mitte des 

Instrumentenbrettes gesteuert . Die Klappenstellung wird durch einen An ­

zeiger unten rechts am Instrumentenbrett unterhalb des rechten Hand­

rades angezeig t. 

Zum Ausfahren der Flügelklappen muß der Flügelklappenschalter nieder­

gedrückt und in der Stellung AUSFAHREil so lange gehalten ~1erden, bis 

die gewünsch te Klappenstellung erreicht ist . Das Loslassen des Schal­

ters bewirkt, daß er in die Mittelstellung (Aus- Stellung) zurückkehrt . 

Das normale völlige Ausfahren der Klappen im Fluge dauert etwa 9 Sekun­
den . Nachdem die Klappe n ihre jeweiligen Endstellungen (voll ausgefah­
ren bzw . eingefahren) erreicht haben, schalten Endschalter den Klappen­
motor automatisch ab . 

( 

Zum Einfahren der.Klappen ist der Schalter in die Stellung EIIIFAHREII ( 

zu stellen . Auf Grund einer Endlagensperre im Schalter bleibt dieser 

auch ohne Handunterstlitzung in der Stellung EIIIFAHREtl . Völliges Einfah-

ren der Klappen im Fluge dauert etHa 7 Sekunden . Stufenweises Einfah-

ren der Klappen kann erreicht werden , wenn der Schalter zeitweilig in 

die Stellung EINFAHREil gestellt wird . Wenn die Klappen die voll einge­

fahrene Stellung erreicht haben, wi rd der Schalter gewöhnlich in die 

Mittelstellung zurlickgestellt . 

( 
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Zur Belüftung der Kabine ist der Bedienknopf "KABHIEfiWFT " (Cabin air) 
herauszuziehen. Zur Erhöhung der Kabinenlufttemper a t ur um einen klei­
nen Beträg ist der Bedienknopf "KABINEfl HEIZ" (Cabin Hea t ) um etwa 
0,5 bis 1,0 cm herauszuziehen. Weiteres Derausziehen des Knopfes e r ­
höht die Heizleistung, die bei voll herausgezogenem Bedienknopf KAB 
HEIZ und voll eingeschobenem Bedienknopf "KAB LUFT" am größten ist. 
Soll die Kabine nicht geheiz t werden , so bleibt de r Bedienknopf "KAB 
HEIZ" in der vo ll eingeschobenen Stellung . 

Die Ver sorgung des vorderen ·Teiles der Kabi ne mit Warm- und Frischl uft 

erf olgt dabei durch Auslässe an einem Kabi nenluftverteiler unmittelbar 

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

wird durch zwei vom Verteiler ausgehende Lei tungen versorgt , wobei auf 

jeder Kabinenseite je eine zu einem Auslaß am vorderen Türpfosten in 

der tlä he des Fußbodens . führt. Warmluft zur Enteisung der Wind e::b.itz­

scheibe wird eben falls durch eine vom Kabinenluftverteiler ausgehen-

de Leitung geliefert . Zwei Bedienknöpfe be tätigen Schieber im Ent­

eisungsluftauslaß und gestatten eine Regulierung der Enteisungs­

luftzufuhr . 

Getrennt einstellbare Luftdüsen liefern zusätzlich Frischluft, wobei 
eine Luftdüse in jeder oberen Ecke der Windschu tzschei be den Piloten 
und Copiloten und zwei weitere Luftdüsen (Sonderausrüstung) in de r I 
hinteren Kabine ndecke die Fluggäste auf den Rücks itzen mit Frisch-
luft versorgen. 

( SCHULTERGURTE 

Schul ter gur te s i nd al s St andardausrüstung für den Pilo t en und den Front­

sitz-Fluggast und a l s Sonde r ausrüs tung für die Fluggäst e a uf den Rück­

s itzen vorgesehen . Sitzgurte gehören zur St andardaus r üstung für alle 

Fluggäste . 

Jeder Front sitz- Schulterg'urt ist am hi nteren Türpf osten etwas oberhalb 

( des Fensters befestigt und wird hinter einer Halterung über j eder 

Kabinentür verstaut . Die zur Sonderausrüstung gehörenden Schultergurte I . 
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der RUcksitze werden direkt hinter den unteren Ecken der hinteren 
Seiten f enster bef estig t . Jeder RUcksitz-Schulte r gurt wird hinter einer 
Halte rung Uber dem hinteren Seitenfenster verstaut . 

Zum Gebrauch der Schultergur t e der Front- und der RUcksit ze ( Sond .) ist zu­
erst der Sitzgurt zu schließen und einzustellen , Da nn den Schultergurt aus den 
Halteklemmen nehmen und sei ne Länge durch gleichzeitiges Ziehen am 
Gurtende und am schmalen AuslHsegurt wie erforderlich einstellen . Nun 
den Hetallknopf am Ende des Schultergurt s i n den Aufnahmeschli tz neben 
dem Sitzgurtschloß fest einsetzen und da nn die Länge des Gurtes durch 
Herunterziehen des freiep Schultergurtendes anpassen . Ein richtig ange­
paßter Schultergurt erlaubt es z~1ar dem Insassen , sich so weit vor zu­
beugen , daß er vollkommen aufrecht sitzt , doch s itzt er trotzdem straff 
genug , um eine zu s t a rke Vor~1ärtsbewegung und damit ein Aufpr allen auf 
Gegenstände bei einer plHtzlichen Fahr tverminderung zu verhindern. 
Außerdem muß sich der Pilot s o frei bewegen kHnnen , daß er alle Bedien­
organe leicht erreichen kann. 

Zum LHsen und Entfernen des Schulte r gurtes ist der schmale AuslHsegur t 

hochzuziehen und dann der Schultergurtzapfen a us dem Schlitz im Sitz­

gurtschloß auszurUckeu. In einem Notfall kann man sich vom Sc hultergurt 

dadurch befrei en , daß z unächst der Si t zgurt gelHst und dann der Schul ­

tergort am Ausl Hsegurt Uber den Kopf gezoge11 wird. 

KOI·IBIIIIERTE SITZ- U!ID SCHULTERGURTE HIT SPA!HlTROHl·IEL 

Flir den Pilo ten und den vorderen Fluggast sind kombinierte Sitz- und 
Schultergurte mit Spanntrommeln a l s Sonderausrlistung erhältlich . Die 
Sitz- und Schulter gur te fUhr e n von den an der Kabinendecke angebr achten 
Spanntrommeln zu den Bef estigungspunkten an der Innenbordseite de r bei ­
den Frontsitze . Eine gesonderte Si t zgurthälfte mit Schloß befindet sich 
an de r Außenbordse ite der Sitze . Die Spanntrommeln er mög l ichen eine vHl­
lig f r e ie Bewegung des Oberkörpers. Bei plHtzlic her Fahrtverminderung 
verr iegeln sie jedoch a u tomatisch und schlitzen so die Sitzinhaber vor 
einem Aufprall. 

( 

( 
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Die Spanntrommeln sind so a ngeordnet, daß 

sie größtmögl i che Bequemlichkeit der Schul ­

tergurte gewährleisten und den Sitzinhabern 

s icheren Ha lt bieten. Diese Anbringung macht 

es erforderlich, daß sich die Schultergurte 

oben kreuzen , so daß die r echte Spannrolle 

dem Piloten und die linke Spanntrommel dem 

Fluggast auf dem Vordersitz dient. Beim An­

legen des Gurtes sich vergewissern, daß der 

richtige Schultergurt verwendet wird . 

Zum Gebrauch des Sitz- und Schultergurtes ist die Metallschloßhälfte 

am Gurt hoch genug einzuste llen, damit· der Sitzinhaber i hn quer Uber 

seinen Leib ziehen und am Schloß des a ußenbordsei t i gen Sitzgurtes be­

fes tigen kann. Die Spannung des Sitzgurtes ist einzustellen , indem der 

Schultergurt nach oben gezoegen wird . Zum Abnehmen des Sitz- und Schul­

tergurtes ist zunächst das Sitzgurtsc hloß zu öffnen. Dann l ä ß t man die 

Spanntromme l den Gurt au f die Innenbordseite des Sitzes ziehen. 

. . . 

FAHRTM ESSER FÜR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT (SOI\JD.) 

Als Ersatz fUr den Standard-Fahrtmesser kann in Ihr Flugzeug ein die 

wahre Fluggeschwindigkeit anzeigender Fahrtmesser eingebaut werden. 

Dieser besitzt einen ka librierten drehbaren Ring, der i n Verbindung mit 

der Fahrtmesserskala eine ihnliehe Funktion wie ein Flugrechner er fUllt . 

Um die wahre Fluggeschwindigkei t zu erhalten , ist der Ring so zu drehen, 

daß die Druckhöhe mi t der Außenlufttemperatur in °F Ubereinstimmt . Dann 

die wahre Fluggeschwindigkeit am drehba r en Ri ng gegenOber der Fahrtmes­

sernadel ablesen. 
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Anmerkung 

Die Druckhöhe darf nicht mit der angezeigten 

Höhe verwechselt werden . Erstere erhält man 

durch Einst ellen der barometrischen Skal a 

am Höhenmesser auf " 29.92" (1013 mb) und 

Ablesen der DrUckhöhe am Höhenmesser . Nach 

dem Abl esen der Dr Uckhöhe darf nicht ver­

gessen werden, die Skal a de~Höhenmessers 

wieder auf den ursprünglichen barometrischen 

Eins tellwert zurUckzustellen . 

VERGASERLUFTTEM PERATURMESSER ( SOND. ) 

Um Vereisungsbedingungen am Vergaser leichter feststellen zu können , 

kann ein Vergaser- Lufttemperaturmesser in Ihr Flugzeug eingebaut wer­

den. Der Temperaturmesser ist zwischen - 15 °C und +5 °C mit einem gel­

ben Bogen markiert. Dieser kennzeichnet den Temperaturbereich der Ver­

gaserei ntrittsluft, in dem sich am Vergaser Eis bilden kann . Ein Schild 

am Temperaturmesser lautet wie folgt: " BEI I{ÖGLICHKEIT VOll VEREISU!IGS­

BEDiriGU!IGE!l ZEIGER AUSSERHALB DES GELBEtl BOGE!IS I!ALTEII 11 ( Keep needle 

out of yellow a r c during possible icing conditions) . 

Sichtbare Feuch tigkeit oder hohe Luftfeuchti gkeit können , besonders im 

Leerlauf oder bei geringer Leis t ung , zu Eisbi ldung im Ver gaser f ühren . 

Unter Reiseflugbedingungen geht di e Eisbildung für gewöhnlich nur 

langsam vor sich , so daß man genügend Zeit hat , cinenaufdas Eis zurtick­

zuführ enden Drehzahlabfall zu erkennen. Beim Start kommt ei ne Vere i sung 

des Vergasers nur sel t en vor , da bei Vollgas di e Gefahr einer Verstop­

fung des Vergasers i n folge Eisansatz es weniger gr oß ist . 

Bewegt sich der Zei ger des Vergaser-Luft temperaturmessers unter Bedin­

gungen mögl i cher Vergaser ver eisung in den Bereich des gel ben Bogens 

( 

( 

( 
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oder fällt die Drehzahl des Triebwerks aus unerklärlichen Gründen ab , 

so ist die Vergaservorwärmuns voll einzuschalten. !lach Wiedererreichen 

der urspt•ünglichen Drehzahl (Vergaservorwärmung ausgeschaltet) ist 

durch entsprechendes Ausprobieren zu bestimmen, wie stark die Verga­

servorwärmuns mindestens sein muß, um vereisungsfreien Betrieb zu er­

zielen. 

Anmerkung 

Die Vergaservorwärmuns sollte während des 

Starts nur benutzt werden , wenn dies für 

eine gleichmäßige und stoßfreie ~rhöhung 

der Triebwerkdrehzahl unbedingt erforder­

lich i s t (normalerweise nur bei Tempera­

t uren unter dem Gefrierpunkt). 

ÖLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRÜSTUNG) 

Als Ersatz für den Ablaßs topfen in d!)r Ölsumpfablaßöffnung wird als 

Sonderausrüstung ein Schnellablaßventil angeboten . Hit diesem Ventil 

ist ein schnelleres und sauberer es Ablassen des Triebwerköles möglich. 

Zum Ablassen des Öles mit diesem Ventil ist ein Schlauch über das Ende 

des Ventil s zu schieben , der Schlauch in einen geeigneten ~ehälter zu 

führen und dann das Ende des Ventils nach oben zu drUcken, bis es i n 

die offene Stellung einschnappt. Federbügel halten dann das Ventil 

offen • . llach dem Ablassen des Öles ist das Ventil mit einem Schrauben­

zieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die herausgezogene 

(geschlossene) Stellung zu schnappen und der Ablaßschlauch zu entfer-

nen . 

-1 
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BETRIEBSGRENZEN 

Di e hier angegebenen Betriebsgr enzen sind dem Flight Manual 

Reims/Cessna F 172 H entno'llmen . 

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN ( CAS) 
mph 

Vne (zulässige Höchstgeschwindigkeit) 182 

Vno (höchstzulässi ge Reisegeschwindigkeit) 145 

IJfe (höchstzulässige Geschwindigkeit bei ausgefaht•enen 100 
Kl appen) 

IJp (Manövergeschwindigkeit) 11 2 

UBERZIEHGESCH'tlll!i:JIGKEITEII - TP.IEB~ßRK m LEERLAUF 

Fluggewicht 1043 kp, 
Querneigungswinkel 0° 

mph 

Flügelklappen eingefahren 57 

Flügelklappen 200 52 

Flügelklappen 40° 49 

Abb. 2-1 
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FAHRTM ESSERMARKIERUNGEN 

Roter Strich: 182 mph 

Gelber Bogen: 145 bis 18 2 mph 

(Voraichtabereich) 

Grüner Bogen: 61 bis 145 mph 

(normaler Betriebsbereich) 

Weißer Bogen: 54 bis 100 mph 

(Betriebsbereich "Landeklappen ausgefahreu11 ) 

Uberziehwarnhorn : 

Einstellung: 5 bis 10 mph vor dem Oberziehen 

FLUGLASTVIELFACH E BEl MAXIMALEM FLUGGEWJCHT 

Als Normalflugzeug: · 1043 kp 

Flügelklappen eingefahren +3,8 

Flügelklappen ausgefahren +3 ,0 

Als llutzflugzeug : 910 kp 

Fliigelklappen eingefahren +'•' lf 

Flügelklappen ausgef ahren +3 , 0 

HÖCHSTZULÄSSIGES START- UND LANDEGEW1CHT 

Als Normalflugzeug: 

Start- und Landegewicht 

Als Nutzflugzeug: 

Start- und Landegewicht 

SCHWERPUNKTLAGE 

Nivelliermittel: Am oberen Türrahmen 

Schwerpunktbezug : Vordersei te des Bra ndschotts 

Schwerpunktgrenzlagen: 

1043 kp 

910 kp 

( 

( 

-1 , 52 

( 
-1 , 76 
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Als Normalflugzeug 

Vordere Grenzlage Hintere Grenzlage 

+0 , 98 m bei 1043 kp +1,20 m bei 1043 kp 
+0,89 m bei 885 kp +1 ,20 m bei 885 kp 

oder weniger oder >~eniger 

Als Nutzflugzeug 

Vordere Grenzlage 

+0,90 m bei 
+0,89 m bei 

910 kp 
885 kp 

oder weniger 

BE~DUNGSGRENZEN 

Hintere Grenzlage 

+1,03 m bei 910 kp 
+1 , 03 m bei 885 _kp 

oder weniger 

Anzahl der Insassen: Frontsitze: 2, Hindes tbesat zung : 

Rücksitze: 2 

Kindersitz (Sond.): 54 kp 

( l·1aximales Gepäckgewicht: 54 kp 

( 

( 

ZULÄSSIGE FLUGMANÖVER - ALS NUTZFLUGZEUG 

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

Erwerb verschiedener Zeugnisse und Berechtigungen wie etwa als Berufs­

pilot, Pilot mit IFR-Flugberechtigung und Fluglehrer sind jedoch be­

stimmte Flugmanöver erforderlich. Alle diese Hanöver dürfen mit die­

sem Flugzeug ausgeführt werden, wenn es als Nutzflugzeug eingesetzt 

wird. 

Beim Einsatz als llutzflugzeug dürfen der Gepäckraum und der Rücksitz 

nicht belegt sein. Zulässig sind nur die nachstehend genannteu Kunst­

flugmanöver: 
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Hanöver Emnfohlene Geschwindigkeit 
bei Einleitung des Hanövers• 

Chandelle 

Lazy Eight 

Steilkur?e 

Trudeln 

Oberziehen (ausgenommen Hochreißen) 

Langsam 

Langsam 

1 20 mph 

120 mph 

112 mph 

Fahrt wegnehmen 

Fahrt wegnehmen 

• Abruntes Betätigen der Steuerorgane ist bei Geschwindig­

keiten über 11 2 mph verboten. 

Kunstflugmanöver, die mit hohen Belastungen verbunden sind , dürfen 

. nicht ausgeführt werden. Bei der Ausführung von Flugmanövern muß man 

sich stets vor Augen halten, daß das Flugzeug s tromlinienförmig ge-

baut ist und bei kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine ent­

sprechende Kontrolle der Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmanö­

vern unerläßlich , und eine zu hohe Geschwindigkeit, die wiederum über­

höhte Belastungen mit sich bringen kann , ist unter allen Umständen 

sorgfältig zu vermeiden. Außerdem dürfen bei allen Flugmanövern keine 

abrupten Betätigungen der Steuerorgane vorgenommen werden. Absicht­

liches Trudeln mit ausgefahrenen Flügelklappen ist verboten. 

TRI EBWERI<BETRI EBSGRENZEN 

Leis tung und Drehzahl : 150 HP ( 112 k\1) bei 2700 U/min 

HÖCHSTZULÄSSIGER SEITENWIND 

l~chstzulässiger direkter Seitenwind beim Start: 

llöchstzulässi eer direkter Seitenwind bei Landung : 

20 kn 

15 im 

( 

( 

( 

( 

( 
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MARKIERUNGEN DER TRIEBW ERKINSTRUMENTE 

ÖLTEI·IPERATURHESSER 

Uormaler Betriebsbereich 

l~chstzulässige Tempera t ur 

ÖLDRUCKI·IESSER 

Leerlaufmindestdruck 
Uormaler Betriebsbereich 
Höchstzulässi ger Druck 

Grüner Bogen 

245 °F (118 °C) (roter Strich) 

25 psi ( 1 , 723 b) (roter Strich) 
60 ••• 90 psi ( 4, 134 • • • 6 , 201 b) (grüner Bogen) 

100 psi (6,890 b)(roter Strich) 

( KRAFTSTOFFVORRATSAJIZEIGER 

( 

Leer 
(7, 6 1 nicht ausfliegbarer Kraftstoff je Tank) 

E ( r oter Str ich) I 
DREIIZAIILHESSER 

Uor maler Be triebsbereich: 

in l·leereshöhe 
in 5000 ft 
in 10000 ft 

Höchstzulässige Drehzahl 

2200 ••• 2500 U/min (innerer grüner Bogen) 
2200 • • • 2600 U/min (mittlere r grüner Bogen) 
2200 • •• 2700 U/min (ä ußerer grüner Bogen) 

2700 U/min (roter Strich) 

VERGASERLUFTTEHPERATURHESSER (SOliD.) 

Vereis ungsbereich -15 °C ••• +5 oc (gelber Bogen) 

FLUG BEl VEREISUNGSBEDINGUNGEN 

Das ~'liegen bei Vereisungsbedingungen ist strengs tans verboten . 
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SELADUNG UND SCHWERPUNKT 

Siehe Abschnitt VI. 

HINWEISSCHILDER 

Folgende Informationen sind aus zusammengefaßten oder einzelnen Hin­

weisschildern ersichtlich: 

(1) Im vollen Blickfeld des Piloten: 

Dieses Flugzeug muß innerhalb der in Form von Hinweisschildern, 

Markierungen und i m Flughandbuch.a~gcgebenen Betriebsgrenzen be­

trieben werden. 

1-lanövergesohwindigkei t 

Fluggewicht •• •• 

Flug-Lastvielfaches 

Höchstwerte 

Als Normalflugzeug 

112 mph CAS 

1043 kp 

Klappen ei ngefahren 
+3,8 -1 ,52 
Klappen ausgefahren 
+3 , 0 

Als llutzflugzeug 

1"12 mph CAS 

910 kp 

Klappen e ingef a hren 
+4,4 - 1,76 

Klappen ausgefahren 
+3 ,0 

llormal- Kunstflug einschließlich Trudeln nicht erlaubt. 
flugzeug : 
Nutz- Gepäckraum und Rücksitz dürfen nicht belegt sein . 
flugzeug : 

Zulässig s ind nur die nachstehend genannten Kuns tflugmanöver : 

Hanöver 

Chandelle 
Lazy Eight 
Steilkurve 

Empfohlene Geschw. 
bei Einleitung 

120 mph 
120 mph 
112 mph 

Hanöver 

Trudeln 

Uberzie-
hen ( aus-

Empfohlene Geschw. 
bei Einleitung 

Langsam Fahrt weg-
nehmen 

Langsam Fahrt weg-
nehmen 

genommen Hochreißen) 

( 

( 

( 

( 
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HHhenverlust beim Herausnehmen des Flugzeugs aus dem Uberzogenen Flug­

zustand: 180 ft. 

Abruptes Betätigen der Steuerorgane ist bei Geschwindigkeiten Uber 

112 mph verboten. 

Beenden der Trudelbewegung: Seitenruder entgegengesetzt ausschlagen, 

( HHhenruder drUcken, Steuerorgane in Nullstellung bringen . Absichtliches 

Trudeln bei ausgefahrenen Klappen ist verboten. Unter bekannten Ver­

eisungsbedingungen darf nicht geflogen werden. Dieses Flugzeug ist ab 

dem Datum des Original-LufttUchtigkeitszeugnisses fUr folgende FlUge 

zugelassen: 

( 

( 

( 

Tagflug , llachtflug, VFR-Flug, IFR-Flug (je nach AusrUstung) 

( 2) Neben dem Tankwahlventil: 

Beide Tanks auf fUr Start und Landung . 

(3) Am TankHahlventil : 

(4) 

Beide Tanks auf , 38 gal (1411 1) in allen Fluglagen ausfliegbar. 

Linker Tank 19 gal (72 1) nur im Horizontalflug ausfliegbar. 

Rechter Tank 19 gal (72 1) nur im Horizontalflug ausfliegbar. 

Beide Tanks zu. 

Am FlUgelklappenstellungsanzeiger : 

Slips bei ausgefahrenen Klappen sind zu vermeiden . 
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( 5) An der Gepäck r aumt ür : 

Höchstzu l ässiges Gepäckgewicht und/ode r Fluggast vor d em Gepäck­

raumtür schl oß 54 kp , 

Höchstzulässiges Gewi ch t hinter dem Gepä ckraumtürsc hl o ß 23 kp . 

Höchstzul ässiges Gepäckgewich t insgesamt 54 kp . 

Weitere Beladungsanwe isungen s i ehe '~eladungsdiagramme und zu l ässi­

ger Schwer punktber e i ch" . 

(6) Uahe den Kraftstofftankverschl üssen : 

Bei Standard-Tanks : "79,5 l. Hindestens 80/87 Oktan Flugkr aftstoff" 

Bei Langstrecken-Tanke : "98 , 5 l. Hindestens 80/87 Oktan Flugkraft­

stoff11 

( 7) Am Öle in fiillstu tzen bz11. an der Klappe der Triebwerkverklei dung : 
118 q t = 7, 6 1 . Nur HD- Öle gemäß Con tinen tal-Hotor s - Spec . l.JIIS-2'tA 

ver11enden11 • 

( 

( 

( 
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ABSCHNIIT 111 
> 

~~~========~::~-------·~ 
NOlVERFAHREN 

( TRIEBWERKSTÖRUNG 

( 

( 

( 

~/ÄKREtiD DES STARTLAUFES (tuT AUSREICHEliDER STARTBAHliLÄ!IGE VORAUS) 

(1) Gasbedienknopf- Leerlauf 

(2) Bremsen betätigen. 

{3) Flügelklappen - einfahren (falls ausgefahren~ um beim Ausrollen 

der Startbahn die Bremswirkung zu erhHhen . 

(4) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp). 

(5) Zünd- und Hauptschalter - AUS. 

!lACH DEI·! START 

Bei einer Triebwerks t örung nach dem Start ist a ls er stes sofort de r Bug 

abzusenken, um die Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleitfluglage 

überzugehen. I n den meisten Fällen ist die Landung geradeaus durchzu­

führen , wobei nur kleine Richtungsänderungen zum Aus\~eichen vor Hinder­

nissen vorzunehmen s ind. Flughöhe und Fluggeschwindigkeit reichen nur 

selten aus, um die für eine Rückkehr zum Flugplatz notwendige 1800-Kur­

ve im Gleitflug ausführen zu können . Bei den folgenden Verfahren wird 

angenommen , daß vor dem Aufset zen noch genügend Zeit für das Abschal­

t e n der Kr af t s toffzufuhr und der Zündung zur Verfügung s teht, 
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Geschwindigkeit - 75 mph (Flügelklappen eingefahren) 

70 mph (Flügelklappen ausgefahren) 

(2) Gemischbedienknopf- ganz herausziehen (Schnellstopp). 

(3) Tankwahlventil - ZU 

(4) Zündschalter - AUS 

(5) Flügelklappen - wie erforderlich ( 40° werden empfohlen) 

(6) Hauptschalter - AUS 

1·/ÄHRE!ID DES FLUGES 

\·Jährend des Gleitfluges zu einem geeigneten Landeplatz ist zu ver­

suchen , die Ursache der Triebwer kstörung festzustellen . Falls es die 

Zeit erlaubt und ein Wiederanlassen des Triebwerks möglich ist , ist 

wie folgt vorzugehen: 

( 1) Gleitgeschwindigkeit - 80 mph 

( 2) Vergaservorwärmung - einschalten 

(3) Tankwahlventil - BEIDE' 

(4 ) Gemischbedienknopf - reich 

( 5) Zündsc halter - BEIDE (oder Ali LASSEtl, f alls Propeller nich t im 

Fahr twi nd mitdreht) . 

( 6) Anlaßeinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt. 

( 

( 
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Uns a c hgemäßes Anlassen bei s chwi erigem Ans pr ingen i n ka ltem Hett er kann 

zu FlammenrUckschlag und zu nachfolgender EntzUndung von im Ansang­

schacht angesa mmeltem Kra ftstof f fUhr en. In einem solche n Fall ist v;i e 

fol~t zu verfahren: 

(1) Triebwerk mit dem Anlasser weiter durchdrehen und versuchen, ein 

Anspringen zu erreichen , wodurch die Flammen und der angesammel­

te Kraftstoff durch den Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden. 

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

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

untersuchen. 

(3) G.elingt es nicht, das Triebwerk zum Anspringen zu bringen , dann 

zwei bis drei Hinuten bei geöffneter Drossel weiter durchdrehen, 

während außenstellende Helfer Feuerlöscher bereit machen. 

(4) Wenn alles zum Löschen bereit ist , Tt•iebwerk nicht Heiter durchdrehen.! 

Haupt- und ZUndschalter ausschalten, Tankwahlventil schließen. 

(5) Flammen mit Feuerlöscher, Sitzkissen, Wolldecken oder Sand ein­

dämmen. Nach Höglichkeit ver~chen, das Vergaserluftfilter zu ent­

fernen, wenn dieses in Flammen steht. 

(6) GrUndliehe Untersuchung der Brandschäden vornehmen und beschädigte 

Teile vor dem nächsten Flug instaometzen oder austauschen. 

' TRIEBWERKBRAIID IH F LUG 

Obgleich Triebwerksbrände i m Flug äußerst selten vorkommen, sind 

folgende Haßnahmen zu treffen, wenn ein solcher entstehen sollte: 

( (1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen( Schnellstoppl. 
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(2) Tankwahlven t il - ZU 
. ( 

( 3) Hauptschal t e r - AUS 

(4) Kabinenhe i zung- und be lüftung - AUS ( mi t Ausna hme der Frischluft­
düsen an der Decke ) 

(5) Fluggesc hwindigke it - 120 mph . Fal l s de r Bra nd nicht e rlosche n ist , 

Glei t gesc hwi nd igkeit erhHhen, um e ine Geschwindigkei t zu finden, 

be i der e in brennbares Gemisch nicht mehr ents t eht. 

Notla ndung durchführen wie im Absatz "Notla ndung mit s t e hendem Tri ebwerk" 

beschrieben. !lic ht versuc hen , das Triebverk vi cde r anzulassen . 

KABIIIEliBRAtiD 

(1) Hauptschalter - AUS. 

( 2) Bedienorgane für Kabinenheizung und -belüftung - s chließen (um 

Zugluft zu vermeiden). 

FLUGELBRAIID 

Anmerkung 

HandfeuerlHecher einsetzen , falle ein sol­

cher zur Verfügung steht. Kann das Feuer nic ht 

gelHscht werden , ist so bald wie mHglich zu 

landen. 

~~~~~~~~~=~~~~~~~ 
Nach Benutzung eines Feuerl öschers in ge-

schlossener Kabine wird empfohlen, die Ka­

bine zu belüft en. 

(1) Hauptschalter - AUS . 

(2) Belüftungsorgane - schli eßen. 

( 
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Einen Schiebeflug durchfUhren , um die Flam­

men von Kraftstofftank und Kabine fernzuhal­

ten, und so bald wie möglich mit eingefah­

renen FlUgelklappen landen . 

( KABELBRAND H! FWG 

( 

( 

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist flir gewöhnlich der Geruch 

brennender oder schmorender Isoliarung. In einem solchen Fall ist wie 

folgt vorzugehen: 

( 1) Hauptschalter - "AUS 11 

( 2) Alle Funkgeräte - und elektrischen Schalter - "AUS". 

(3) Frischluftdlisen, Kabinenbelliftung und -heizung - schließen. 

(~) FeuerlHscher- ei nsetzen (falls vorhanden) . 

Falls das Feuer erloschen zu sein scheint und elektrischer Strom flir 

die Fortsetzung des Fluges benötigt wird : 

(5) Hauptschalter - "Eitl " 

( 6) Schutzschalter - auf schadhaften Stromkreis prUfen, aber diesen 

nicht wieder einschalten. 

(7) Funkgeräte- und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen 

Pausen einschalten, bis der Kurzschluß gefunden ist. 

(8) FrischluftdUsen , Kabinenbelliftung und - heizung - Hffnen , nachdem 

man sich vorher vergewissert hat , daß das Feuer völlig erloschen 

ist. 
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LANDUNG HIT EIIIEH PLATTEil REIFEN 

(1) Man muß darauf gefaßt sein , daß das Flugzeug nach der Seite des 

platten Reifens ausbricht. 

(2) FlUgeüUappen normal ausfahren und das Flugzeug in hecklastiger 

Lage und hängendem FlUgel aufsetzen , um den platten Reifen mög­

lichs t l ange vom Boden abzuhalten. Nach dem Aufsetzen kan n die 

Richtungskontrolle mit dem Seitenruder und der Bremse am guten 

Rad aufrechterhalten werden. 

LAllDUNG OHNE HÖHEliSTEUERUIIG 

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Höhenruder­

Trimmrades fUr den Horizontalflug (bei e twa 70 mph und Flügelklappen 

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

verändern,sondern den Gleitwinkel nur noch durch ents prechende Ände­

rung der Triebwerksleistung kontrollieren. 

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung 

zurückzuführende Kopflastigkeit nachteilig aus und es besteht die Mög­

lichkeit, daß das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst. aufsetzt. Aus diesem 

Grunde ist das Höhenruder-Trimmrad beim Abfangen schwanzlastig zu ver­

s~ellen und die Leistung so einzustellen, daß das Flugzeug vor dem Auf­

setzen in die Horizontalfluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das Gas 

ganz wegzunehmen. 

( 

( 
I 

( 

( 



( 

( 

( 

( 

( 

NOTLANDUNGEN 

Flughandbuch 
Reims/Cessna F 172 H 

VORSORGLICHE LAllDUNG lHT TRIEB~/ERKLEISTUllG 

Seite: 3-7 
Ausgabe : 1 

Änderung 2, Sept 1974 

Vor dem Versuch einer "Außenlandung" sollte man das Landegebiet langsam 

in sicherer HHhe, jedoch tief genug überfliegen, um das Gelände auf Be­

schaffenheit und Hindernisse zu überprüfen. Dabei ist wie folgt zu ver­

f ahren : 

(1) Gewähltes Gebiet mit 20° Klappeneinstellung und 70 mph Geschwindig­

keit überfliegen und dabei das zum Aufsetzen bevorzugte Gebiet für 

den nächsten Landeanflug beobachten . Dann nach Erreichen einer 

sicher en HHhe und GesellwindigkeiL die Flügelklappen wieder ein­

fahren . 

(2) Funkgeräteschal ter und elektrische Schalter - AUS . 

(3) FlUgalklappen - 40° (beim Endanflug). 

(4) tluggeschwindigkeit - 70 mph 

(5) Hauptsc halter - AUS 

(6) Kabinentüren - vor dem Aufsetzen entriegeln 

(7) Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage 

(8) Zündschalter - AUS 

(9) Star k bremsen 

NOTLAllDUNG HIT STEI!EliDEl·l TRIEBI·IERK 

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wiederanzulasscn , scheitern und 

eine llotlandung unmittelbar bevorsteht, ist ein geeignetes Gelände 

auszuwählen und wie folgt zu verfahren: 
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(1) Fluggeschwindigkeit - 75 mph (Klappen eingefahren) 

70 mph (Klappen ausgefahren) 

(2) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp) 

(3) Tankwahlventil - ZU 

(4) ZUndschalter - AUS 

(5) FlUgelklappen - wie erforderlic h (40° VIe rden empfohlen) 

(6) Hauptschalter - AUS 

(7) KabinentUren - NOr dem Aufsetzen entriegeln 

(8) Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Flug lage 

(9) Stark bremsen • 

IIOTLAIIDUIIG AUF DEM WASSER 

Vorbereiten der Landung auf dem Wasser durch Sicherung oder Abwurf 

aller im Gepäckraum untergebrachten schweren Gegenst ände und Zusammen­

holen gefalteter Mäntel oder Kissen als Gesichtsschutz fUr die Insassen 

beim Aufsetzen auf dem Wasser . llotrufe "Hayday" mit Angabe der Posi tion 

und der Absichten auf Frequenz 121,5 MHz absetzen. 

(1) Anflug gege~ Wind planen , wenn starker Wind und starker Seegang 

herrschen. Bei starker DUnung und leichtem Wind ist parallel z ur 

DUnung aufzusetzen . 

(2) Anflug mit 400-Klappenstellung und ausr eichender Triebwerkslei­

s tung fUr eine Sinkgesch1~indigkcit von 300 ft/min bei 70 mph. 

(3) KabinentUren entriegeln. 

(4) Gleichmäßiges Sinken bis zum Aufsetzen in ho r izontaler Fluglage 

beibehalten, Keinen Abfangvorgang versuchen, da es schwie r i g i st , 

die Höhe des Flugzeugs Uber Wasser zu schä t zen. 

( 

( 

( 

l 
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(5) Zum Zei t punkt des Aufsetzens Kissen oder gefaltete Hintel vor da s 

Gesicht halten. 

(6) Flugzeug durch die Türen verlassen . Henn nötig·, Fens ter öffnen, 

um Wasser in die Kabine hereinzulas sen, so daß sich der Druck aus­

gleicht und die Tür geöffnet we rden kann. 

(7) SchwimmHesten und Schlauchboot (Henn vorhanden) nach dem Verlas­

sen ,der Kab~ne aufblasen. Han kann sic h nicht darauf verlassen, 

daß das Flug zeug nach dem Aufsetzen länger als ein paar Hinuten 

sch>limmt . 

FLUG BEl VEREISUNGSBEDINGUNGEN 

Das Fliegen unter bekannten Ver eisungsbedingungen ist verboten. Bei 

unerwartet auft r etender Ve r e isung ist jedoch wie folgt zu handeln : 

(1) Pito t rohrheizungsschalter auf " Oll " (falls eingebaut). 

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

die für Vereisung weniger förderlich sind . 

(3) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehe n und Enteisungsluftauslaß 
öffnen, um maximale 1-larmluftzufuhr für die Hindschutzscheibenent­
eisung zu erhalten . Kabinenbelüftungsknopf so einstellen, daß die 
Harmluftzufuhr für Enteisungszwecke am größten ist . 

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

Propellerblättern möglichst gering zu halten. 

(5) Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Verei sung achten und Ver­

gaservorwärmung je nach Erfordernis betätig en. Ein unerklärlicher 

Abfall der Triebwerksdrehzahl kann durch Eisansatz am Vergaser 

bzw. am Luftansaugfilter verursacht werden . Falls die Vergaser­
vo r wärmung dauernd benutzt wird, Gemisch für maximale Drehzahl 
entsprechend arm einstellen . 
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(6) Landung auf dem nächstgelegenen Flugplatz planen. Bei äußers t 

schneller Eis bildung ein geeignetes Gelände für eine ''Außenla n­

dung" suchen. 

(7) Be i einem Eisansatz von 0 ,5 cm oder mehr an den Flügelvor der kanten 

muß mit einer bedeu t end hHheren Ubcrziehgeschwindigkeit ge r echnet 

we rden. 

(8) Flügelklappen eingefahren lassen. Bei s t a rkem Eisansatz an den 

IIHhenfloss e kHnnte die Richt ungsänderung des Tr agflügel- llachlaufstro­

mes durch die ausgefahrenen Klappen zu einem Verlus t der HHhenru­

der-Wirksamkeit führen. 

(9) Linkes Fens ter Hffnen und 1 falls mHglich, das Eis von einem Teil 

de r Wi ndschutzscheibe abkratzen , um eine Si chtmHglichkeit für den 

Landea n flug zu erhal ten . 

( 10 ) Landeanflug erfor derlichenfalls mit einem Vorwärts-Slip aus führen , 

um bessere Sicht z u haben. 

(11) Anflug je nach Stä rke des Eisansatzes mit 75 bis 85 mph durchfüh-

ren. 

( 12 ) Landung in Horizontalflugl age dur chführen. 

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES 

Sollte das Flugzeug in eiRen Spi r alsturzflug geraten, s o ist wie fo l g t 
zu handeln : 
(1) Gas ganz wegnehmen. 

( 2) Durch koordinierte Anwendung von Quer - und Sei tonsteuer das Fl ug­

zeugs ymbol am Kurvenkoordinator auf die Horizontbezugslinie aus­

richten und s o die Kurve beenden . 

( 

( 
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(3) HHhensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Geschwindigkeit 

langsam auf 90 mph zu verringern. 

(4) HHhenruder-Trimmrad so einstellen, daß ein Gleitflug mit 90 mph 

aufrechterhalten wird. 

(5) Handrad loslassen und fUr die Einha ltung eines geraden Kurses 

das Seitenruder benutzen. 

( 6) Vergaservorwärmung einschal t en . 

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

Gleitflug beeinträchtigt wird. 

(8) !lach Aus tritt aus den Wolken auf normale Reisel eistung gehen 

und Flug fortsetzen. 

STÖRUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE 

StHfungen in der Stromversorgungsanlage kHnnen durch periodisches 

Ober wachen des Amperemeters und der Uberspannungswarnleuchte fest­

gestellt werden . Die Ursache solcher StHrungen i st jedoch fUr ge­

wHhnlich schwer zu bestimmen. Die wahrscheinlichste Ursache fUr einen 

Ausfall des Wechselstromgenerators sind ein gerissener Gener a t or keil­

riemen ode r durchgebrochene Leitungen, ob\·IOhl hier auch andere Fak­

toren i m Spiel sein kHnnen . So kann zum Beispiel ein beschädigter 

oder falsch eingestellter Spannungsregl er StHrungen hervorrufen . 

El ektrische StHrungen dieser Art s chaffen ei nen "elektrischen !lot­

fall", bei dem sofort gehandelt we.rden muß. StromversorgungsstHrungen 

fallen ge\·IHlmlich in zwei Kategorieren : zu hoher Ladestrom oder nicht 

ausreichender Lades trom . Die nachfolgenden Absätze bes chreiben die emp­

fohlenen Abhilfsmaßnahmen fUr beide StHrungsfälle. 
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Nach dem Anlassen des Triebwerks und starker elektrischer Belastung bei 

niedriger Trieb1·1e rkdrehzahl ( z . B . bei läng erem Rollen) wird die Batterie 

so weit entladen se in, daß s ie i n der er sten Zeit des Fluges einen höhe­

ren als den normalen Ladestrom aufnimmt . Nach dreißig Hinuten Re i sefl ug 

sollte jedoch das Amperemeter ~1eniger als zwei Zeigerbreiten Ladestrom 

anzeigen . Henn die Anzeige au f einem l a ngen Flug über diesem Hert bleibt , 

würde sich die Batterie Uberhitzen und der Elektrolyt übermäßig 

schnell verdampfen . Elektronische Bau teile in der elektrischen Anlage 

können durch die über dem tlormah1ert liegende Hetzspannung i n Hitleiden­

schaft gezogen 1·1e rden 1 v1enn die Oberla dung der Batterie auf falsche Ein­

s t e llung des Spannungsreglers zu rückzufUhren ist. Um diese Höglichkeiten 

auszuschließen 1 schaltet ein Uberspannungs1·1arngeber den Hechsels t romge­

nerator ab und eine Uberspannungstmrnleuchte leuchtet auf 1 tlenn die La­

despannung et1-1a 16 V erreicht. Unter der Annahme , daß die Störung nur 

vorüb ergehend ist , sollte man versuchen , den Generator wieder einzu­

s cha lten. Hierzu sind beide Hä lften d es Hauptschalters aus- und dann 

wieder einz uschalten . Is t die S törung inzwischen behoben , so nimmt der 

Generator tlieder seinen normalen Ladebetrieb a uf und die Harnl euchte 

erlischt. Leuchtet hingegen die Leuchte wieder auf, so ist dies eine 

Bestätigung für die Störung . I n diesem Fall sollte d er Flug beendet 

werden u nd/oder die Stromentna hme aus der Batterie auf ein I.Jinimum ver­

ringer t tlerde n 1 da die Batte rie die elektrische Anlage nur eine begrenz­

te Zeit versorgen kann . \ienn dieser llo tfall tlährend eines Nachtfluge s 

auftritt, mu ß S trom für den spä teren Gebrauch des Landesche inwerfers 

und der F lügelk lappen während der Landung aufgespart werden. 

UNZUREICHEIIDER LADESTROH 

1·/enn das Amperemeter i m F l ug eine andauer nde Entla dung a nzeigt , s o läßt 

das erkennen 1 daß der Generator die Anlage nicht mit S trom ve r so r g t. 

Er is t dann auszuschalten , da der Genera tor-Feld1·1icklungskreis eine un­

nötige Belastung für das Bordnetz bedeuten könnte. Alle nicht unbedingt 

( 

( 
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erforderlichen Anl agen s ollten a usges chaltet und der Flug so bald wie 

möglich beendet werden. 

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST 

EISBI LDUIIG nt VERGASER 

Al lmählicher Drehzahlabfal l und r au her Tr iebwer klau f können auf Eis­

bildung im Ver gase r zur tickzu f Uhren sein . Zum Entfernen d es Eises ist 

Vol l gas zu gebe n und de r Ver gaservorwär mknopf ganz he r auszuziehen , bis 

das Triebwer k wieder r uhig l äuft . Dann die Vergaservorwä rmung abscha l ­

ten und de n Gas bedienknopf neu eins t ellen . Fa l ls d ie gegebenen Bed i n­

gungen des s tänd igen GebraucH der Vergaser vorwärmung i m Reiseflug er­

f or derlich machen, ist nu r die zur Verh i nde r ung von Eisbildung unbe­

d i ngt erfor der liche Vorwär mung zu benutzen und das Gemisch fU r r uhig­

s t en Triebwerklauf et11as ärmer einzus t ellen . 

VERSCHI·IUTZTE ZUNDKERZEll 

Ein l eicht r a uher Tr iebwer klauf im Flug kann du r ch eine oder mehrere ver kohl - 1 

te oder ve r bleite Zündker zen ve r ursacht werden . Die Best ä t igung f Ur diese 

Möglichkeit kann man erhalten, wenn man den Zündschalter kurz von 

Stell ung BEIDE entweder auf LIIIKS oder RECHTS s chaltet. Ein o f fen­

s ichtliche r Leis tungsabfall bei Be t r i eb auf e inem Zündmagne t e n i s t ein 

Anzeichen fUr eine Kerzen- oder Magnets t örung. Da eine Kerzens t örung 

als wahrscheinlichere Ursache angenommen werden kann, soll te man das 

Gemisch auf den fUr Reis eflug normalen armen Wert eins tellen. Schafft 

dies innerhalb einiger Minuten keine Abhilfe, s o sollte man vers uchen, 

ob ein etwas reicheres Gemisch einen ruhigeren Tr ieb werkslauf bringt . 

Wenn nicht, nächs ten Flugplatz zur Untersuchung anfliegen und dabei 

Zünds cha lter-Stellung BEIDE verwenden, s ofe rn nicht äußers t rauher 

Lauf zur Verwendung nur eines Zündmagneten zwingt . 
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Plötzlicher rauher Triebwerks lauf oder Fehlzündung ist gewöhnlich 

ein Anz eichen für Zündmagnetstörungen. Umschalten des Zündschalters 

von BEIDE auf en tweder LlllKS oder RECHTS ~rird erkennen lassen, 

welcher der beiden Zündmagnete nicht in Ordnung i s t. Man wähle unter­

schiedliche Leistungseinstellungen und reichere das Gemisch an, um 

festzustellen, ob Dauerbetrieb mi t beiden Zündmagneten (Stellung 

BEIDE) mögl ich i st . Ist dies nicht der Fall, auf den einwandfreien 

Zündmagneten umschalten und nächs ten Flugplatz zur Instandsetz ung an­

fliegen . 

NIEDRIGER ÖLDRUCK 

Tritt zu niedriger Öldruck zusammen mit normalen Öltemperaturen auf , so 

deute t dies auf die Möglichkeit einer Störung des Öldruckmessers oder 

( 

des Uberdruckven tils hin. Eine Undichtigkeit in der Leitung zum Instru- ( 

ment ist nicht unbedingt Grund für eine so fortige vorsorgliche Landung, 

weil eine Düse i n dies er Leitung einen plötzlichen Ölverlust aus dem 

Tri ebwerksölsumpf verhindert. Jedoch ist eine Landung am nächstgele-

genen Flugplatz ratsam , um die Ursache der Störung ~estzustellen. 

Tritt ein völliger Verlust des Öldruckes zusammen mit einem Ans tieg der 
Öltemperatur au f , so ist das Grund genug, einen bevorstehenden Trieb-

Herkauefal l zu vermu t en , Die TriebHarkl eistung sofort verringern und 

na ch einem geeigneten Gelände f ür eine llotlandung s uchen . \·Jährend des 

Anfluges das Tri eb>~erk mit geringer Leistung laufen lassen , d . h. nur 

die zum Erreichen der ge>tählten Landestelle wirklich erforderliche Hi n­

destleistung verwenden. 
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ABSCHNITT IV 
> .. ~======~==~~~-----> 

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN 

BETRIEBSPRÜFLISTE 
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Achtung 

i:h :ttr.c!nh'ft, 1t·;•· "·i!;ulfl~ ltl ,·t· 

f.t ~l.fi) \:rö:ut·~• \ut.·;ut~tltt· dt~ 

l.l ':st)•ttt \I (U H.;~t'!~.t~u tnit)t. 
lh' . 

ll'ährend des Rundganges das Fl ug­

zeug nach Sicht auf s einen al l ge­

mei nen Zustand pr Ufen . Bei kal tem 

Wetter selbst k l eine Ansammlungen 

von Schnee, Eis oder Rauhrei f an 

den F"lUgeln, Flossen und Rudern 

entfernen . Außerdem sicherstellen , 

daß die Ruder innen weder Eis noc h 

Fremdkörper enthal ten . Wenn ein 

Nachtflug gepl an t ist , alle Be­

leuchtungen prlifen und sicherstel­

len , daß eine Taschenlampe vorhan­

den i st . 

Abb .4-1 

( 

( 
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a. Har.dr-ad-Feststellvorrithtur.g entfernen, 
b. Zündschalter • AUS 
c. Hauptschalter eir,sthalten, Kraftstoffvorratanzeiger pr-Ofen, Hauptschalter wieder ausschalten, 
d, rar.kvahlventil BflO[ 
e. Gepätkrauotür auf Sieheheil prüfen, Hit Schlusse! abschließen, wenn Kinder den Kindersitz 

einneh~en sollen. 

a, Seitenruderfeststellvorrichtung abneheen, falls angebracht, 
b. Heckverar,~erull<J lösen, 
c. Ruder auf Bevegur.gsfreiheit und sicheren Ar.schluB prüfen, 

a. Querruder a•;f Bevegull<Jsfreiheit und sicheren Anschluß prüfen. 

a. Flügelverar.kerull<J lösen, 
b, HaL'j)tradr-eifen auf richtigen Druc~ prüfen, 
c. Vordeo ersten Flug des Tages und nach jed~• A•;ftar·ken oit Hilfe des Probenahcebecher~ 

eine kleir.e Kraftstoffpr~be a•;s den Schnellablaßventil des Kraftstofftar.ksuopfes ablassen 
und auf Wasser, Sir.~stoffe sowie rithtige O'danzahl prüfen. 

d. Tar.~inhalt sichtoäSig prüfen, dann Tar.kverschl uS auf fest en Sitz prüfen, 

a, Ölsland prüfen. Bei weniger als 6 Quarts (5, 7 I) nicht starten. Für längere Flüge auf 8 Quarts 
(7,6 I) auffüllen, 

b, Vor den ersten Flug des Tages und nach jed~• Auftanken AblaS~nopf des Kraftstoffsiebes jeweils 
etwa 4 Sekunden lar.g ziehen, uo eventuell vorhandenes Wasser und Sinkstoffe aus deo Sieb zu 
entferMn. Prüfen, daß der SiebablaS wieder richtig geschlossen ist, Wird Wasser festges tellt, 
so besteht die ~.Jglichkeit , daS die Kraftstoffanlage noch oehr Wasser enthäl t und es sind vei· 
tere Kraftstoffpr~ben ao Kraftstoffsieb, an den Tari<sü: pfen und an der AblaSschraube der Kraft -
stof fleitur.g zu entnehoen, 

c. Propeller und Haube auf Kerben ur<:! sichere Befestigur.g prüfen, 
d, Landeschei r,verfer auf Zustand und Sauber·i<eil prüfen, 
e. Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Staub oder andere F rendstoffe prüfen. 
f. Bugradfeder{)ein und Reifen auf richtigen Druck prüfen. 
g, Bugverankerull<J lösen, 
h. Öffnungen des statischen Druc~es für die Flugüberwachungsir.struJente an der Ru,pfseile auf 

Verstopfung prüfen . (llur linke Sei le). 

a, Hauptradreifen auf r ichtigen Druck prüfen. 
b. Vor den ersten Flug des Tages urod nach jedfn Auftar,~en nit Hilfe des Probenahtlebecher·s eir.e 

kleir.e Kraftstoffprobe aus den Schnellablaßventil des Kraftstofftar~sucpfes ablassen urod auf 
Wasser, S!r.~stoffe sov!e richtige Oktanzahl prüfen, 

c. Tarokinhalt sichloä8ig prüfen, dann Tan~verschlu3 auf sicheren Sitz prüfen, 

a, Pitotrohrabdeckur.g entfernen, falls angebracht, ur.d PitotrohrMfn•;ng auf Verstopfur.g prüfen. 
b, Entlüfturo<Jsöffnung der Kraftstofftanks auf Verslopfur.g prüfen. 
c. Druckausgleichsöffn•;r.g für Üb erz iehvarnur.g auf Vers topfur.-g prüfen, 
d, Tragflügelverankerung lösen. 

a. Querruder auf Bevegur.gsfreiheit und sicheren Ar.sch!uB pr~fen, 
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VOR DEf.l AllLASSEN DES TRIEBHERKS 

(1) Äußere Vorflug -Sichtprüfung (Abb. 4- 1 ) - durch füh r en . 

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

(3) Tankwahlventil - BEIDE 

(4) Funkgeräte , Flugregler und elektrische Aus rüs tung - AUS 

(5 ) Bremsen - prüfen und Parkbremse ziehen . 

AllLASSEil DES TRIEB'I/ERKS 

( 1) Gemisch - reich . 

( 2) Vergaservorwärmung - ka l t . 

(3) Hauptschalter - Eil/ 

( 4) Anlaßeinspri t zung - je nac h Bedarf (zwei- bis sechsmal betätigen ; 

nicht beLätigen, wenn Triebwerk warm) . 

(5 ) Gasbedienknopf - 3 mm öffnen. 

(6) Propellerbereich - frei 

(7) Zündschalter - ANLASSEN (loslassen, wenn Triebwerk anspringt) , 

(8) Öldruck - prüfen . 

( 

( 

( 
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(2) KabinenLUren und Fenster - ge s chlossen und verriegelt. 

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

( (4) Höhenrudertrimmung - auf Stellung START 

(5) Tankwahlventil - BEIDF 

( 

( 

( 

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

(7) Gasbedienknopf - 1700 U/min . 

(8) 

a . ZUndmagnete - prUfen (Drehzahlabfall darf bei keinem der 

beiden Hagnete meh r als 125 U/min betragen und Drehzahlunter­

schied zwischen beiden Hagneten nicht mehr als 50 U/min) . 

b. Vcrgaservorwärmung - prlifen ( auf Drehzahlabfall). 

c. TriebwerkUberwachungsinstrumente und Amperemeter - prlifen . 

d . Unterdruckmesser - prlifen . 

FlugUber1"achungsins trumen te und Funkgeräte - einstellen . 

(9) Flugregler (Sond . ) - AUS 

(10) Reibungssperre des Gasbedienknopfes - einstelle~ . 

(11) FlUgalklappen- einfahren. 
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START 

l!ORHALER START 

( 1) Flügelk'lappen - eingefahren. 

( 2) Vergaservorwärmung - kalt. 

(3) Leistung - Vollgas. 

(4) Höhenruder - Bugrad bei 60 mph 

(5) Geschwindigkeit im Steigflug -

START HIT f·lAXIHALER LEI STUIIG 

(1) Flügelklappen - eingefahren . 

(2) Vergaservorwärmung - kalt . 

(3) Bremsen - betä t i gen . 

(~) Le i s tung - Vollgas. 

(5) Bremsen - freigeben . 

abheben . 

75 bis 85 

(6) Flugzeuglage - leicht schwanzlastig . 

mph 

(7) Geschwindigkeit im St eigflug - 68 r~ph ( bis alle Hindernisse liber­

wunden sind. ) 

REISESTEIGFLUG 

( 1 ) Geschwindigkeit - 80 bi s 90 mph. 

Anmerkung 

Wenn der Steigflug mit maximaler Steigleistung 

durchgeflihrt werden soll , s ind die in Ab­

s chnitt V in der Tabelle 111-feximale Steig­

geschwindigkeiV' angegebenen Geschwindigkei­

ten zu benutzen . 

( 

( 

( 
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(3) Gemi sch - voll reich (über 3000 ft kann ei n kraftstoffä r mer es Ge­

mi sch einges tellt werden) . 

( REISEFLUG 

I 

' 

( 1) Leistung- 2200 bis 2700 U/min . (nich t mehr als 7%) , 

(2) Höhenrudertr immung - en t s prechend eins t e llen. 

(3) Gemisch - a r m. 

SINKFLUG 

( 1 ) Gemisch - reich. 

(2) Le i stung - wie gewüns cht. 

( 3 ) Verga s e rvorwii r mung - wie erforderlich ( um Vergaserverei sung zu 

verhi ndern ) • 

( VOR DER I,ANDUNG 

( 

( 1 ) Ta nkwahlventi l - BEI DE 

( 2) Gemis ch - reic h 

( 3) Ver gaservorwär mung - wa r m ( voll gezogen vor dem Gas wegne hmen) . 

( 4) Geschwindigkeit - 70 bi s 80 mph (Klappen e i ngefahr en ) . 

( 5 ) Flügelklappen - wi e gewüns cht . 

(6) Geschwindigkeit - 65 biE 75 mph (K l appen ausge f a hr en ) . 
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DURCHSTARTEN 

( 1) Leistung - Vollgas. 

( 2) Vergaservorwärmuns -
(3) Flügelklappen - 20°. 

(4) Gesc hwi ndigkeit - 65 

kalt. 

mph . 

(5) Flügelklappen - einfahren 

NORMALE LANDUNG 

(langsam). 

(1) Aufsetzen - Haupträder zuerst. 

(2) Landelauf - Bugrad langsam aufsetzen. 

(3) Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich. 

NACH DER LANDUNG 

(1) Flügelklappen - einfahren. 

(2) Vergaservorwärmuns - kalt~ 

VOR DEM AUSSTEIGEN 

(1) Parkbremse - anziehen . 

(2) Funkgeräte, elektrische Ausrüstung, Flugregler - AUS . 

(3) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnclls top). 

(4) Zündschalter - AUS. 

(5) Hauptschalter - AUS. 

(6) Handrad- Feststellvorrichtung - einsetzen . 

( 

( 

( 

( 



( 

Flughandbuch 
Reims/Cessna F 172 f·l 

Seite : 4-9 
Ausgabe : 1 

Änderung 2, Sept . 1974 

BETRIEBSEINZELHEITEN 

ANLASSEN DES TRIEBWERKS 

Beim Anlassen des Triebwerks ist der ' Gasbedienknopf etwa 3 mn1 zu öff­

nen . Bei ~tarmem \·Ietter s pringt das Trieb\·terk nach e in oder Z\~ei Be­

tätigungen der Anlaßei ns pritzpumpe an . Bei kaltem \oletter können bis 

zu sechs Betätigungen erforderlich sein . Bei extrem niedrigen Tempe­
ratm·en kann es not\lendig sein, während des Anlassens weiter einzu­
spritzen . 

Schwaches , stotterndes Zlinden , gefolgt von schwa r z en Rauchwolken aus 

dem Abgas rohr, deutet auf zu starkes Einspritzen oder auf Oberfluten hin .l 

Obermäßige Kraftstoffmengen können wie folgt aus den Zylindern entfernt 

werden: Gemischbedienknopf ganz auf 11 a rm11 stellen , Gasbedienknopf auf 

Vollga~ und dann das Triebwerk mehrere Umdrehungen mit dem Anlasser 

( durchdrehen. Danach den normalen Anlaßvorgang, jedoch ohne weiteres 

Einspritzen, wiederholen. 

Wenn anderersei ts zu wenig eingespritzt worden ist (am wahrs cheinlich­

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

liberhaupt nicht zünden und es i st weiteres Einspritzen notwendig. So­

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

weiterläuft . 

Erfol gt nach dem Ans pringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von 

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

Anzeige des Öldruckes , Triebwerk sofort abstellen und die Ursache un­

tersuchen . Fehlender Öldruck kann ernste Schäden am Triebwerk verur­

sachen. llach dem Anlassen ist die Verwendung von Vergaservorwä rmung zu 

vermeiden, sofern keine Verei s ungsbedingungen gegeben sind , 

( 
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ROLLDIAGRAM M 

Rechtes Querruder 
:q~=::~i::l! nach oben ausschla-
~''' gen, Höhenruder 

neutral 

Anmerkung 

Starke seit l iche RUckenwinde erfor­
dern Vors icht . Pl ötzl iches Gasgeben 
und scharfes Bremsen vermeiden, wenn 
das Flugzeug -in dieser Lage ist . 
Lenkbares Bugrad und Seitenruder zur 
Beibehaltung der Richtung benutz en . 

Abb.4-2 
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Weitere Einzelheiten über Anlassen und Be­

trieb bei kaltem Wetter sind in diesem Ab­

schnitt unter "Betrieb bei kaltem Wetter" 

zu finden. 

B~im Rollen i s t es wichtig, daß die Rollgeschwindigkeit und die Be­

tätigung der Bremsen auf ein Minimum beschrä nkt bleibt und alle Ruder 

zur Beibehal tung der Richtung und des Gleichgewichtes verwendet wer­

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

Der Vergaservo"rwärmungsknopf sollte während des Betriebes am Boden stetsl 

voll eingeschoben s ein, sofern nicht Vergaservorwärmuns unbedingt not-

( wendig i st. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwärmstellung) tritt nämlich 

die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein. 

( 

Das Rollen auf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit geringer Trieb­

werksdrehzahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschäden an den Pro­

pellerblättern zu vermeiden. 

VOR DEM START 

WARHLAUFEN DES TRI EBWERKS 

Wenn s ich die Triebwerksdrehzahl gleichmä ßig erhöhen läßt , ist das 

Flugzeug startklar . Da das Triebwerk zur Erzi elung wirksamer Kühlung 

im Fluge eng verkleidet ist, sollten Vors i chts maßnahmen getroffen 

werden , um eine Uberhitzung des Triebwerks bei längerem Lauf am Boden 

zu vermeiden . Außerdem kann l ängeres Laufenlassen im Leerlauf zu 

Versehrnutzung der Zündkerzen f ühren . 
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Die Zündmagnetprüfung sollte bei 1700 U/min wie folgt durchgeführt wer­

den: ZUndschalter zuerst auf Stellung RECHTS legen und Drehzahl ab­

le sen. Dann Schalter auf Stellung BEIDE zurUckstellen, um den anderen 

ZUndkerzensa t z freizubrennen. Danach auf Stellung LitiKS schalten, die 

Drehzahl t1i eder ablesen und den Sch!ll ter auf BEIDE zurliekstellen . Der 

Drehzahlabfall darf bei keinem der beid~n Magnete ~ehr a l s 125 U/min 

betragen, und der Drehzahlunterschied zwischen beiden Hagneten darf 

nicht größer als 50 U/min sein. Falls Zweifel hins ichtlich de r Arbeits­

weise der Zündanlage bestehen, werden gewöhnli ch Drehzahlprlifungen 

bei hKheren Drehzahlen best~ tigen, ob eine Störung vorlieg t. 

Das Fehlen eines Drehzahlabfalls kann ein Zeichen für eine schadhafte 

Erdung einer Seite der Zlindanlage sein oder Grund für den Verdacht 

geben, daß die Zlindmagneteinstellung nicht dem vorgeschriebenen Wert 

en tspricht , sondern auf Frlihzlindungen. eingestellt ist. 

PRUFUIIG DES WECIISELSTROMGE!IERATORS 

Vor Flügen, bei denen die Gewißheit einwandfreier Funktion des Genera­

tors und des Spannungsregle-rs wesentlich ist (z.B. bei Nacht- und In­

strumentenflUgen), kann man die Bestätigung daflir auf folgende Weise 

erhalten: kurzzeitiges Belasten (3 bis 5 Sekunden) der elektrischen 

Anlage durch Einschalten des Landescheinwerfers (wenn vorhanden, Sond.) 

oder durc h Be tätigen der Flügelklappen während des Trie)>werkprüflaufes 

(1700 U/min). Das Amperemeter wird innerhalb einer Zeigerbreite von 

Null s tehenbleiben, wenn Generator und Spannungsregler richtig arbei­

t en . 

( 

( 

( 

( 
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LEISTUIIGSPRUFUNGE!I 

Es ist wichtig, das Verhalten des Triebwerks unter Vollgasbedingungen 
bereits im Anfangsstadium der Startlaufstrecke zu prüfen. Jegliches An­
zeichen von unruhigem Lauf oder träger Drehzahlbeschleunigung gibt 
Grund . für einen Startabbruch. Wenn dieser Fall eintritt, ist es ge­
rechtfertigt, einen gründlichen Vollgas-Standlauf vor dem nächsten 
Startversuch vorzunehmen. Das Triebwerk sollte ruhig und gleichmäßig 
laufen und bei _ abgeschalteter Vergaservorwärmung und· voll reicliem -Ge­
misch mit ungefähr 2270 bis 2370 U/min drehen. 

Anmerkung 

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

Vollgas-Triebwerkläufe auf ).ockerem Kies sind fiir die Blattspitzen be­
sonders gefährlich. Wenn jedoch Starts auf Kiesboden gemacht werden 
müssen; ist es sehr wichtig, daß langsam Gas gegeben wird. Dadurch 
fängt das Flugzeug langsam zu rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht 
~terden und der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen als daß er 
in ihn hineingesaugt wird. Wenn jedoch unvermeidbare, kleine Beulen an 
den Propellerblättern festgestellt werden, sind diese unverziiglich ge­
mäß den Anweisungen in Abschnitt VI zu behandeln. 

Vor Starts von Plätzen, die höher als 3000 ft iiber !IN liegen, sollte 
das Gemisch kraftstoffärmer eingestellt werden, um die Höchstdrehzahl 
bei einen Vollgasstandlauf zu erreichen . 

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

FLUGELKLAPPEIISTELLUIIGEII 

Normale Starts und Starts über Hindernisse werden mit eingefahrenen 
Flügelklappen dur chgeführt. Auf 10° ausgefahrene Flügelklappen verkür­
zen die Startlaufstrecke um ehta 10%. Doch dieser Vorteil geht beim 
Steigen über ein 15-m- Hindernis wieder verloren. Deshalb bleibt ~ie 
10°- Klappenstellung für J.linimum-Startlaufstrecken und für Starts von 
weichen oder unebenen Plätzen vorbehalten. Wird die 10° Klappen-
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stellung flir Hinimum-Startlaufstrecken benutzt, s o ist es vorzuziehen, 
sie beizubehalten und die Klappen im Steigflug liber das Hindernis nicht 
einzufahren . In einem solchen Fall ist das Hindernis mit 65 mph zu 
liberfliegen . Sobald das Hindernis liberflogen ist, können die Klappen 
nach Erreichen der normalen Steiggeschwindigkeit flir eingefahrene Klap­
pen von 80 bis 90 mph eingefahren werden. 

Bei Starts in heißem '.-Ietter von hochgeleg~nen Pl ätzen, 1~0 ein Steigflug 
mit 10°-Klappenstellung kritisch sein wlirde, empfiehlt es sie~ die 
Klappen nicht zu benutzen . Klappenstellungen liber 10° sind flir den 
Start in keinem Falle zu empfehlen, 

LEISTUNGST ABELLEfl 

Di e Startstreckentabelle in Abschnitt V gibt Auskunft Uber die Start­
strecken flir das je~·eilige Flugge~;icht bei verschiedenen Gegenwindge­
sch~rindigkei ten, Flugplatz-Höhen, Außentemperaturen und Startbahn­
beschaffenhei ten . 

STARTS HIT SEITENWIND 

Starts mit starkem Seitenwind ~rerden normalerweise mit der der Flug­
platzlänge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durcbgeflihrt, um 
den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Hinimum zu beschränken . Han 
beschleunigt das Flugzeug auf eine etwas Uber normal liegende Ge­
schwindigkeit und zieht es dann abrup~ hoch, um ein mögliches Wieder­
aufsetzen bei der Ab triftbewegung zu vermeiden . Nach dem Abheben 
eine koordinierte Kurve in den \~ind fliegen, um die Abtrift zu korri­
gi eren. 

STEIGFLUG 

STEIGFLUGDATEfl 

Ausführ l iche Daten sind aus der Tabelle 111·1aximale Steiggeschwindigkei t " 
in Abschnitt V ersichtl ic h. 

( 

( 

( 

( 
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SfEIGFLUGGESCHWI!lDIGKEITEN 

flormal e Steig flüge ~·erden mit 80 bis 90 mph bei eingefahr enen Klappen 
und Vollgas zur Erzielung bester Trieb~erkkühlung durchgeführt . In Hö­
hen cnter 3000 ft sollte voll reiches Gemi sch benutzt verden; über 
3000 ft kann e s dann kraftstoffärmer eingestellt ~erden , um ruhigeren 
Triebwerklauf zu erreichen oder um maximale Drehzahl für den Steig­
flug mit maximaler Lei stung zu erhalten. Die Geschwindi gkeiten zum Er­
ziel en größte r Steiggeschwindigkeit liegen zwischen 91 mph in Heeres­
höhe und 80 mph i n 10000 ft . Wen n ein Hi nderni s auf der Flugstrecke 
einen größe r en Steigwinkel erforderlich macht, so i s t mit 75 mph und 
eingefahrenen Klappen zu steigen. 

REISEFLUG 

Anmerkung 

Steile Stei gflüge mit niedrigen Geschwin­
digkeiten sollten aus Rücksicht auf die 
Triebwerkkühlung nur von kurzer Da uer sein . 

flormale Reise flüge werden mit Triebwerkleistungen bis zu 7% durch­
geflihr t . Die erforderliche Triebwerkdrehzahl und der entsprechende 
Kraftstoffv erbrauc h flir verschieden e Flughöhen können mit Ihrem 
Cessna Leistungsrechner oder der Reis eleistungstabelle in Abschnitt V 
ermittelt we rden. 

Aus der Reiseleistungstabelle in Abschni tt V gehen die g r ößere Reich­
weite und der günstigere Krafts toffverbrauch hervor, die erzielt wer­
den können , wenn man in größeren Höhen fliegt . Die Benutzung niedrige­
rer Leistungseinstellungen und die Wahl einer Flughöhe mit den glins tig­
s t en Windbedingungen sind wesen tlic he Faktoren, die bei jedem Flug zur 
Herabsetzung des Kraftstoffverbra uchs berücksichtigt werden sollten. 

Die Tabelle für Reisefl ugl eis tungen (Abb . 4- 3) gibt die im Rei seflug 
bei verschiedenen Höhen und Leistungen (in %) erreichbare wahre Flug­
geschwindigkeit und die Heilen/Gallone a n . Die se Tabel le ist z usammen 
mi t den vorli egenden Höhenwindin formationen als Anleitung zur Ermitt­
lung der glinstigsten Flughöhe und Le i s tungseins t ellung fli r einen 
gegebenen Flug zu benutzen . 
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~--------------------------------------------------------~ 

75 .% Leistung 

REISEFLUGLEISTUIIG 
SKYHAHK 

65 % Leistung 

11/ahre Flug- !·!eilen/ I-Jahre Flug- I·! eilen/ Höhe gesch·,;. gesch·,; . 
mph 

Gal. 
mph Gal. 

!·Iee reshöhe 128 15,4 121 16,8 
4000 ft 133 16,0 125 17,4 
8000 ft 138 16,6 129 17,9 

tlormatmosphäre 

Abb . 4-3 

55 % Lei stung 

ilahre Flug- !·!eilen/ geschw. Gal. mph 

111 17,3 
114 17 ,8 
117 18,3 

~lindslille 

Urr die in Abschnitt V für armes Gemisch angegebenen Kraftstoffverbrauchs­
>~erte zu erzielen, das Gemisch wie folgt kraftstoffarm einstellen: 

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

(2) Dann das Gemisch >~ieder leicht anreichern, bis die Höchstdrehzahl 
erreicht ist . 

Sparsamster Kraftstoffverbrauch bei 75% Leistung oder weniger läßt sich 
erzielen, Henn man das TriebHerk mit dem kraftstoffärmsten Gemi sch , bei 
dem noch ruhiger Triebwerklauf gegeben ist, oder aber mit einer auf der 
"armen" Seite der Höchstdrehzahl um höchs t ens 50 U/min niedriger liegen­
den Drehzahl laufen läßt, je nachdem, welche der beiden Bedingungen zu­
erst zutrifft. Hierbei ergibt s ich eine um etwa 5% größere Reichweite 
als in diesem Handbuch angegeben . 

( 

( 

Durch unerklärlichen Drehzahlabfall angezeigte Vergaservereisung kann ( 
durch An wendung der vollen Vergaservorwärmuns beseitigt werden. Nach der 
Wiedererlangung der ursprünglichen Drehzahl (Vor wärmung ausgeschaltet) 
ist durch entsprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark die Ver­
gaservorwärmung mindestens sein muß, um Eisansatz zu verhindern. Da die 
vorgeHärmte Luft ein reicheres Gemisch ergibt , ist die Gemischeinstei-
lung nachzuregulieren, wenn die Vergaservorwärmuns während des Reise-
fluges dauernd verwendet werden soll. 

~~~~~~~~~=~~~~~~g 
Während eines Fluges in starkem Regen \-lird 
die Verwendung der vollen Vergaservorwär­
mung empfohlen, um die Nöglichkeit eines 
durch übermäßige V/asseransaugung oder Ver­
gaservereisung verursachten Stillstandes 
des- Triebwerkes zu vermeiden. Die Gemisch­
einstellung ist dabei für gleichmäßigsten 
Trieb>~erklauf nachzuregulieren. 

( 
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~~g~~~§~~=~~~~~~~ (Forts.) 
Bei außerordentlich starkem Regen kann es 
zur Bei behaltung angemessener Triebwerk­
leistung notwendig sein, die Vergaservor­
wärmung nur teilweise zu benutzen (Vor­
wärmknopf etwa 2/3 herausgezogen) und den 
Gasbedienknopf teilweise(mindestens 25 mm) 
zu schließen. Leistungsänderungen sollten 
vorsichtig vorgenommen werden, gefolgt von 
sofor tigem Nachregeln des Gemisches , um 
ruhigen Triebwerklauf zu erzie~en. 

Die Uberzieheigenschaften des Flugzeugs s ind konventionell und eine 
akustische 1·/arnung erfolgt durch ei n Uberzieln;arnhorn. Dieses er­
tönt z wischen 5 und 10 mph Uber der tatsäcHlichen Uberziehgeschwin­
digkeit in allen Fluglagen . 

Die Uberziehgeschwindigkeiten ohne Triebwerkleistung bei höchstzuläs­
sigem Fluggewicht und hinterer Schwerpunktgrenzlage s ind in Abb . 5-3 
als berichtigte Geschwindi gkeiten angegeben, da di e angezeigten Ge­
schwindi gkei ten nahe dem Uberziehen unzuverlässig sind . 

TRUDELN 
Absich tliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug nur zulässig , wenn es als 
Nutzflugzeug eingesetzt wird. Obwohl dieses Flugzeug auf Grund seiner 
Kons truk tion an sich nicht leicht ins Trudeln gerät, können die folgen­
den Verfahren dazu benutzt v;erden , es fiir Schulungs- oder 
Ubungszweck~ absichtl ich ins Trudeln zu bringen. Um einen sauberen Ein­
tritt in die Trudelbewegung zu erzi elen, ist die Fahrt schneller wegzu­
nehmen, als dies beim Uber ziehen der Fall ist . Genau im Zeitpunkt des 
Uberziehens ist dann das Höhenruder voll zu ziehen , das Seitenruder in 
der gewiinschten Trudelri chtung voll auszuschlagen und kurzzeitig Voll­
gas zu geben. Wenn das Flugzeug zu trudeln beginnt, ist das Gas auf 
Leerlauf zurliekzunehmen , 1-1ährend der Vollausschlag des Höhen- und Sei­
tenruders in Trudelrichtung beibehalten wird. Die Betä tigung der Quer­
ruder in der gewiinschten Trudelrichtung kann ebenfalls dazu beitragen, 
daß man einen sauberen Eintritt in den Trudelzustand erzielt. 

Bei längerem Trudeln mit zwei bis drei oder auch mehr Umdrehungen geh t 
das Flugzeug leicht vom Trudeln in den Spiralflug iiber, i nsbesondere 
beim Rechtstrudeln. Damit is t eine Erhöhung der Fluggeschvlindigkei t und 
der g-Bel ast ung des Flugzeugs verbunden. Falls es dazu kommt, i st der 
normale Flugzustand schnell v;i ederherzustellen , indem man die FlUgel 
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in Waagerechtlage bringt und das Flugzeug aus dem resultierenden Sturz­
flug abfängt . 

Zum Beenden eines gewollten oder ungewollten Trudelvorgangs ist folgen ­
des Verfahren anzuwenden: 

(1) Gasbedienknopf in Leerlaufstellung zurückziehen . 

(2) Seitenruder entgegengesetzt zur Drehrichtung voll ausschlagen . 

(3) Nach einer Vierteldrehung HHhensteuer mit einer raschen Bewegung 
über die Neutrals tellung hinaus vors chieben . 

(4) Bei AufhHren der Drehung Seitenruder in die Neutral stellung brin­
gen und das Flugzeug weich aus dem res ultierenden Sturzflug abfan­
gen . 

Absichtliches Trudeln bei ausgefahrenen Klappen ist verboten . 

LANDUNG 
Normale Landungen werden mit Leer laufleis tung bei ~er jeweil s gewünschten 
Flligelklappens t ellung durchgeführt. Bei Klappenstellungen über 20° s ind 
steile Slips zu vermeiden, da bei best immt en Kombinationen von Flugge­
schwindigkeit, Schiebewinkel und Schwerpunktlage das HHhenruder etwas 
•u Schwingungen neig t . 

Anmerkuns 

Ehe das Gas teilweis~ oder ganz weggenommen 
\·:ird , ist die Vergaservorwärmung einzuschal­
ten . 

NORHALE LANDUNG 

Beim landen ist mit den Haupträdern zuerst aufzusetzen , um die Lande ­

geschwindigkeit zu verminc!ern und den a nschließenden Gebrauch der 

Brems en auf der Lanc!ebahn möglichs t gering zu halten . Das Bugr ad wird 

vorsichtig auf die La ndebahn abgesenk t, nachdem s i ch die Geschwindig­

keit s oweit vermindert hat , daß eine unnHtig~ Belastung des Bugfahr­

werks vermieden wird. Die Einhaltung dieses Landeverfahrens ist beson­

ders wich tig bei Landungen auf unebenen oder weichen Plätzen . 

( 

( 

( 

l 
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Für Landungen auf kurzen Plätzen macht man einen An flug irr. Leerlauf 
mit 70 mph lAS (angezeigte Geschwindigkeit) und 40° Klappenstellung . 
Auch hier ist mit den Haupträdern zuerst aufzusetzen. Sofort danach 
das Bugrad aufsetzen und j e nach Erfordernis stark bremsen. Um höch­
ste Bremswirkung zu erreichen, Klappen einfahren, nachdem alle drei 
Räder auf dem Boden sind,und bei voll gezogenem Höhenruder so stark 
wie mögl ich bremsen , ohne jedoch die Räder zu blockieren. 

LAUDUNGEH HIT SEITEll~llliD 

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die für die Platzlänge erfor­
derliche Hindestklappenstellung wählen. Wenn bei Slips mit vollem 
Seitenruderausschlag Klappenstellungen von mehr als 20° benutzt 
werden, können s ich bei normalen An fluggesch1ündigkei ten leichte 
Höhenruderschwingungen bemerkbar machen . Dadurch wird jedoch die 
Steuerbarkeil des Flugzeuges nic h t beeinträchtigt. Die Abtrift kann 
Z~1ar durch Sc hieben oder ein·e kombinierte Helhode ausgeglichen wer­
den, doch ergibt die Hethode mit hängendem Flügel die beste Kontrol­
le. tlach dem Aufsetzen ist ein gerader Kurs mit dem lenkbaren Bug­
rad und, wenn nötig, durch gelegentliche Betätigung der Bremsen 
einzuhalten. 

Die höchstzulässige Seitenwindgeschwindigkeit häng t weni ger vom 
Flugzeug als vielmehr vom Können des Piloten ab . Schon mit durch­
schnittlicher Pilotentechnik l assen sich direkte Seitenwinde von 
15 kn ( 28 km/h) sicher meistern . 

DURCHST ARTEll 

Beim Steigen nach dem Durchstar ten i st die Klappenstellung so f ort 
nach dem Voll gasgeben auf 20° zu verringern . Wenn die Klappen auf 40° 
ausgefahre n wa r en, kann die 20° :..Klappenstellung i n e t wa dadurch 
err eicht werden, daß der Klappenschalter für etwa 2 Sekunden a uf 
EINFAHREil ge l egt und dann in die Aus-Stellung (Hittelstellung) zu­
rückgestellt wird. Nüssen während des Steigfluges nach dem Durch­
starten Hindernisse überwunden werden , so ist die Klappenstellung 
bei 10° bis 20° zu lassen und eine Steiggeschwi ndigkeit von 65 bis 
75 mph beizubehalten, bis alle Hindernisse überflogen s ind. In 
einer Höhe von über 3000 ft Gemisch z um Erreichen der maximal en 
Drehzahl kraftstoffarm eins tell en . Nach Oberwindung aller Hinder­
nisse können die Kl appen eingefahren werden , wä hrend das Flugzeug 
auf die normale Geschwindigkeit im Steigflug (Klappen eingefahren ) 
von 80 bi s 90 mph beschleunigt. 
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BETRIEB BEIKALTEM WETTER 

ANLASSEN 

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

den Propeller mehrere Male von Hand durchzudrehen , um an Tiefpunkten 

der Zylinder angesammeltes Öl zu verteilen und damit Batteriestr·om zu 

sparen. 

Anmerkung 

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand 

ist so vorzugehen , als ob der Zlindschal­

ter eingeschaltet sei. Eine lockere oder 

gebrochene Hasseleitung an einem der bei­

den Zlindmagnete könnte ein Zlinden des 

Triebwerks verursachen. 

( 

( 

Bei extrem kaltem \·Ietter (-20 °C und darunter) ~<ird empfohlen, nach ( 
Höglichkeit ein externes Vorwärmgerät (soHohl ilir TriebHerk als auch 
flir Batterie) und eine Fremdstromquelle zu benutzen, um das Ansprin-
gen zu erleichtern und u~ Triebwerk und elektrische Anlagen zu schonen. 
Durch die Vorwä rmung wird das im Ölklihler enthaltene Öl, das bei sehr 
niedrigen Temperaturen wahrschei nlich zähfllissig geworden ist, wieder 
dlinnfllissiger . Bei Benutzung einer Fremdstromquelle ist die Stellung 
des Hauptschalters wichtig. Genaue Bedieningsanweisungen sind aus 
Absatz "Elektrischer Außenbordanschluß" in Abschnitt VI ersich tlich . 

Das Anlassen bei kaltem Wetter ist wie folgt durchzuflihren: 

Hit Vor~<ärrnung 

(1) Bei auf AUS stehendem Zlindschalter und geschlossenem Gasbedien­

griff mit der Anlaßeinspritzpumpe vier- bis achtmal einspritzen, 

während der Propeller von Hand durchgedreht ~rird. 

Anmerkung 

Zur vollständigen Zerstäubung des Kraftstoffs 

ist die Einspritzung in kräftigen Stößen zu 

( 

( 
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betätigen. Nach dem Einspritzen i s t der 

Pumpenkolben ganz einzuschieben und in di e 

verriegelte Stellung zu dr ehen, um die H~g­

lichkeit auszuschließen, daß das Triebwerk 

Krafts toff durch di e Eins pritzpumpe ansaugt. 

( 2 ) Propellerbereich - frei. 

(3 ) Hauptschalter - EIN. 

(4) Gemis ch - voll reich . 

( 5 ) Gasbedienknopf - 3 mm offen. 

( 6) Zündschalter - Ali LASSEil . 

(7) Zündschalter - auf BEIDE s tellen, wenn Tr iebwerk anspringt . 

( 8 ) Öldruck - prüfen . 

Ohne Von.·ärmung 

(1 ) Hi t der Anlaßeins pritzpumpe sechs- bi s zehn mal eins pritzen, wäh­

rend der Propeller bei geschlossenem Gas bedienknopf von Hand 

durchgedreht wird. Einspritzpumpe gefüllt zu weite ren Einsprit­

zungen bereit halten . 

( 2) Propellerbereich - frei. 

( 3) Hauptschalter - EI« . 

( 4) Gemi sch - voll r e ich. 

(5 ) Zündscha lter - A!I LASSEN . 

(6) Gasbedienknopf zweimal über den vol len Weg rasch hin und her pum­

pen und ihn wieder in die 3 mm ge~ffnete Stellung zurückschieben . 

( 7) Zündscha lte r - au f BEIDE ' stellen, wenn Tri ebwerk ans pringt . 
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I ,., Weitereins pritzen , bis das Tr i ebwerk gl eichmäßig läuft oder aber 

mit dem Gasbedienknopf bi s zum e r sten Viertel seines Ges amtweges 

schnel l h i n und her pum pen. 

(9) Öldruck - pr üfen . 

( • O) Vergaservo rwä r mungsknopf ganz z iehen, we nn das Triebwerk a nge­

s prungen i st und so lange gezogen lassen, bi s das Tr iebwerk 

gleic hmäßi g l ä u ft . 

( 11 ) Anlaßeinspr i t zpumpe - e inschieben und verri egeln. 

Anmerkung 

Falls das Triebwerk während der ers ten paar 

Anlaßversuche nicht anspringt oder die Zün­

dungen an Stärke nachlas sen, sind wahrschein­

lich di e Zündke r zen mit Reif überzogen. Vor 

einem weiteren Anlaßversuch muß dann das Trieb­

werk vorgewärmt werden. 

~~~~~~§~;=~~~~~~~ 
Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann zu Kra ft­

stoffansammlungen in der Ansaugleitung führen, 

die im Falle einer Fehlzündung einen Brand 

verursachen können . Tritt dieser Fall ein, so 

ist das Durchdrehen mi t dem Anlasser fortzu­

setz en , damit die Flammen in das Triebwerk ge­

saug t wer den . Biüm An l a sslm in ka l tem We t te r 

ohne Vorwär mung i st es ra tsam, daß ein Helfer 

mi t ei nem Feuerl öscher drauße~ ber ei tsteht . 

Bei kaltem Wetter wird vor dem St ar t keine Anzeige des Öltempera­

turmessers wahrnehmbar sein, wenn die Außenlufttemperaturen sehr 
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niedrig sind. Hach einer angemessenen Warmlaufzeit (2 bi s 5 Minuten bei 

1000 U/min) ist das Triebwerk mehrere f.lale auf höhere Drehzahlen zu be­

schleunigen . Wenn das Triebwerk gleichmäßig beschleunigt und der Öl­

druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit . 

FLUGBillRIEB 

Starts werden normal enveise ohne Vergaservorwärmung durchgeführt . Im 

Reiseflug darf kein zu kraftstoffarmes Gemisch benu tzt werden. 

Die Vergaservorwärmung kann als Abhilfe für gelegentlichen unruhigen 

Triebwerklauf infolge Eisbildung eingeschaltet werden . 

Beim Betrieb in Temperaturen unter - 18 °e ist die Anwendung teilwei­

ser Vergaservor1värmung zu vermeiden . Eine Teil vonvärmung könnte die 

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

i n dem unter gewissen atmosphär ischen Bedingungen Vereisungsgefahr 

besteht. 

Die Kaltwetterausrüstung ist aus Abschnitt VI ersichtlich. 

BETRIEB BEl WARMEM WETTER 

Näheres ist aus den a l lgemeinen Anweisungen für das Anlassen bei war­

mem Wetter im Absa tz "Anlassen des Triebwerks" in diesem Abschnitt er­

sichtlich . 

Längeres Laufenlassen des Triebwerks am Boden i st zu vermeiden . 
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Die Werte der Tabe~len auf den folgenden Seiten wurden aus den Ergeb­

nissen von Erprobungsflügen mit einem in gutem Betriebszus tand befind­

lichen Flugzeug zusammengestellt . Sie s ind bei der Flugplanung sehr 

nützlich . Trotzdem ist es ratsam, für die Kraftstoffreserve bei Ankunft 

am Zielflugplatz eine ausreichend große Sicherheitsspanne einzuplanen, 

da die angegebenen Leistungswerte keinerlei Zugaben für Windeinfluß , 

Navigationsfebl~r, Pilotentechnik, Warmlauf , Start usw. enthalten . All e 

diese Faktoren müssen jedoch bei der Planung der vorgeschriebenen 

Kraftstoffreserve berücksichtigt werden. In diesem Zusammenhang sei 

daran erinnert, daß sich die maximale Reichweite bei Benutzung einer 

niedrigeren Leistungseinstell ung erhöht. Diese Fragen können anhand der 

Reiseleistungstabelle gelöst werden. 
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REISELEISTUNG BEl ARMEM GEMISCH 

FLUGGEWICHT 1043 kp IIORHATI·10SPÄRE IH!IDSTILLE 

SKYHA\·IK 

Kraf tsto ff- )8 us g~l (144 l) 40 US ge l ( 182 1) 
verbtauch (Keine Reserve) (Keine Reserve) 

Höhe Bill' 'i"AS 
u s Flugdauer Reiclnle i t e Flugdauer Reichilei te 

ft J/r:..in ~ cph gal/h l/h h kn Meilen h kn Meilen 

250~ 27~0 il7 139 9 , 6 } b , } } , 9 817 545 5,0 111 0 690 

2600 76 133 6 ,6 } 2 , 6 4 ' 4 950 590 5 , 6 11 99 745 

2500 70 128 7 ,7 29 ,1 4,9 10 14 6} 0 6, 2 1279 795 

2400 6} 122 7 , I 26 , 9 5 , } 1054 655 6 ,7 1328 ~25 

2300 57 11 6 6 , 6 25,0 5, 7 1070 665 7 , 2 1352 0 40 

22vo 51 109 6 , 2 2} , 5 6,1 107C 665 7.7 1}52 6 40 

5000 2700 81 1}8 8 ,9 3} , 7 4 , 3 941 585 5 ,4 1191 740 

2600 73 1}} u , 1 }0 , 7 4 , 7 10 14 6}0 6,0 1279 795 

2500 66 128 7 , 4 26, 0 5 ,1 1054 ~55 6,5 13}6 6 }0 

24 ; 0 60 12 1 6 , 0 25,7 5 , 6 1066 67 5 7 ,0 1366 650 

2300 54 114 6 ,4 24 , 2 5 , 9 1086 675 7,5 1376 b55 

2200 48 107 6 , 0 22 ,7 6,} 1086 675 8 ,0 136d 050 

7500 2700 76 138 8 , 4 }I 0 6 4 ' 5 10 14 6}0 5 , 7 1279 795 

2600 69 133 7 , 6 20 , 0 5,0 1062 660 6 , } 1}44 8 35 

2500 6} 126 7' 1 26 ,9 5,4 1086 675 6 ,0 1}76 0 55 

2400 57 119 6 , 6 25 , 0 5 , 6 1 102 685 7 , } 1392 865 

2300 51 112 6 , 2 23,5 6 , 1 11 02 685 7 ,8 1}92 065 

10 , 00<. 2700 72 138 7 , 9 28 , 8 4,8 1070 665 6,1 1}52 8 40 

2600 66 1}1 7 , 3 27 , 6 5 , 2 1102 685 6,6 13B4 660 

2500 59 124 6 , 6 25,7 5 , 6 11 18 695 7 ' 1 1400 875 

2400 54 117 6 , 4 24,2 6 , 0 11 27 700 7 , 5 1416 860 

230C 48 110 6 , 0 22 ,7 6 , 3 1127 700 0 , 0 1416 880 

12 , 50C 2650 65 132 7 , 2 27, 3 5 , } 1118 695 6 , 6 1416 000 

2 50C 56 122 6 , 5 24, 6 5 , 8 1143 7 10 7 , } 1440 695 

2400 5 1 115 6 , 2 2} , 5 6 , 2 1143 7 10 7 , 8 1440 895 

Al'l.t.erkun6 : Der hes taögliche Rei s eflug ist nor c.ale r weise auf 75~ ~rieb~erklei-

s t ung begrenzt. Di e R~iaegeschwindigkei t f ür die 172 in Standardaus-
führung beträ6 t e t'fta 1 bi s 3 oph \ieniger als di e obe n an~e;;ebenen 

"lerte f ür di e Skyha"ilk, wobei der größt e Unt erschied bei den höheren 
Leist ungse instellungen zu ve rzeichnen ist . 

Abb . 5-1 
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GESCHWINDIGKEITSKORREKTURTABELLE 

. 
KLAPPEil EINGEFAHREN 

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

CAS- mph 53 58 64 72 79 88 97 . 107 1"17 127 137 

KLAPPEil AUSGEFAHREil 

IAS- mph 40 50 60 70 80 90 100 • • • • 
CAS- mph 49 55 63 72 81 90 100 • • • • 

Abb .5-2 

ÜBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN 
TRIEBWERK IM LEERLAUF 

HÖCHSTZULÄSSIGES QUERNEIGUNG 

FLUGGE\HCHT 

1043 kp oo 20° 4o0 60° 

Kl appen 
57 59 65 81 eingefahr en 

Kl appen 10° 52 54 59 74 

Kl appen 40° 49 51 56 69 

GeschHindigkei ten in mph CAS - Hintere Schwerpunktlage 

Abb.5- 3 



Flug- IAS 
gewicht in 

15 m 
Höhe 

kp mph 

1043 68 

907 63 

770 58 

Anmer kungen : 

!""" 

KLAPPEN EINGEFAHREN 
STARTSTRECKE BEFESTIGTE STARTBAHN 

Gegenwind Meereshöhe 2500 ft 5000 ft 7500 ft 
und +15 oe und +10 °e und +5 °e und 0 °e 

Start- Strecke Start- Strecke Start- Str ecke Start - Strecke 
l auf über 15 m l auf über 15 m lauf über 15 m l auf über 15 m 

Hindernis Hindernis Hindernis Hindernis 

km/h kn m m m m m m m m 

0 0 264 465 3~7 582 383 756 477 1175 
18 10 187 357 229 453 280 596 354 948 
37 20 123 259 154 335 192 451 247 739 

0 0 192 334 230 404 276 495 341 657 
18 10 133 250 162 306 197 381 247 514 
37 20 84 177 104 219 130 277 181 383 

0 0 133 238 158 280 190 334 233 418 
18 10 88 174 108 207 131 250 163 31 7 
37 20 53 117 66 143 82 175 105 227 

1 . Für je 14 °e über Stand~rdtemperatur sind die genannten Strecken für 
die betreffenden Höhen um 10% zu ver größern. 

2 . Für den Start auf trockener Grasbahn sind die Strecken (sowohl Start-
lauf als auch Strecke über 15 m Hindernis) um 7% der Werte f ür die I "Strecke über 15 m Hindernis" zu vergrößer n . 

Abb .5-4 
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KLAPPEN 4oo. AUSGEFAHREN · 

LANDESTRECKE · LEERLAUF. WINDSTILLE 

BEFESTIGTE LANDEBAHN·, STARKES BREMSEN 

Meereshöhe 2500 ft 5000 ft 7500 ft 
Anflug- und +15 °C und +1 0 oc und +5 oc und 0 oc 

Flug- geschwindig-
gewicht keit Lande- Strecke Lande- Strecke Lande- Strecke Lande- Strecke 

IAS lauf über 15 m lauf über 15 m lauf über 15 m l auf über 15 a 
Hindernis Hindernis Hindernis Hinderni~ 

kp mph m m m m m m m m 

1043 70 158 381 170 400 184 422 200 445 

Anmerkungen: 1 . Für je 5 kn Gegenwind s ind die Strecken um 10% zu verringern. 

2 . Für die Landung auf trockener Grasbahn sind die Strecken (sowohl für 
den Landelauf als auch für die Gesamtstrecke über 15 m Hindernis) um 
20% des Wertes für die "Gesamtstrecke über 15 m Hindernis" zu ver-
größern. 

Abb.5- 5 
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MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT 

Heereshöhe und +15 °e 5000 ft und •5 °e 10000 ft und -5 °e 15000 ft und -15 °e 

Fluggewicht lAS Steig- Kraft- IAS Stoig- Kr3ft- lAS Steig- Kr3ft- lAS Steig- Kraft- I 

geschvindig- stoff- gaschwindig- :toff- oeschwindig- steff- geschwindio- stoff-
keit verbrauch keit verbrauch keit verbrauch keit verbrauch 

I 
kp ~ph ft/min 1 ~ph ft/cin 1 cph ft/min 1 mph ft/min 1 I 

I 

1043 91 645 3' 8 85 435 9,8 80 ?10 18,2 73 20 43.5 

90~ 88 840 3,8 61 610 8.3 75 380 13,6 68 155 23.8 

770 S3 1085 3,8 77 825 7.2 70 570 11 .0 64 315 16,7 

Anmerkungen: 1 . Klappen eingefahren, Vollgas, Ge~isch arm fü~ ruhigen Triebwer kl auf 
in Höhen über 3 000 ft. 

2 . Kraftstoffverbrauch schließt War ml auf und Start ein. 

3 - Bei war mem \4etter sind die Steiggeschwindigkeiten für j e 5 ° C über der 
Standardtemperatur um 20 f t /min für di e jeweilige Höhe zuverringern . 

Abb.5- 6 
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ABSCHNITIVI 

Auf den folgenden Seiten werden unter der Ub e rschri ft "1-I ARTUtiGSVOR­

SCHRIFTE!l" di e Betriebsstoffe , !·Iengen und Spezifikationen für häufig 

vorkommende War t ungspunkte (wie Kraftstoff, Öl usw.) aufgeführ t , um 

Ihnen diese Informationen jederzei t und unverzüglich zugänglich zu 

machen. 

Abgesehen von der "ÄUSSEREN SICHTPRUFUIIG" in Abschnitt IV sind voll­

ständige Wartungs-, Inspektions - und Prüfvorschriften für Ihr Flugz eug 

im Wa rtungs handbuch des Flugzeugs zu finden. Das 1·/ar t ungshandbuch en t­

hä l t alle Punkte, die i n Abständen von 50 , 100 und 200 Stunden beachtet 

werden müssen, sowie auch jene Punkte, die in bestimmten a nderen Ab s tän­

den gewar tet , kontrollier t und/oder gepr üft werden müssen. 

Da alle Wartungs-, Inspektions - und Prüfarbeiten von Cessna- Händl ern 

gemäß den einschlägigen Wartungshandbüchern ausgeführt werden, emp­

fiehlt es sich, daß Sie sich bezliglich dieser Vorschriften an Ihren 

Händler v1enden und daß Sie Ihr Flugzeug zu den empfohlenen ~ei t abs tän­

den zur Hartung einplanen . 

Auf Grund der fortlaufenden Betreuung durch Cessna ist di e Gewähr da­
für gegeben, daß diese Vorschriften zu den für die Einhaltung der 100-
Stunden- bzw. Jahresinspektion erforder lichen Zeitabständen durchge­
flihrt werden . 

Es i s t jedoch mögl ich, daß die örtlich zuständige Luftfahrtbehörde bei 
Durchführung bestimmter Flugbetriebsarten 11ei ter e Har tungs-, Inspek­
tions- und Prüfarbei t en vorschreibt . Bezüglich diese r amtlichen Vor­
schriften sollten sich die Flugzeughalter an die Luftfahrtbehörden des 
Landes wenden, in dem das Flugzeug betrieben wird. 
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* 

TRIEBWERKÖL 

ÖLSORTE: 

Flugmotorenöl SAE 50 bei Temperaturen Uber 15 °C . 

Flugmotorenöl SAE 10"1130 oder SAE 30 

bei Temperaturen von -18 °C bis +20 °C . 

Flugmo torenöl SAE 10W30 oder SAE 20 

bei Temperaturen unter -12 °c . 

Hehrbereichsöl SAE 10W30 wird empfohlen, damit das Triebwerk bei kaltem 

He t ter besser a n springt . HO-Öle gemäß Spezifikation lUL-L-22851 müssen 

verwendet werden. 

Anmerkung 

Ihre Cessna wurde ab Werk mit einem Korro­

sionsschutzöl für Flugtriebwerke geliefert . 

Henn Öl wä hren d der ersten 25 Betriebss tun­

de n nac hgefüllt werden muß, darf nur ein fa­

ches , der Spezifikation lUL-L-6082 entspre­

chendes l·lineralöl für Flugtriebwerke (ohne 

Zusätze) verwen det werden. 

• oie vol l ständigen Wartungs vorschri f ten s ind im Wartungshandbuc h zu 

finden . 

( 

( 

( 
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( 
WAR TU NGSVO RSCH Rl FTEN* (Forts.) 

FASSUIIGSVERHÖGEII DER TRIEBWERKÖLWA!INE: 

8 qt (7 , 6 1) 

( Bei weniger als 6 qt (5 , 7 1) ni cht f liegen . Um den Öl verlust durch 

die Entlüftungsl eitung auf ein Minimum zu be schränken , f Ur normale 

FlUge von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf 7 qt (6 , 6 1) auffül­

len . FUr länger dauernde FlUge auf 8 q t (7 ,6 1) auffüllen. Die vor­

stehenden Olmengen beruhen auf Messung des Ölstandes mit dem Ölmeß­

stab. Bei Öl- und Filterwechsel ist nach Austausch des Fi l tereinsat­

zes ein weitere s Quart Öl erforderlich. 

ÖL- UllD ÖLFILTERWECHSEL 

( !lach den e r sten 25 Betriebsstunden is t da s Öl a us Ölwanne und Öl kUhler 

a bzulassen und sowohl das saugseitige a l s auch das druckseitige Ölsieb 

zu reinigen . I st ein Ölfi l ter a l s Sonderausr üstung eingebaut, s o ist 

{ 

der Filtereinsatz zu diesem Zeitpunkt zu wec hseln . Ölwannewieder mit 

einfachem Hine r alöl (ohne Zusätze) auffüllen . !lach insgesamt 50 Betriebs­

stunden oder wenn sich der Öl verbrau ch stab ilisiert hat , ist da nn das einfache 

Hi ner alöl durch HO-Öl zu e r setzen . Bei Flugzeugen , die nicht mit dem 

Ölfi lter a l s Sonderaus rüstung ausgestattet s ind , i st danach alle 

50 Stunden das Öl aus Ölwanne und Ölkühler a bzulassen und s o\,•ohl das 

saugseitige a l s auc h das druckseitige Öls ieb zu r ei n i gen . Bei Flug­

zeugen, die mit diesem Öl fi l ter a l s Sonderausrüs tung ausgesta t tet 

s ind , kann die Öl wechselzeit auf 100 Stunden erwei tert werden, voraus­

gesetzt , daß der Öl filtereinsatz alle 50 S tunden ausgetausch t wird. 

Öl wechsel mindestens alle s echs Monate vornehmen , auch wenn in dieser 

•oie voll ständigen War tungsvorschri ften s ind im War tungs ha ndbuch zu 

finden. 
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.) 

Zei t weniger als die empfohlenen Flugs tunden angefallen sind . Bei län­

gerem Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft, in kaltem Klima 

oder wenn kurze FlUge und lange Standzeiten zu Verschlammungsbedingun­

gen fUhren, sind die Ölwechselzeiten zu verklirzen. 

I<RAFTSTOFF 

KRAFTSTOFFSORI'E: 

Flugkraftstoff von mindestens 80/87 Oktan . 

( 

Ebenfalls zulässige Ausweichkraftstoffe sind : ( 

Bleiarmes Flugbenzin (AVGAS) von 100/130 Oktan (mit einem Bl eigehalt 

von höchstens 2 cm3/gal), 

Flugkrafts t off von 100/130 Oktan (mit einem Bleigehalt von höchstens 

4 , 6 cm3/gal). 

Anmerkung 

Wenn man auf einen Aumteichkraftstof f von hö­

herer Okt anzahl zurliekgreifen will, sollte man 

nach Höglichkeit bleiarmes Flugbenzin (AVGAS) 

100 benutzen, da hierbei die Versehrnutzung des 

Triebwerks mit Blei geringer ist . 

FASSUIIGSVERHÖGEII JEDES STAtiDARDTAIIKS : 

21 US gal (79 ,5 l) 

'Die vollständigen Hartungsvorschriften sind im Hartungshandbuch zu 

finden . 
( 
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN" (Forts. ) 

FASSUIIGSVERHÖOE!l JEDES LAHGSTRECKE!ITA!IKS : 

26 US gal (98 , 5 l) 

FAHRWER I< 

Anmerkung 

Damit bei de r Bctankung das Fassungsver mHgen 

vol l ausgenutzt wird, ist das Tankwahlventil 

entweder auf LI!IKS oder RECHTS zu stellen , um 

ein Uberlaufen des Kraftstoffs in den anderen 

Tan k auszuschließen . 

FULLDRUCK DES BUGRADREIFENS : 

31 psi (2 , 180 kp/cm2) beim Reifen 5 . 00-5 , lt ply 

26 psi (1,828 kp/cm2) beim Reifen 6 . 00-6 , 4 ply 

F ULLDRUCK DES HAUPTRADREIF'E!IS: 

29 psi (2 , 039 kp/cm2) beim Reifen 6 . 00-6 , 4 ply 

BUGFAHR~IERK-FEDERBEI!I : 

Dafür sorgen, daß es stets mi t Hydraulikflüssigkeit !HL-11-5606 ge ­

füllt und mit Druckluft a uf 45 psi (3 , 161t kp/cm2) aufgepumpt ist . 

•Die voll ständigen Wartungsvorschriften sind i m Hartungshandbuch 

zu finden . 
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PFLEGE DES FLUGZEUGS 

HANDHABUNG AM BODEN 

Das Flugzeug l äßt sich amBoden lei cht und sicher von Hand mittels 
einer am Bugrad anzubringenden Schlepps tange bewegen. Beim Schleppen 
mit einem Schleppfahrzeug darf ein Einschlagwinkel des Bugrades von 
30° nach l inks oder rechts von der Hitte nicht überschritten Herden , 
da sons t Schäden am Fahnterk ents tehen. Henn das Flugzeug beim Ver­
bringen in eine Halle über unebenen Boden geschl eppt oder gesc hoben 
1'/ird, ist darauf zu ach ten, daß die normale Federung des Bugfahrwerkf e­
derbeins das Heck nicht so Hei t nach oben geraten läßt , daß es gegen 
eine niedrige Hallentür oder gegen sons t ige Gebäudeteile schlägt . Ein 
druckloser Bugradreifen oder ein druckloses Federbein führt ebenfalls 
zu erhHhtem vertikalem Platzbedarf des Hecks . 

VERANKERN DES FLUGZEUGS 

Eine gute Verankerung ist die beste Vorsichtsmaßna hme gegen Beschädi­

gungen Ihres i m Freien abgestellten Flugzeugs durch s tarken Wind oder 

BHen. Zur sichere-n Verankerung des Flugzeugs i st wie folgt vorzugehen: 

(1) Parkbremse ziehen und Handrad-Feststellvorrichtung anbringen. 

(2) Aus r eichend s t arke Seil e oder Ketten( 320 kp Zugf est i gkeit ) a n den 

Flügel-, Heck- und Bug- Verankerungsbeschlägen anbringen und an 

Halteringen im Boden des Abstellplatzes befes tigen. 

( 3) Eine Ruderfest s tellvorrichtung über Seitenflosse und Seitenr uder 

anbringen. 

(4) Pitotrohrabdeckung anbringen. 

( 

( 

( 



( 

( 

( 

Flughandbuch 
Reims/Ces sna F 172 J.l 

Seite: 6- 7 
Ausgabe: 1 

Änderung 2 , Sept 1974 

WINDSCHUTZSCHEIBE UND FENSTER 

Diese Scheiben aus Kunststoff sind mit einem Flugzeugfenster-Reini­

gungsmittel zu reinigen. Das Reinigungsmittel sparsam auftragen und 

mit einem weichen Lappen und mäßigem Druck so lange auf der Scheibe 

verreiben, bis aller Schmutz sowie Öl- und Insektenflecke entfernt 

sind. Danach Reinigungsmittel trocknen lassen und mit einem weichen 

Flanellappen abreiben. 

Falls ein Scheiben-Reinigungsmittal nicht vorhanden ist, können die 

Kunststoffscheiben auch mit einem mit Stoddard-Lösungsmittel ange­

feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um Öl und Fett zu entfer-

nen . 

Anmerkung 

Niemals Kraftstoff, Benzol , Alkohol, Aze­

ton, Tetrachlorkohlens toff, Feuerlös ch­

oder EnteisungsflUssigkeit, LackverdUnnung 

oder Glas-Reiniger verwenden, da alle diese 

111 ttel das Kunststoffmaterial der Scheiben 

angreifen und zu Haarrissen fUhren. 

Danach die Scheiben mit einem milden Reinigungsmittel und viel Wasser 

vorsichtig waschen, grUndlieh abspUlen und mit einem sauberen, f euch­

ten Lederlappen trocknen. Die Kunststoffscheiben niemals mit einem 

trockenen Tuch abreiben, da dadurch eine elektros tatische Aufladung er­

folgt, die Staub anzieht . Als Abschlu~ der Reinigungsarbeiten die 

Scheiben dann mit einem guten handelsUbliehen Wachs einwachsen. Eine 

dUnne, gl eichmäßige Wachsschicht, die mit einem sauberen , weichen Fla­

nellappen von Hand poliert wird, fUllt kleine Kratzer und hilft, wei­

teres Zerkratzen zu vermeiden. 

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

ist Eisregenoder Hage l zu erwarten; durch die Plane können nämlich 

Kratzer ents tehen . 
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Die Außenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober­

flächenschutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po­

lieren. Die Lackierung benötigt etwa 15 Tage, um völlig auszuhärten. In 

den meisten Fällen ist die Härtezeit aber beendet, ehe das Flugzeug aus­

geliefert wird . Falls jedoch während der Härtezeit ein Polieren erfor­

derlich sein sollte, wird empfohlen , die Arbeit von jemandem ausfUhren 

zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unausgehärteter Lacke be­

sitzt. Jeder Cessna-Händler kann dies• Arbeit ausfUhren. 

Im allgemeinen kann die La~ierung durch Waschen mit milder Seife und 

Wasser, gefolgt von AbspUlen mit Wasser und Trocknen mi t TUchern oder 

Lederlappen, glänzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen 

oder Reinigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, dürfen 

niemals verwendet werden. Hartnäckige Öl- und Fettflecke können mit 

einem Tuch beseitig t werden, das mit Stoddard-Lösungsmittel angefeuch­

tet ist. 

Es ist nicht nötig, die Lackierung einzuwachsen , um sie glänzend zu 

erhalten. Wünscht man jedoch es zu tun , so kann dazu ein gutes Auto­

wachs verwendet werden. Eine etwas dickere Wachsschicht an den Vor­

derkanten der Tragflügel , des Leitwerks , der Triebwerksstirnverklei­

dung und an der Propellerhaube wird dazu beitragen , die dort eintre­

tenden Abschürfungen zu verringern . 

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

vor dem Flug enteist werden, so ist dafür zu sorgen, daß beim Enteisen 

mit chemischen Flüssigkeiten der Lack geschlitzt wi rd. Eine Lösung von 

50-50 Isopropylal kohol und Wasser beseitigt das Ei s zufriedenstellend, 

ohne den Lack anzugreifen. Enthält di-e Lösung jedoch mehr als 50% Alko­

hol, so schadet sie. Sie soll daher nicht verwendet werden . Beim Ent­

eisen sorgfältig darauf achten, daß die Lösung nicht auf die Fenster-

( 

scheiben kommt, da der Alkohol das Kunststoffmaterial angreift und ( 

Risse verursachen kann. 
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ALUMINIUMOBERFLÄCHEN 

Seite: 6-9 
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Die Aluminiumoberflächen Ihrer Cesans kHnnen mit klarem Wasser gewa­

schen werden, um Schmutz zu entfernen; Öl und Fett kHnnen mit Kraft­

stoff, llaphta, Tetrachlorkohlenstoff oder anderen nicht-alkalischen 

LHsungen entfernt werden. TrUbe Aluminiumoberfliehen kHnnen erfolgreich 

mit Flugzeug-Aluminiumpolitur gereinigt werden. 

!lach der Reinigung und in regelmäßigen Abständen danach kann man durch 

Einwachsen mit einem guten Autowachs das glänzende Aussehen der Ober­

flächen erhalten und die Korrosionsgefahr verringern. Regelmäßiges Ein­

wachsen ·als Korrosionsschutz wird besonders fUr Flugzeuge empfohlen, 

die in Salzwassergebieten geflogen werden. 

PFLEGE DES PROPELLERS 

PrUfen der Propellerblätter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches 

Abwischen der Blätter mit einem Hligen Lappen , um Gras und Insekten­

flecke zu entfernen, gewährleisten eine lange , stHrungsfrei e Betriebs­

zeit . Kleine Kerben in den Blättern, besonders die in der llähe der 

Blattspitzen und an den Blattvorderkanten , sollten so bald wie mHglich 

ausgeebnet werden, da sie Spannungskonzentrationen bewi rken und, wenn 

sie ignoriert werden, zu Rissen fUhren . Zum Reinigen der Blätter nie­

mals ein alkalisches Reinig~ngsmittel verwenden. Fett und Schmutz kann 

mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-LHsungsmittel entfernt werden. 

PFLEGE DES INNENRAUMES 

Um Staub und l osen Schmu tz von den Polstern und vom Teppich zu entfer­

nen, sollte man das Innere der Kabine regelmäßig mit einem Staubsaug·er 

re inigen . 
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Vergossene Flüssigkeiten sofort mit Papiertaschentüchern oder Lappen 

aufsaugen , aber dabei nicht tupfen, sondern das saugfähige Haterial 

fest aufdrücken und mehrere Sekunden lang aufgedrückt lassen . Diesen 

Vorgang wiederholen, bis keine Flüssi gkeit mehr aufgesaugt wird. Kleb­

rige Rückstände mit einem stumpfen Hesser abkratzen, dann die Stelle 

reinigen. 

Ölflecke können mit sparsam angewendetem Haushalts-Fleckenentferner 

beseitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher Lösungsmittel sollte man 

aber erst die Gebrauchsanweisung auf dem Behälter lesen und an einer 

versteckten Stelle des zu reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf 

keinenFall sollte man das zu reinigende Gewebe mi t einem flüc htigen Lö­

sungsmittel tränken, da dieses das Polster- und Auflagematerial be­

schädigen könnte. 

Verschmutzte Polster und der Teppich können mit einem Schaum-Reini-

( 

gungsmittel gemäß den Anweisungen des Herstellers gereinigt werden. Um ( 

das Gewebe nicht zu naß zu machen , sollte man den Schaum so trocken wie 

möglich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen. 

Wenn Ihr Flugzeug mit Ledersitzen ausgestattet ist, reinigt man diese 

mit einem weichen, in milde Seif enlauge getauchten Lappen oder Schwamm . 

Die Seifenlauge, die nur s pa rsam a nzuwenden ist , entfernt Schmutz und 

Ölflecken. Die Laugenreste sind mit einem sauberen, f euchten Tuch zu 

beseitigen. 

Die Kunststoffverkleidungen, die Kabinendecke , das Instrumentenbrett 

und d ie Bedienknöpfe brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt 

zu werden. Öl und Fett am Handrad und an den Bedienknöpfen können mit 

einem mit Stoddard-Lösungsmittel angefeuchteten Tuc h entfernt werden. 

Flüchtige Lösungsmittel, wie sie im Absatz über die Reinigung der Fen­

sterscheiben erwähnt wurden, dürfen auf keinen Fall benut zt werden, da 

sie das Kunst s to ffmaterial aufweichen und Risse verursachen. 

( 

( 
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VERZEICHIIIS DER SotiDERAUSRUSTUI:G 

Benennung 

Fahrtmesser für \1ahre Flugge­
sch\·lindigkei t 

Vergaserlufttemperaturmesser 

Ölschnellablaßventil 

Rüstsatz für den Hinterbctrie b 

Elektrisc her Außenbordanschluß 

Hotventil für statischen Druck 

Funkgeräte-Hahlschalter 

J.tikrophon-Kopfhörer 

Querlageregler 

!FR-Ausrüstung 

Segel fl ugzeug-Schlepphak en 

FERtl AllDEZ-Schneekufen rüs t sa tz 

Flugregler ARC tiAV-0-HATIC 300 

Fallschirmspringer-Rüstsatz für 
Flugzeuge F 172 D bis H 

Seite 

1-16 

1-17 

1-19 

6-12 

6-12 

6-1'• 

6-15 

6-17 

6-17 

6-20 

6-21 

6-23 

6-29 

6-32 
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SONDERAUSRÜSTUNG 

I<AL TWETTERAUSRÜSTUNG 

RÜSTSATZ FÜR DEN WINTERBETRIEB 

Bei dauerndem Betrieb bei Temperaturen , die stä ndig unter -7 °C liegen , 
sollte zur Verbesserung des Triebwerkslaufes der von Ihrem Cessna-Händ­
ler lieferbare Cessna-Rlistsatz flir Wi n terbetrieb eingebaut we r den. Der 
Rlistsatz besteht aus zwei Blechen, die an den Lufteintri ttsverklei­
dungen des Triebwerks angebracht werden, fe r ner aus einem den Luftstrom 
beschränkenden Abdeckblech flir den Ölklihler-Lufteinlaß im rechten , hin­
teren, senkrecht stehenden Luftl eitblech des Triebwerks, sowi e aus I so­
lierrnaterial flir die Kurbe l gehäuseentlliftungsleitung . Di e Isolierung flir 
die Kurbelgehäuseentlliftungslei tung is t flir ständige Verwendung, also im 
Win ter und im Sommer , zugelassen . 

ELEKTRISCHERAUSSENBORDANSCHLUSS 

Eine Au ßenbordsteckdose kann eingebaut werden, um die Verwendung einer 

Fremdstromquelle zum Anlassen bei kaltem Wetter und während länger 

dauernder Arbeiten an den elektri schen Anlagen (mit Ausnahme der elek­

tronischen Anlagen) zu e rmHglichen . 

Anmerkung 

Die Stromversorgung der el ektrischen St rom­

kreise erfol gt liber eine geteilte Stromschie­

ne, wobei die elektronischen Stromkrei se an 

die eine Hälfte der Schiene und die a llge­

meinen el ektrischen Stromkreise an die andere 

Hälft e angeschlossen s ind. Wenn eine Fremd­

s tromquelle a ngeschlossen wird, Hffne t ein 

( 

( 

( 

( 
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Schaltschlitz automatisch den Kreis zur 

elektronischen Schienenhälfte, da sonst 

St oßspannungen von der Fremds tromquelle 

die Tranais t oren in den el ektronischen 

Geräten beschädigen wUrden . Deshalb kann 

die Fremdstromquelle nicht flir die Strom­

versorgung herangezogen werden, we nn di e 

elektronische AusrUs tung geprlift werden 

soll. 

Seite: 6-13 
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Kurz vor dem Anschließen der Fremds tromquelle (Generator- oder Batterie­

wagen) i s t der Hauptachalter auf EIN zu stellen . 

Der Stromkreis des Außenbordanschlusses bes itzt eine Umpolungaachutz­

vorrichtung. Strom von der Fremds t romquelle fließt daher nur dann , wenn 

der Kabelstecker der Fremdstromquelle richtig in die Außenbordsteckdose 

( des Flugzeugs einges teckt wird. Wird der Stecker vers ehentli ch ver­

kehrt eingesteckt, so fließt kein Strom in die elektrische Anlage des 

Flugzeugs , wodurch eine Beschädigung der elektrischen Ausrlistung ver ­

hindert wird. 

( 

Die Stromkreise der Batterie und des Außenbordanschlusses sind so ge­

schaltet, daß es nicht mehr notwendig i s t 1 das Batterieschlitz mit 

Schaltdra ht zu liberbrlicken, um es zu schl i eßen, wenn eine völlig leere 

Batterie aufgeladen werden soll . Ein besonders abgesicherter Strom­

kreis im Außenbordanachlußayatem ersetzt die Uberbrlickung, so daß s ich 

bei einer " toten" Batterie und angeschlossener Fr emdstromquelle durch 

das Schalten des Hauptachalters auf EIN das Batterieschlitz schließt. 



Seite : 6-14 
Ausgabe : 1 
Änderung 2 , Sept 1974 

Flughandbuch 
Reims/Cessna F 172 H 

NOTVENTIL FÜR STATISCHEN DRUCK 

Als zusätzliche Statikdruckquelle kann ein Rotventil in die Anlage flir 

statischen Druck eingebaut werden, das benutzt werden kann, wenn die 

Anzeige des statischen Außendrucks ausfällt. 

Henn falsche Instrumentenanzeigen aufgrund von \•lasser oder Eis in den 

Statikdruckleitungen vermutet werden, ist das Rotventil durch Heraus­

ziehen des Bedienknopfes unterhalb des Flligelklappenschalters zu Hff­

nen. Dadurch wird der statische Druck flir die Anlage aus der Kabine 

entnommen . Der Kabinendruck variiert jedoch bei geHffneten Fenstern 

oder Frischluftdlisen. Im unglinstigsten Fall erhält man Kombinationen 

in der Anzeige von Fluggeschwindigkeit und FlughHhe , die um nicht mehr 

als 2 mph bzw . 15 ft von den tatsächlichen Werten abweichen . 

( 

( 

( 

( 
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FUNKGERÄTE - WAHLSCHALTER 

BEDIENUNG DER FUNKGERÄTE- WAHLSCHALTER 

Die Bedienung der FunkausrUstung erfolgt normal wie in den Betriebs­

handbUchern der AusrUstung beschrieben. Wenn mehr als ein Funkgerät 

eingebaut ist, so ist ein Ton-Umschaltsystem erforderlich, dessen Be­

tätigung nachstehend beschrieben ist . 

SENDER- WAHLSCHALTER 

Der mit "TRANS" beschriftete Sender-Wahlschalter besitzt zwei Stellun­

gen. Sind zwei Sender eingebaut , so muß das Mikrophon a uf das Funkge­

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

FUNKGERÄTE-WAHLSCHALTER 

~---------SPEAKER ----------~ 

!.2!! 
H 0 NE S ---------..J 

l lsprecher/Kopfhörer-Wahlschaller (typisch) 

1\it den Schallern wählt nan die l au lsprecher/Kopfhörer­
Fur,Hionen der Sprech- und llawigalior.s funkausrüslung an 
I r.s lruoenlenbre tt 

Abb.6-1 



Seite : 6-16 
Ausgabe : 1 
Änderung 2 , Sept 1974 

Flughandbuch 
Reims/Cessna F 172 H 

durch Schalte~ des Sender-Wahlschalters in die Stellung, die dem ge­

wünschten Funkgerät entspricht. Die obere Schalterstellung wählt den 

oberen Sender, d.ie untere Stellung den unteren Sender. 

Die eingebauten Cessna-Funkgeräte bieten gewisse Bordverständigungs­

und SenderwahlmHglichkeiten, mit denen der Pilot vertraut sei n muß. 

Wi~der Sender-Wahlschalter auf die Stellung 1 oder 2 geschaltet, so 

wird der IIF- Vers tärker de s entsprechenden Sender/Empfängers verwendet, 

um den Lautsprecherton fUr alle Funkgeräte zu liefern . Fällt der HF­

Verstärker im gewählten Sender/Empfänger aus, was am Tonausfall für 

alle Funkgeräte zu erkennen ist, so ist der Sender-Wahlschalter in die 

andere Sender/Empfänger-Stellung zu legen. Da für die KopfhHrer kein 

IIF-Verstärker verwendet wird, kann ein Ausfall dieses Verstärkers den 

Empfang mit Kopfhörern nicht beeinträchtigen. 

LAUTSPRECHER/KOPFHÖRER- WAHLSCHALTER 

Die Lautsprecher/Kopfhörer-Wahls~ha~ter bestimmen, ob die Ausgangslei­

stung des gewählten Empfängers auf die Kopfhörer oder Uber den NF-Ver­

stärker auf den Lautsprecher geschaltet wird. Der Schalter des ge­

wünschten Empfangssystems ist für Lautsprecherbetrieb in die obere 

Stellung und für Kopfhörerbetrieb in die untere Stellung zu legen . 

( 

( 

( 

( 
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MIKROPHON/KOPFHÖRER 

Als Sonderausrlistung ist ein mit einem Hikrophon kombinierter Kopf­
hHre r erhältl i ch . Bei Benutzung des Hikrophon/KopfhHrers und eines 
auf der linken Seite des Handra des des Piloten befindlichen Mikrophon­
schal ters braucht der Pi lot beim Funksprechverkehr nicht di e Steuer­
organe loszulassen , wie es beim Handmikrophon der Fall ist. Auße r dem 
brauchen di e Fluggäste nic h t den gesamten Sprechverkehr mitzuhHren . 
Die Mikrophon- und KopfhHrerbuchsen befinden sich nahe de r linken 
unter en Ecke des Instrumentenbretts. 

QUERLAGEREGLER 

Zur Verbesserung der Querstabilität des Flugzeugs 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 

Tragflligellage wird der Unterdruck in den Servozylindern entsprec hend 

erhHht oder verringert, so daß die Querruder entgegengesetzt zur Ab­

weichung betätigt werden. 

Ein mit 11WIIIG LVLR11 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 fürdie 

manuelle Quertrimmung benutzt , um eine asymmetrische Kraftstoff- und 

Fluggast-Last auszugleichen und um optimale Leistungen i m Steig-, Rei­

se- und Sinkflug zu erreichen. 
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BETRIEBSPRÜFLISTE 

(1) Bedienknopf "WIHG LVLR" - in Aus-Stellung (ganz eingedrückt). 

STEIGFLUG 

(1) Höhenruder für Steigflug trimmen. 

(2) Bedienknopf 11WING LVLR" - durch Herausziehen einschalten. 

( 3) Bedienknopf "ROLL TRHI" - so einstellen, daß Tragflügel waage­

recht liegen. 

REISEFLUG 

(1) Triebwerksleistung und Höhenrudertrimmung für Horizontalflug ein­

stellen. 

(2) Bedienknopf "ROLL TRIH" - wie gewünscht einstellen. 

SINKFLUG 

(1) Triebwerksleistung und Höhenrudertrimmung auf die gewünschte Flug­

geschwindigkeit und Sinkgeschwindigkeit einstellen. 

(2) Bedi enknopf "ROLL TRII111 - wie gewünscht einstellen. 

LANDUNG 

(1) Vor der Landung den Bedienknopf 11 WING LVLR" ganz eindrücken. 

( 

( 

( 
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NOTVERFAHREN 
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Falls eine Störung auftritt, kann die Anlage von Hand durch Druck auf 

das Handrad leicht Ubersteuert werden. Die Anlage sollte danach ausge­

schaltet werden. Bei teil'weisem oder völligem Ausfall des Unterdrucks 

wird die Querlageregelanlage automatisch unwirksam. Der Kurvenkoordi ­

nator , der mit der Querlageregelanlage benutzt wird, wird durch den 

Ausfall des Unterdrucks nicht beeinträchtigt, da er mit einer Zusatzan­

lage ausgestattet ist, die ihn entweder mit Unterdruck oder mit Strom 

arbeiten läßt, sollte eine dieser Quellen aus fallen . 

BETRIEBSHINWEISE 

(1) Die Querlagerege lanlage kann jederzeit Ubersteuert werden, ohne 

daß dabei Schäden oder Abnutzung eintreten. Bei längerem Manöv-

( rieren ist jedoch zu empfehlen, die Anlage auszuschalten. 

( 

( 

(2) Es wird empfohlen, die Anlage fUr Start und Landung nicht einzu­

schalten. Obwohl die Anlage leicht Obersteuert werden kann, kön­

nen die Servokräfte eine bedeutende Veränderung des manuellen "Ge-

fUhls" fiir die Quersteterung hervorrufen , 

Störung auftreten wUrde. 

besonders wenn eine 
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IFR-AUSRUSTU!IG 

Für !FR-Flüge kann die nachfolgend aufgeführte Ausrüstung eingebaut 

\~erden. Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausrüstungsver.zeichnis 

zu entnehmen . Die Festlegungen der Betriebsordnung für Luftfahrtgerät 

(Luft BO) so1-Jie der zugehörigen Durchführungsverordnungen sind zu be­

achten . 

- Teile als Standardausrüstung: S 

- Teile als Sonderausrüstung : 0 

BenennUJlg 

- Kreiselhorizont (mit Unterdruckantrieb) 
- Wendezei ger (mit Elektroantrieb) 
- Kurskreisel 
- Betriebsschalter für Kreiselgeräte 
- Zweiter einstellbarer Feinhöhenmesser 
- Pitotrohr- und Uberziehwarnfühler-Heizanl age 
- Notventil für statischen Druck 
- Variometer 
- Außenlufttemperaturmesser 
- Elektrische Borduhr mit Sekundenzeiger 
- Zusammenstoßwarnleuchte 
- Positionsleuchten 
- Landescheinwerfer Cam linken Flügel) 
- Einzelleuchten für Instrumente 
- Tasche mit einem doppelten Satz Sicherungen 
- 2 VHF-Sender/Empfänger, Kategorie II 
- VOR-Empfänger, Kategorie II 
- ADF-Anlage, Kategorie II 
- Navigationsempfänger für Landekurssender- und 

Gleitwegsenderempfang, Kategorie II 
- Harkierungsfunkfeuerempfänger, Kategorie II 
- HF-Sender/Empfänger, Kategorie II 

Anmerkung 

Für Nachtflüge muß das Flugzeug mit einer 

Taschenlampe mit Blinkvorrichtung versehen 

s oder 

0 
s 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
s 
0 
s 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 

( 

0 

( 

( 

sein. ( 
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SEGELFLUGZEUG-SCHLEPPHAKEtl 

CES - RA - F. 172.02 

BESTAllDrElLE DER SOIIDERAUSRUSTUllG 

Verstärkung der Zellens truktur, im Werk durc hgeflihrt. 

Seite : 6-21 
Ausgabe : 1 

- Hakenilalterung aus geschweißten Rohren, mit einem Haken AERAZUR 

llr . 703 der Baureihe AIR Typ 12A . 

- Ausklinkgriff auf der linken Kabinenseite neben dem Piloten. 

- Zwei an den Flügelstreben angebrachte Riickspiegel. 

- Hinweisschild in der Nähe des Ausklinkgriffes . 

BETRIEBSGRENZEil 

- Höchstzulässiges Gewicht des geschleppten Segelflugzeugs: 500 kp 

- Höchstzulässiges Gewicht des Schleppflugzeugs: 820 kp ( = 1 Pilot + 

80 1 Kraftstoff) 

SCHLEPPVERFAHREil 

Außer den normalen Betriebsverfahren ist folgendes zu beach ten: 

( - Funktion des Schlepphakens am Schleppflugzeug und Segelflugzeug 

( 

prüfen. 

- Flügelklappen - 150 

- Leis tung - Vollgas 

- Bugrad - bei 60 mph abheben 

S'rEIGFLUG 

Leistung - Vollgas 

Geschwindigkeit - 63 mph lAS 
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Vom Start bis in eine Höhe von 6000 ft beträgt die mittlere Steig­

geschwindigkeit 1, l1 m/ s oder 275 ft/min. 

- Beim Sinkflug darf man die Leistung nicht auf Leerlauf abfallen 

lassen und 140 mph lAS nicht überschreiten . 

HiliWEISSCHILD FUR DAS SCHLEPPEN VOll SEGELFLUGZEUGEil 

Auf dem Hinwei ssc hi ld auf der linken Kabinenseite neben dem Piloten 

stehen folgende Angaben : 

- Höchstzulässiges Gewicht des geschleppten Segelflugzeugs: 500 kp · 

- Höchstzulässiges Gewicht des Schleppflugzeugs : 820 kp 

- llormale Ges chwindigkeit beim Schleppen: 63 mph 

- Mindestgeschwindigkeit beim Schleppen: 55 mph 

( 

( 

( 

I 
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FERNAIIDEZ-SCHUEEKUFE!IRUSTSATZ 

1. BESTANDTEILE DES RUSTSATZES lh· . CES . RA.172. 820 

- 2 Hauptschneekufen 5000 HL 

- 1 Bugschneekufe T48-00 oder TI18-LRS 

- 1 Hydraulikhandpumpe 301 - 00 

- 1 Satz Einbauteile 
- 1 an der linken Flügelstrebe angebrachter Rückspiegel 
- 1 Hinweisschild in der Kabine auf der Seite des Piloten 
Gewicht des Rüstsatzes 

BUGFEDERBEDI 

2 . 

Höchstdruck 

Hindestdruck 

BETRIEBSGREllZEH 

3,8 b 

3,1 b 

50 kp 

Das Flugzeug F 172 H darf nur auf verschneiten oder schneefreien Flug­

plätzen und horizontalen Start- und Landeflächen (von besonderer In­

frastruktur, wie z . B. zugefrorene Seen usw. ) eingese tzt werden. Ver­

schneite Flugplätze in mi ttlerer Höhenlage (2000 m) und Gletscher dür­

fen nicht benutzt werden . 

, 
FLUGGESCHWI!I DIGKEIT SGRENZEN 

- Zulässige Höchstgeschwindigkeit mit Schneekufen: 145 mph 

- Höchstzulässige Gesch1ündigkei t für Schneekufenbetätigung : 100 mph 

3. liOTVERFAHREll 

Siehe Abschni t t III, Sei t e 3-1 bis 3-13 

I 
I 
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L1, PRUFUNGE!I UND HORI·IALE BETRIEBSVERFAHREil 

VORFLUGPRUFUNG 

HAU?l'SCIItiEEKUFEII 

- Äußeren Zustand prlifen . 

- Drahtseile und Karabinerhaken prlifen . 

- Gummiseile pr lifen (von Zeit zu Zeit die Gummiseile auf ihren Rollen 

um eine Vierte1drehung drehen) . 

- Leitungen prlifen . 

BUGSCIIIIEEKUFE 

- Hie Hauptschneekufen 

- Prlifung des Druckes des Bugfederbeins 

BETRIEBSVERFAHREil IN STELLUIIG " RÄDER" 

ROLLEN 

Da das Bugrad starr mit den Pedalen verbunden ist, wird davon abgeraten, 

zur Durchflihrung von Kurven am Boden die Bremsen zu betätigen . 

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

niederzudrlicken, so daß keine Radbremse betätigt wird, da dabei das 

Flugzeug eine engere Kurve beschr eiben würde, a l s es der Lenkausschlag 

( 

( 

des Bugrades zuläßt, und das Bugfahrwerkfederbein zu stark seitlich be- \ 

ansprucht würde . 

VOR DEH START 

P!'lifen, daß de r Handpumpen-Wahl schal ter auf " RÄDER" steht, und Hand­

pumpe einma;t. oder auc h öfter betätigen, bis sich starker Widers tand be­

merkbar macht. ( 
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ABSEflKEII DER SCI!flEEKUFEfl IH FLUG 

GeschHindigkeit während des Absenkens : So bis 100 mph 

Seite: 6-25 
Ausgabe : 1 

Wahlschalte r auf " SCHflEEKUFEfl" s t ellen und Handpumpe be tä t igen , bis 

s ich starker \oli de r stand bemerkbar mac h t ( ungefähr 30 bi s 40 Pumpen­

s töße.) 

Von der Kabine aus ka nn gepriift vierden , daß di e Schneekufen richtig i n 

Betriebsstel lung abgesenkt si nd . 

Anmerkung 

Fiir l ä ngere FlUge und bei Turbulenz emp­

fi ehlt es sich , die Schneekufen abzusen­

ken. 

Das Absenken und Anheben der Schneekufen im Flug i s t bei ei ner Ge­

s chwindigkeit von So bis 100 mph durchz uf iihren. 

BETRIEBSVERFAHREfl Ifl STELI.UfiG 11 SCiltiEEKUFEfl 11 

VOR DEI·! START 

Prii fen, daß der Handpumpen-~lahlschal t er auf " SCI!IIEEKUFEN " s teht, und 

Handpumpe e inmal oder auch öfter be t ätigen, bis sich s t a rker \-lider­

s t and bemerkbar macht . 

START AUF SCHilEE 

Es empfi ehlt s ich, die Flügelklappen auf 20° auszufahren, Vollgas z u 

geben und so f or t das Höhensteuer voll zu ziehen , um di e · Bugschneekufe 

möglichs t schnell vom Schnee a bz uhe ben . Das Ziehen des ltöhensteuer s 

i n dem Maße verringern, wie die Bodenhaftung des Flugzeugs nachläßt, 

wobei jedoc h darauf zu achten i s t, daß die Bugschneekufe ni cht mehr 

auf dem Schnee aufsetzt . 
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Bei s chwierigen Starts Kla ppen ku r z vor dem Abheben des Flugzeugs ganz 

ausfahren , 

LAIIDUIIG AUF TIEFEl-I SCHNEE 

Bei Landungen auf t i efem Schnee macht ein Drehen des Flugzeugs auf den 

Sc hneeku f en eine Trans l ations bewegung nach vorn oder hinten erforder­

lich . 

5 · LEISTUNGEll 

Siehe Abschnitt V, · s ei t e 5-1 bis 5-7 , wobei jedoch zu berücksic h t i gen 

i s t , daß die Leistungen aufgrun d des Schneekufenrüstsatzes etwas gerin­

ger sind . 

6 . EIIISATZ UN D WARTUNG 

WECHSEL VON STELLUUG " RÄDER" AUF STELLUIIG " SCH!IEEKUFE!l " AUF HARTEl-I 

BODE!I 

Es empfiehlt sich nicht , das Flugzeug nur mi t Hi lfe der Handpumpe von 

den Räder n auf die Schneeku fen z u setzen. Vi elmehr muß das Flugzeug 

dabei gleichzeitig nach vorn beweg t werden , wodurch der Ubergang auf 

die Schneekufen erlei chtert wird. Das Flugzeug kann dabei vom Trieb­

werk oder von Personen nach vorn bewegt werden . 

HERAUSROLLEil DES FLUGZEUGS AUS EIHER FLlGZEUGHALLE BEI SCHNEE 

Flugzeug bis zum Hall en t or rol len, unt er den Schneekufen genügend 

Schnee ausbrei t en und das Flugzeug a uf die Schneekufen s etzen . Danach 

das Flugzeug auf den Schneekufen aus der Hal l e schieb en . 

( 

( 
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Achtung 

Das Flugzeug nicht im Schnee auf die Räder 

se tzen. 

Seite : 6-27 
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( VERBRUIGE!I DES FLUGZEUGS VOll EINER VERSCHilEITEN PISTE IH EIIIE 

SCHNEEFREIE FLUGZEUGHALLE 

( 

( 

Das Flugzeug auf Schneekufen bis zum Hallentor bringen. Damit die 

Schneekufenunterseite nicht beschädig t wird , s ind entsprechend dem 

Kufenabstand drei 2 m lange Schneebahnen fUr die Schneekufen herzu­

s tellen . 

Das Flugze ug auf diesen Balmen in die Halle bringen, und zwar entweder 

durch Schieben oder durch die Zugkraft des Triebwerkpropellers . 

Sobald s ich das Fahr•.,e rk innerhalb der Halle befindet, Wa hlschalter der 

Handpumpe auf " RÄDER" s tellen und 30- bi s 40mal pumpen; das Flugzeug 

setzt sich dadurch VOI! allein auf die Räder . 

EINSTELLUNG DER SCfi!IEEKUFEtl 

EIIISTELLUNG DER HAUTPSCHNEEKUFEN 

(Diese Einstellung ist i n Stellung "RÄDER" vorzunehmen . ) 

Das hintere Ende der Hauptschneekufen darf auf keinen Fall auf dem 

Boden schleifen. Kufen durch en t sprechendes Einstellen de s hinteren 

Drahtseiles auf einen Abs tand von 5 bis 6 cm zum Boden bringen. Das 

hintere Seil wird mit Hilfe dei· verschiebbaren Seilklemme verlängert 

oder verkUrzt . 
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EI!ISTELLUtiG DER BUGSCHNEEKUFE 

EI!ISTELLU/IG Itl STELLUIIG " RÄDER" 

Diese ist auf einer ebenen Fläche vorzunehmen. 

Die Schneekufenunterseite muß parallel zum Boden l iegen . Die Schnee­

kufe darf vorn ei nen Anste l lwinkel von höchstens 1° bis 2° aufweisen , 

wobei jedoch das Ku fenende auf keinen Fall den Boden berlihren darf. 

EIUSTELLUNG I!l STELLU!IG " SCHIIEEKUFEII" 

Flugzeug vorn so a u fbocken, daß di e Bugschneekuf e vom Boden abgehoben 

ist . Di e Un terseite der Kufe muß zur Flugzeugl ängsachse 

s tel lwinkel von 5° bis 6° auf11eisen . 
Der Ausschlag der Bugschneekufe muß + 10° be t ragen . 

WARTUNG 

e i nen Ein-

Die Schneekufen sind mit Wasser und einem Waschmittel zu reinigen. 

Die Kufenoberseite ist einzuwachsen , um ein Anhaft en von Schnee zu 

verhindern , ~1ährend die Unterseite mit Schmirgel papier der Korngröße 

400 naß abzuschle i fen ist , um e i n einwandfreies Gleiten auf dem Schnee 

zu gewährleisten . 

Flir den Hydraulikkr eis ist SHELL- Hydraulik flliss i gkei t Nr . 4 zu ven/en­

den. 

( 

( 
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FLUGREGLER ARC NAV-0-HATIC 300 

Seite : 6-29 
Ausgabe: 

Der Flugregler ARC IIAV-0-HATIC 300 arbeite t auf eine Achse (Rollen) 

und ist an einen VOR-Koppler angeschlossen . Er umfaßt folgende Haupt­

bauteile : 

Ein Bediengerät und einen Verstärker 

- Einen llavigationskoppler 

- Einen Querruder-Stellmotor 

- Einen Kurskreisel mit Unterdruckantri eb 

- Einen Kurvenkoordinator 

- Eine Unterdruckanlage 

- Einbauteile 

2. BEI'RIEBSGREIIZE!I 

Für Start und Landung ist der Flugregler auszuschalten. 

3 · IIOTVERFA!IREII 

Sollte der Flugregler nicht einHandfrei arbeiten , so kann er leicht von 

Hand übersteuert werden . Der 3-Stellungs -Wahlschalter ist in diesem Fall 

auf OFF (AUS) zu stell en und damit der Flugregl er auszuschalten . 

4. BEI'RIEDSVERFAHREtl 

START 

Den 3-Stellungs-Wahlschal ter auf OFF (Aus) s tellen. 
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REISEFLUG 
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(1) Flugzeug von Hand fiir den horizontal en Geradeausflug a us trimmen. 

( 2) Kurvenknopf PULL TURN (fiir Kurve ziehen) herausziehen und in Rast­

s t el lung bel assen . 

(3) 3-S tellungs-Hahlschal ter auf READING ( Steuerkurs ) s t ellen . 

(4) Flugzeug mit dem Quer trimmhebel am Bedi engerät a ustrimmen , s o daß 

die Fl iigel waagerecht liegen. 

KURVENFLUG lHT EI!IGESCHALTETEI·I FLUGREGLER 

( 1) 3-Stcllungs-Hahlschal ter auf HEADIIIG (Stcuerkurs) oder OH?II (VOR) 

s t ellen. 

(2) Kurvenknopf PULL TUffil herauszi ehen und je nach gewiinschter Kurve 

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

Anmerkung 

Bei Drehung des Kurvenknopfes bis z um An­

schl ag nach L (links) oder R (rechts)flicgt 

das Flugzeug eine Standardkurve . 

( 3) Kurvenknopf PULL TUffil in die Hit t el stellung (Ras t s tellung) drehen, 

um den Geradeaus flug wi eder auf zun ehmen . 

Kurv enknopf PULL TUffil eindriicken, um die e ingest ellte Betriebsar t wie­

der aufzunehmen . 

BETRIEBSART "HALTE!I EIIIES HISSHEISEIIDE!l STEUERKURSES" 

(1 ) Kurvenknopf PULL TUR!I herausziehen und in Rast stellung belasS"en. 

( 2) Steuerkurs wä hler HEADING auf den gewünscht en Steuerkurs eins tellen . 

(3) 3-St:llungs -Wahl schal ter auf HEADIIIG (Steuerkurs ) s tellen . 

( 

( 

( 
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(4) Kurvenknopf PULL TUilll eindrUcken; das Flugzeug dreht in einer 

Kurve auf den eingestellten Steuerkurs ein und verfolgt diesen . 

(5) Anzeige des Kurskrei sel s mit der des Magnetkompasses vergleichen 

und erforderlichenfalls nachstellen. 

Anmerkung 

Falls das Flugzeug einen Steuerkurs auf­

nimmt, der von dem des vorgewählten Steuer­

kurses etwas abweicht, so ist folgendes zu 

prUfen: 

a) daß das Flugzeug in der Querlage rich­

tig ausgetrimmt ist , 

b) daß der Steuerkurswähler IIEADHIG genau 

auf den gewUnschten Steuerkurs einge­

stellt ist. 

BETRIEBSART VOR-AUFKOPPLUNG 

(1) Funkempfänger auf die gewünschte VOR-Station abstimmen. 

(2) Kurvenknopf PULL TUilll herausziehen und in Raststellung belassen. 

(3) Am VOR-Kursanzeiger den gewünschten VOR-Kurs eins tellen . 

( 4) Steuerkursknopf IIEADIIIG auf den gleichen Kurs ei nstellen. 

(5) 3- Stellungs-Wa hlschal t er auf QI.UII stellen. 

(6) Kurvenknopf PULL TURN eindrlicken; das Flugzeug dreht nun auf den 

eingestellten VOR-Leitstrahl ein und verfolgt diesen. 

Anmerkung 

a) Das Eindrehen auf den gewünschten VOR­

Lei t strahl erfolgt , sobald s ich das 

Flugzeug in einem Winkel von :!-30° zu 

ihm befindet. 
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b) Seitenwinde werden nur bis zu einem 

Schiebewinkel von 10° ausgeglichen. Bei 

größeren Schiebewinkeln ist der Steuer­

kurswähler HEADI!IG etwas zu verstellen . 

(7) Anzeige des Kurskreisels mit der des Nagnetkompasses vergleichen 

und erforderlichenfalls nachstellen. 

(8) In der tlähe der VOR-Station ist der 3-Stellunge-Wahlschal ter auf 

HEADIIIG zu stellen . Erforderlichen falls Abtrift mit dem Steuer­

kurs>~ähler HEADIIIG ausgleichen und Einstellung des Kurskreisels 

überprüfen. 

Anmerkung 

Wird der 3-Stellungs-Wahl schalter auf Ql.!IH 

belassen, so ist die Verfolgung des VOR­

Kurses nicht mehr gewährleistet, und das 

Flugzeug geht in den planlosen Kurvenflug 

über . 

FALLSCHIRHSPRIIIGER-RUSTSATZ 

FUR FLUGZEUGE F 172 H 

BESTAIIJJI'EILE DER SO!IDERAUSRUSTUHG Ur . CES. RA . 172 . 110 (Flugzeuge K 
bis 1-1) 

- Vorrichtung für Schnellausbau des Copiloten-Handrades 

- Kleinere Rückenle hne des Pilotensitzes 

- Fallschirmspringer sitz mit Kopfstütze und Sicherheitsgurt 

- Rücksitzbank mit Schultergurt 

- 2 Befestigungsbeschläge für die Aufziehleine an den Vorderfüßen der 

Rücksitzbank 

- Trittstufe mit Schutzkorb 

( 

( 

( 

( 
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- Haltestange am Rahmen de r recht en Kabi nen t lir 
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- Leitbl ech am vorder en Pfosten der r echten Ka binent lir 

- Hal tegriff obe n am vor deren Pfos t en der r echten Kabine n tür 

- Aufz i ehlei ne nscllU t z rohr am hin t cren Pfos t en der rech ten Kabi nentür 

- Schu t zblech au f der r echten Seite in Höhe , der Rücks i tzbank 

- Oberes Kabinen t lirs chutz bl ech fü r Flugzeugmus t er bis 1971 

- Abnehmba r er Ans chlag flir rech t e Kabinentür 

- Handgri ff an r echter FlUge1s trebe 

2. BEI'RIEBSGREtlZE!l 

HÖCHSTZULÄSSIGES START- UND LAUDEGEWICHT 

Als flormal flugzeug gemä ß Flughandbuch: 1043 kp 

SCUWERPUIIKTLAGE 

Vordere Grenzlage 

+ 0 , 980 m be i 1043 kp 
+ 0 ,890 m be i 885 kp 

ode r " eniger 

BELADUIIGSA!IORDliUNG 

Hin te r e Grenzlage 

+1, 201 m 

Anz ahl der I ns assen: Fronts i t z e : 2 , Hindestbesatzung : 

Rücksi t z e : 2 

Befu tlounosbu dllao oder Verhuf dtr Auhithllint 

2 

Bafu ligungsbeschlag dtr Auhithltlne 

Abb . 6- 1J 
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Je nach Länge werden die Aufziehleinen an ei nem der beiden Befesti­

gungsbeschläge an den VorderfUßen der RUcksitzbank befestigt . 

3 . BErRIEBSHIIIWEISE 

FOLGENDE TEILE AUSBAUEN 

Rechte Kabinentlir 

Copilotensitz 

RUcksitzbank 

Copiloten-Handrad 

Radverkleidung des rechten Hauptfahrwerks (falls eingebaut) 

RUckenlehne des Pilotensitzes 

FOLGENDE TEILE EI NBAUEN 

Die unter Punkt 1 angegebene Sonderausrlistung 

Nr . CES . RA , 172 .40 

4 . HIIII-/EISE FUR DAS ABSPRINGEN 

Die Absprungfolge ergibt sich aus der Abbildung unter Punkt 2 : 

Erster Fallschirmspringer - Zweiter Fallschi rmspringer 

- Sprunglehrer 

ABSPRUNG HIT AUTOHATISCHER AU SLÖSUIIG DES FALLSCHIRHS 

Der Fallschirmspringer muß fo lgendermaßen vorgehen: 

- Hit der linken Hand den Haltegriff am Tlirpfos t en ergrei f en . 

- Hit gebeugten Knien möglichst wei t nach unten blicken . 

- Mit der rechten Hand den Handgriff an der FlUge1strebe ergreifen . 

( 

( 

( 
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- Beide Fiiße auf di e Trit t s t ufe stel l en und dabei mit beiden Händen 

den Handgriff an der Pl iigelstrebe ergreifen . 

Hit einer Achteldrehung nach r ech t s und Kopf vor a n abspringen . 

1\uslerfl"gzec~ Jh,· f l •Jgte~g (Beisriel) 
lliRECH iiU UJ DES llilAOUSfiSZUS IAI,IJ(S 

Moment/ Moment/ 
Gl\ i thl GevicM 

1000 1000 
kp cmkp kp 

cmkp 

1. lurgevicht 62) 58,1 
(oit Öl und nicht i bh6bmo Kraftstoff) 

2. Pilot oit Fallsthira und erster 172 16,2 
r allsthl n>spriro?er 

) , Sprur>Jhhrer oit Fallschl ro ur.d l\'tlter 1'12 33,5 
F allschirtspringer 

'· Kraftstoff 7' 9,2 

s. FLOOGEVICHI Ul.ll YO.'lNI 1()'3 11 7,0 

6. Oiesen Purokt (117,() cokp/1000 bei 1043 kp Fluggtvicht ) auf du Oiagmt fü r den zulässige n 
Schverpuridbereich, Abb.6·5, suchen. Da er in dtn zulässigen Bereich fällt, ist dieser Be-
h dungszus \ar,d zulässig. 

Abb . 6-1K 

ABSPRUNG J.IIT HAtiUELLER AUSLÖSUNG DES FALLSCHIRJ.lS 

Es gelten die gleichen Hinwei se wie fiir den Absprung mi t automatischer 

Öffnung des Fallschirms . Au f einem Flug können jeHeils drei Fal l schirm­

springer abspringen . 

FLUGGESCm/IliDIGKEIT BEHI ABSETZEil VOll FALLSCHIRHSPRI NGER!I 

Beim Abse tzen von Fallschirmspringern darf die Geschwindigkei t des 

Flugzeugs 100 mph C161 km/h) nicht iiberschreiten . 
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Di e Flügelklappen kHnnen, falls erforderlich , auf 10° a usgefahren werden . 

Anmerkung 

Neben seinen normalen Aufgaben hat der 

Sprunglehrer mit grHßter Aufmerksamkeit auf 

den Verlauf der Aufziehleinen zu achten, 

die zwischen RUckenfallschirm und RUcken 

des Fallschirmspri ngers geraten kHnnen. 

Nach jedem Absprung hat er die Aufziehlei­

nen unter der RUcksitzbank zu verstauen. 

Der zweite Fallschirmspringer auf der RUck­

si tzbank darf sich nicht auf die RUckenleh­

ne des Pilotensitzes stUtzen . 

Wenn die Berechnung des Beladungszustandes 

gemäß der Tabelle , Abb.6-1K, erfolgt , darf 

hinter der Fallschirmspringer-RUcksi tzbank 

kein Gepäck verstaut werden. 

( 

( 

( 
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SELADUNGSDIAGRAMME 

UND 

ZULÄSSIGER SCHWERPUNKTBEREICH 

SCHWERPUNKTBESTIMMUNG 
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Der Pilot hat sich vor jedem Fl ug zu vergewissern , daß das Fl ugzeug 

richtig beladen ist . Die Zu l ässigkeit eines Bel adezustandes ist wi e i n 

dem auf Abb . 6-3 angegebenen Bei spiel zu prüfen. 

Zur Kont rolle der Schwerpunktl age ist wie fo l gt zu verfahren : 

1 . Ermi t tle die Summe der einze l nen Gewichte . Dadurch erhäl t man das 

Fl uggewicht . 

2. Er mittl e die Summe der Einzelmomente/1000 der Gewich t e . Dadurch er ­

häl t man das Fluggewichtsmoment . 

3 . Kontrol l iere i n dem Diagramm auf Abb . 6-5 , ob das e r mit t el te Fl ugge-

( wichtsmoment bei dem unter 1 , ermi t te l ten Fluggewicht i m zulässigen Be­

reich liegt. 

( 

Anme rkung 

Die Homen t e/1000 der Einze l gewichte sind 

aus dem Diagr a mm. auf Abb . 6-3 ersichtli ch . 
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•Hebelarm der für Personen durchschnittlicher Größe eingestellten horizontal 
verstellbaren Piloten- oder Fluggastsitze . Die Zahlen in Klammern geben die 
Hebelarme der vorderen und hinteren Grenze der Sitzverstellbereiche an. 

••Hebelarme , gemessen bis zur Mitte der dargestellten Bereiche . 

Anmerkung : Die hintere Kabinenwand (etwa bei Stat i on 274 cm) oder die hin­
tere Gepäckraumwand (etwa bei Station 361 cm) können sehr gut 
als innenliegende Bezugsebenen für d ie Bestimmung der Lage der 
Gepäckraumstationen benutzt werden . 
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Musterflugzeug Ihr Flugzeug 

BERECHNUNG DES SELADUNGSZUSTANDES 
(Beispiel) 

Gewicht ~.oment/1000 Gewicht Hooent/1000 
kp cmko kp cokp 

1 . Leergewicht (Musterflugzeug) (Benutzen Sie 619 ,5 62,0 
die Werte für Ihr Flugzeug im derzeitigen 
Rüstzustand . Schließt nicht ausfliegbaren 

. Kraftstoff ein . ) 

2. Öl 7 , 6 1 (Das Gewicht der vollen Ölauffül-
l ung kann für alle Berechnungen verwendet 6 ,8 - 0 ,2 6 , 8 - 0 ,2 
werden . 7,6 1 = 6,8 kp bei einem Moment/1000 
von - 0 , 2 . ) 

3- Kraftstoff, ausfliegbar (bei 0,72 kp/1) 
Standardtanks (144 1 max . ) 103,4 12 ,6 
Langstreckentanks (182 1 max.) 

4. Pilot und vorderer Fluggast 1j4,2 14, 5 (Sta . 86 bis 117 cm) 

5 - Hintere Fluggäste 154,2 28,5 

6·. • Gepäck, Bereich 1 (oder Fluggast auf Kinder-
sitz) (Sta . 208 bis 274 cm) 4 , 9 1 ,2 

7 . "Gepäck, Bereich 2 (Sta. 274 bis 361 cm ) 

8. FLUGGEWICHT UND MOMENT 1043,0 118,6 

9 • • Dies~n Punkt ( 118,6 cmkp/1000 bei 1043 ,0 ~p) auf dem Diagramm für den zulässigen Schwer-
punktbereich suchen. Da er in den zulässigen Ber eich fällt, i st dieser Beladezustand zu-
lässig . 

•Anmerkung : Das höchstzulässige Gesamtgewicht für Gepäckbere ich 1 und 2 zusammen beträgt 
<;4 .. ,., 

Abb . 6- 3 
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Anmerkungen : 

10 15 20 25 30 cmkp 

Beladungsmoment/1000 

( 1) Die Linien, we lche die verstellbaren Sitze dar­
stellen , repräsentieren den durchschnittlichen 
Hebelarm der Sitzeinstellung für den Piloten und 
die Fl uggäste . Bezüglich der vorderen und hin­
teren Grenzlage für den Schwerpunkt der Si tzin­
haber siehe auch Abb.6- 2. 

(2) Triebwerköl : 7 , 6 l = 6,8 kp: Moment/1000 = 
- 0,2 cmkp 

Abb.6-4 
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Flughandbuch 
Reims/Cessna F 172 t·l 

AUSRÜSTUNGSVERZEICHNIS 

Ausrüstungsverzeichnis für Reims/Cessna F 172 H (1975) 

Werk-llr.: Kennzeichen: Datum: 

Zeichenerklärung 

1. Buchstabe hinter der lfd.!lr . : 

-R Teile von der LuftfahrtbehHrde als Hindestausrüstung gefordert 

-S Teile als Standardausrüstung 

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

-A Teile als Sonderausrüstung zusätzlich zu geforderten oder Stan­
dardteilen 

2. Ausrüstungsstatus: 

V Im Werk ins Flugzeug eingebaut 

!licht im \olerk in das Flugzeug eingebaute oder im Flugzeug ver­
s taute Teile 

L Lose Ausrüstung, die im Flugzeug beim Verlassen des Werks ver­
s taut, aber im Ge1~icht und Hebelarm für Sonderausrüstungen nicht 
enthalten sind. (Der Hebelarm für den eingebauten Zustand ist 
angegeben.) 

3. Sofern nicht anders angegeben, handelt es sich um echte Gewichte 
und Hebelarme (keine Differenzwerte). Positive Hebelarme sind Ent-

( 

( 

( 

fernungen hinter der Bezugsebene, negative Hebelarme Entfernungen ( 
vor der Bezugsebene. (Die Lage der Bezugsebene ist aus den Schwer­
punktshereich-Unterlagen ersichtlich.) 

4. Eine besondere Genehmigung der LuftfahrtbehHrde muß dann angefor­
dert werden , wenn die ·folgenden Teile nicht gemäß den Cessna­
Zeichnungen oder Rüstsatzanweisungen eingebaut werden . 

Der Einbau vollständiger Baugruppen wird durch Sternchen hinter 
dem Gewicht und Hebelarm angezeigt. Einige der Hauptbauteile die- ( 
ser Baugruppe sind dann auf den unmittelbar folgenden Zeilen auf­
geführt . Die Summe der Gewichte dieser Hauptbauteile entspricht 
nicht unbedingt dem Gewicht der vollständigen Baugruppe. 
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Lid, /Ir. Statu. 
1 2 

001-R 

001-R 

003-S 

OO't-R 

( 005-R 
006-R 
007-R 

008-R 

010-R 

( 011 -R-1 

030-R 
030-0 
031-R 
032-R 
OJJ -R 
033-0 

( 
034 -R 
035-S 
035-0 
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Ansrüstungsverzeichnis fü r Ce ssna F 172 t-1 ( 1975) 

-
Ber.ennurPJ Bezugs- Ge~icht ~ebela~,, 

zeichnung kp ca 

Trie~~ er'< Lycooi r.q 0320-E20 (einschl. elektrischen An- 0550319 120,66 -50,8 
lasser und Vakuuopuopenflansch) 

Propeller, feste Steigung C161001 -0;06 17, 33 ' -97 ,3' 
Prilpeller (KcCauley ) 1C160/0TI!I55.l 13,65 -99,3 
3 , 5-in. -Z~ischenstück für Propeller (~..:Caul&y) C4516 2,68 -89,9 

Propellerhaube, vollst. 0550320 0,91' -105 ,2' 
Propellerhaube 0550236 -8 0,54 -109,5 
Vorderer Haubenträger 0550321 -4 0,14 -103,6 
Hinterer Haubenträger 0550321-10 0,18 -9~ . 7 

WechselstroRger.erator, 14 V, 60 A (Rie;enantrieb) C611501 -0101 4, 90 • 73,7 
Spann•Jngsregler, für Wechsels tro"lenerator 14 V C611001 -0102 0,23 7,6 
Batterie , 12 V, 25 Ah 0511319 10,43 0,0 
Vergaserluftfilter C194510-0301 0,13 -66,0 

Ölkchler, vollst, 0550319 1 ' 13. -6,4' 
Ölkühler (Harrison oder 8516150 0,95 6,4 
Ste~art Warner) 8406[ 0,95 -6,4 

Hauptrad nit Bre~se und Reifen, 6.00 x 6 (1 Stck) C16)015-0201 18,91 . 146,8' 
llauptrad, vollst., HcCauley (jedes) 0-)0160 C16)00J-0105 2,90 147,8 
BreliSe, vollst ., ~cCauley (liroks) C1630;2-0106 0,81 1)8,4 
Breose, vollst,, (rechts) C1630J0-0111 0,86 1)8,4 
Scharz~andreifen, 4 ply (jeder) C262003-0101 3, 66 147,8 
Schla~ch (jeder ) C162013-0101 0,81 147,8 

Bugrad nit Reifen , 5.00 x 5 C16J015-0101 3,63' -17 ,) ' 
Bugrad, vollst. , HcCauley C)0174 (jeder) C16J003-0101 1 , )6 -1 7,3 
Sch~arzvandreifen, 4 ply (jeder) C261003 -0101 1,81 -1 7,3 
Schlauch (jeder) C26202J-0101 0,54 -1 7 ,J 

Feinhöher.:Jesser \Eichur,q in Fuß und Millibar) C661071 -0102 0,45 35,6 
r einhöhen: esser Eichung in 20 ft) C661025-0101 0,45 35,6 
Arpereneter S-1320-5 0,23 40,6 
Kocpaß 0513262-1 0,2) 35 ,6 
fahrtresse r C661060-0109 0,27 41 ,1 
Fahr\oesser , für ~ahre fluggesch~indigkeit 05131)6 0,31 41,4 
Überzieh~arrqerät , akustisch (Oruckluf!anlrieb) 0523112 0,23 72,4 
Kurvenl<oordina lor C66100J -0504 0,59 40,1 
Kurvenkoo~dioator (nur zur Ve~endung Qi\ lfd, llr.500-A 41310-0014 0,86 36,8 
und 501-A 
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AUSRUSTUIIGSVERZEICH!IIS 

Ausrlistungsverzeichnis flir Cessna F 172 H (1975) l 

Lfd. llr. Status 
Ber.ennull<J Bezugs- Gewicht 

1 2 zeichnur'l kp 

035·0·1 Wendezeiger S-14131i2 0,91 
036·R Ins t ru: entengruppe, T riebverk. (Kraftstoffvorrat lir,~s und C6695CV!-010' 0,23 

Öldru~k) 
037-R Instrumen!engruppe, Triebwerk (Kraftstoffvorrat Nchts und C669505-0101 0,23 

Öldruck) 
038·R Dreh z ah 1 ces s er anJage 0506COO 0,45' 

Drehzahlnasser oit Betriebsstundenzähler (SW551-RB) C668D20.0102 0,32 
Biegsaoe Drehzahlaesserve lle (ASES 1605-31) S-1605·8 o, 14 

CV!O.R Sitz , i n Läll<)srich tur'l verstellbar, Pilot 05H093 5, 72 
CV!D·O Sitz, beliebig verstellbar , Pilot 0514077 1D,43 
CV!1-S Sitz , in Län<Jsrichtur.g vers tellbar, Copilot 05H093 5, 72 
CV!1 -0 Sit z, beliebig verstellbar, Copilot 05H077 10, 43 
CV!2-S Sitz , hinterer, zwei teilige Ruckenlehne 0514082 10,43 
043-R Anschnallgurt , Pilot S-2070-103 0, 45 
D44-S Schultergurt , Pilot S-2070-201 0, 27 
CV!5-S Anschnall- und Schultergurt , Copilot S-2070-JVII 0, 73 
046-S Anschnallgurt , hinter-er Si tz (2 Stck ) S-1746-13 0, 54 

8t~:8 Anschnall- und Sc~ulleFOlur t . hinte~ef Sitz ( 2 ~tckl S-2n~·B· 1. 4~ 
Spannlr'lAuel fu r r.schjll- und Sc u tergurt, ilot und 0501 6-1 0,91 

050-S 
Copilot (Oifferenzwert 
Arillehnen , vordere Si tze F Stckj 0715039 0,91 

8p:s Arillehnen, hi ntere Sitze 2 Siek 061~0* ~ ·~~ 03j 
Gepäcknetz 

b51 h Oopksls teuer (Handrad und Pedale) 2' 2 
Q54 .s Ruc spiegel 0500312 o;14 
055-S Au8enl2kierur..g , Standard ( 10024 sq, in. ) 05CV!025 0,68 
055-0 Au3enlakierur'] , vollst, 0504025 4,35' 

Au3ell<)rundierur.g, weiß (98694 sq, in. ) 3, 72 
Farbstreifen ( 10024 sq. i ol, ) O,M 

080-R Bet riebsgrenzer.schild, VFR, nur für Tag 1205001-148 . 
080-0 Bet riebsgrenzer•schild, VFR, fu r Tag und I/acht 1205001-130 . 
08D-0-1 Bet riebsgrenzer,schild, IFR (Erfordert Kreiselgeräte 

und llavigations/SprechfurJd 
1205001 -129 0,00 

200-A Höherwesser, vollst. , 2, Gerät 2001015 o,36 
201-A Borduhr, elektrisch C664508-0101 0,18 
202-A Korros ionsschutz, i nnen 0500036 4,54 
203· A Refl ek tor, Positionsleuchten 07D1013-1,-2 0,00 
2CV!-A Radverkleidur.gen (einschließlich der Bre,.senverklei dungen) 0541225-1 8,07 ' 

f iir Bugrad (1 Stck) 1,81 

( 

Hebelam 
cn 

( 

36,8 
41 ,9 

41 ,9 

30, 7' 
40,6 
7,6 

111,B 
105,4 
111,8 
105,4 ( 
201 ,9 
94,0 
94,0 
94,0 

177 ,8 

nu 
95,5 

~n:~ 
39,4 

246 ,1 
232 ,2' ( 
2Ü'9 
2 ,1 
50,8 
5G, 8 
50,8 

38,1 
41 ,4 

195,6 
.. 

117,1' 
( 

-1l,4 
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Lfd.llr. Statu 
1 2 

205-A 

206-A 

207-A 

210-A 
211-A 

( 
212-A 
213-A 
214-A 

215-A 
216-A 
217-A 
218-A 
221 -A 

222-A 

( 
223·R 

224-A 
225-A 
226-A 
227-A 

( 
230·A 
231 -A 
232-A 
233-A 
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Aus rü s tungsverzeichnis flir Cessna F 172 1-1 ( 197 5) 

Be~ennung 
Bezugs- Gewicht ebelaNI 

zeichnung kp CO 

für Hauptrad {jedes ) 2,50 153,2 
Ölfilter (voller OurchfluS) 175600\-1 2 ,().\' -12, 7' 

Obergangssteck (Lycooing) 755288 0,41 ' 16,5 
filtergehäuse , vollst . (AC 6436992) C294505-0101 0,82 -8,4 
Filtmir.salz-Bausalz (I..C 6435683) C294505-0102 0,14. .ß,4 

Hand f ner I öscher·ei nri eh t ung 0501011 1,32. 111,3• 
Feuer Iöscher C421001 -0101 1,18 111,8 
F euerlöscherhal tenmg cmoo1 .o1o2 O,H 107,2 

Kraftsloffanlage, lar.gs lreckentar,~s in Flügel 0520013 4, 3 121,9 
(Oifferenzwerl) 

Au8enluf I theraoaeler C668507-0101 0,05 72,6 
Außenbordstec.~dose 0513229 0,95 3,3 
Vergaserluft tuperaturoesser 0513339 0,45 35,6 
Horizontkreisel und Kur~kreisel 0513407-4 2, 63 35,6 
Horizontkreisel und Cessna-Kurskreisel (Ver."endur.g 0513398-9 2. 72 3~,o 

oit lfd. llr. 501A) 
Kopfs tütze, vo~ere Sitze (2 Stck) 1215073 0,68 119,4 
Kopfs tütze, hintere Sitze (2 Siek) 1215073 0,68 218,4 
Heizanlage, Pilotrohr (Oifferenzverl) omm 0,27 62,0 
Halter, für Becher, verslaubar (2 Stck) 0501023-1 0,05 39,4 
Va rioceter C661080-0101 0,45 37,8 

Lande- und Rollschei~verfer, in Triebwerkverkleidung 0552141 1,45 -58,4 
Ooppelgliihlaope 4509 0, 23 -73,7 

Zusauenstoßwarnleuchte, volls t, 0506003 0,95 ' 467.9. 
Warnleuchte (oben an Seitenflosse) C621001-0103 0,18 617,2 
Blir.kgeber-Strooversorgungsgerät (in Sei tenflosse) C594502-0101 0,36 522,7 
Widerstand (Keacor) 0095-1, 5 0, 14 528,6 

Kartenleuchte (ao Handrad) 0570087 0, 09 54,6 
Kartenleuchte (ao Türpfosten) 0700149 0,14 81,3 
Einstiegleuchten (2 Siek) 0521101 0,23 154,9 
Warnleuchten (St rohe Lights), an Flii<)elspilze 0501027 1,54 . 110,0' 

S troaver~orgur.gsgerät , in Flii<)el eir.gebaut (1 je Flii<)el ) C662007 • 0101 1,04 119,4 
Warnleuchte (St robe Light), an Flii<)elspilze (2 Stck) C622006-0101 0,09 110,5 

Ölschnellablaßventil (Oi fferenzverl) 1701015 Verroac lässigba 
Anla8einspritzanlage, für J Zylinder (Oifferenzwert) 1756003 0,23 -30,5 
Flugstundenzähler 0501013 0,36 31 ,2 
Verzurringe (verstaut) (oan benütze den beinVerzurren 05()()().12 0,45 verslaut 

der Fracht tatsächlich angewendeten Hebelara) 
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Flughandbuch 
Reims/Cessna F 172 J.l 

AUSRUSTUNGSVERZEICHCIIS 

Ausrüstungsverzeichnis für Cessna F 172 J.l (1975) 

Lfd. llr. Status 
Benenrour'l Bez1J9S· 

1 2 zeichnu119 . 
234 -A Hei8ri ll<je, Flugzeug 5~1115 
235-A Leder-sitzbezug (Oi ff()(eniverl) ,ES -1151 
236-A Ki nderklappsitz, volls I. 501009 

Sitz )515002 
Bauchgurt 1746-5 

2J1·A Schutzst reifen für Höhenflosse 0500041 
; 

238.A 1/olventil f i' r statischen Druck 501017-1 
239-A Fußraste und Handgriff, Belar.kung IJ513~15-1 
240-A T ragbahreneinrichlu119 ( ia Karton verpack I) rnoo164 

241-A Sonnenblenden (2 Siek) IJ5000't0 
242-A Schleppslar.ge (verstaut) 501019 
250-A Unterdruckanlage ::1513407 

Vakuuapuope Airborne 201CC 431003-0101 
Airborne 205CC 'H1003-0101 
Airborne 211CC :431003:oro1 
Edo Aire 1Un8-001 ~431003-0JO I 

251 -A Belüft ur.gssyslta, hinterer Sitz J700322 
252-A Rüslsalz für Winterbelrieb (Triebwerk) )501 008-1 

Vorder-es Blech, Hebelar,, für den ei ll<jobaulen Zus tand J552132 
ar')egeben 

254· A Klappfensler, rechts (Auslauschleil) il511803 
248-A Quer_lageregelanlage (vollslär.dige Anlage siehe lfd. r;r,405·A) IJ500't15 
255-A Deckenfenster (Oifferenzverl ) )511800 
400-A Prioär9erälesalz bestehend aus: 501024 

201-A Borduhr, elek trisch 664508-0101 
210-A Au3en)uftlher·M<,eler ,668507-0101 
n 1-A Varioaeler 661080-0101 
222-A Lande- und Rollscheiroverfer, in Triebverl<.verklei dull<j 0552141 
224-A Karlenleuchle, an Türpfosten rnoo149 
242-A Sonnenblenden (2 Siek ) · P5m.o 

401 -A Skyhavk II-Rüstsatz, bestehend aus : IJ500505 
040-0 Pilotensitz, in der Höhe vers tellbar (OiffeNnm rt) 0514077 
202-A Innenkorrosior.sschuh 0500036 

( 

Gewicht llebelar,· 
kp ca 

0,50 124, 7 
( 

0,91 157,5 
3, 81 ' 256,8' 
3, 04 256,0 
0,36 256,0 
1,22 523, 2 

0,09 39,4 
0, 77 45,2 

Oiffere zwerl 
von Iai ächli-
chen Ei ba09e-
wicht u d Hebel-
arn ben lzen. 

0,41 83, 3 
0, 73 241,3 
1,95 • 7 ,6• 
1,59 -16,0 
1,04 -16,0 
0,82 -16 ,0 
1,68 -16,0 
0,68 152,4 
0,36 ·57,7' 
0,14 -81,3 

1,04 119,4 
2,09 96,5 

( 

0,41 121,7 
2,68 ·4,3 
0,18 41,4 
0,05 '12,6 
0;45 37,8 
1,45 ·58,4 
0,14 B1,3 
0,41 B3,3 
35,20 99,5' 
4, 72 97 ,B 

( 
4,54 195,6 
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Lfd. llr. Status 
1 2 

( 

( 1,02-A 

500-A 

501-A 

( 

510-A 

( 
511-A 
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Ausrüstungsverzeic hnis fUr Cessna F 172 H ( 197 5) 

Benennung Be ZU')~ · Gevich Hebelar~ 

zeichnur.g kp cn 
20\-A Radverkleidungen, Haupt- und B119rad ~~41a5 ~ .u7 117,1 
205-A Olfiller (voller Ourchflull) 175600\ 2,04 -12,7 
213-A Kreiselgeräte 0513407 2,63 35 ,6 
217-A Heizanlage , Pilotrohr 0422355 0,?7 62,0 

223-A Zu~a ens loBwarnleuchte 0506003 0,95 467,9 

242 -A Schleppstange 20010H o, 73 241 ,3 
2SO-A Unlerdruckanlaqe 0513407 1,95 -7,6 
400-A Prioärgerälesalz 0501024 2, 68 -4 ,3 

!Hvigalions- und Sprechfunk 3910118-{5 6,62 ro,o 
Cessna 300 (RT-528 E Ai I III-5HR) 0,18 36,8 

Skyhaw ll Rüslsalz , vollständig, ohne Funkgerä te 28 ,58 104,0 
2,09 96,5 

Hav-0-Katic 200 A (nicht geeignet für Kodell W/1974) 3910140 5,90 122 ,9' 
Bediengerät und Konlagerahoen (CA-295B) 0,73 33,3 
Kurvenkoordinator lfd. llr, 035-0-1 (Oifferenzverl) 42320-0014 0, 27 30,0 
Slellnoloranlage, io Flügel 3,63 173,5 
Slellnolor (2,68) 175,0 

llav-O.Kalic 300A(nil lfd. llr. 214 -A) 3910140 10,66 74,7. 
Bediengerä 1-Vers lärker 0,68 40,4 
Kreiselgeräte (lfd. llr.214 -A) 3,13 34,0 

Kurnnkoordinalor (lfd. l/r,035·0) (Oifferen~erl) 0,27 30,0 
Unlerdruc~anlage ( lfd. r;r, 250-A) 1,95 -7,6 
In Flügel eir.gebaule Tei le: 4 26' 168, 7' 

Slel!oolor (2:68) (175,0) 

Elektronische Ausrüstur.gsteile A für Navigations- und 3910115-8 1,95 207 ,5' 
Sprechfunk 
520-A Antenne und Kabel, Vlf.Sprechfurok , !iroks 0, 36 120,7 
521-A Antenne und Kabel, VOR-Navigationsfuril< 0,68 437,9 
524-A lf -Ar,schlulr<asten oll Relais 0,18 29 ,2 
525-A Kopfhörer , vollst, 0, 09 40,4 
526-A Hand>ikrophon, vollst. 0,14 43 ,7 
530-A Kabinenlautsprecheranlage 0,50 96,3 
Schutzschalter, 10 A 0,00 41,9 

Uektronische Ausrüstur.gsteile B für rethte Vlf-Anlenner.anlag 3910115-9 0,36• 120,7' 
Antenne C598501-01Q 0,18 158,B 

I 

I 

I 
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Ausrüs t ungsverzeichnis fU r Cessna F 172 f.l (1975) 

lfd.llr. Status 
Benennung Bezugs-

1 2 zeic.~ nung 

512-A Elektronische Ausrüstungsteile C für AOF -Antennen 3910115-10 
Kabel für Rah;;:enantenne 300 AOf 33827 
Kabel, vollst., für Hi lfsantenne 300 AOF 207000-256 

513-A Ele!dronische Ausrüstungsteile 0 io Flügel für llav-0-Katic 0522632-2 
520-A Antenne und Kabel, VHF-Sprechfunk, lirl<s 

Antenne 
521-A Antenne und Kabel, Vffi -1/avigationsfunk 
522-A Antennerc~~ppler und -kabel, Vffi (S-22"12-1) 
523-A l:f ·Anschlußkas te.n nit Relais 057ß\00-736 
524-A Handrad für IUkrvphonschaltur.g 0570087-2 
525-A Kopfhörer (C596501-01ß\) 057()100. 7()\ 
526-A HandDikrophon 057()\()(). 713 
527-A Mikrophon/Kopfhörer. konbiniert 3970112-1 
i528-A lif -Geräuschfil !er (S-1915-1) 
529-A Funkgeräte-Kühlanlage (jedes Geräte) 393G115 
530-A f unkgeräte-Wahlschal !er 
531-A Relais , für geteilte S tronschiene 0570400-744 
532-A Kabi nenlautsprecheranlage (C596504-0201) 057G400-740 

Anoerkung: 1. Alle an Instru:entenbre tt eingebauten Sender 
erfordern 
Kühlanlage) 

die lfd. llr, 529-A (funkger·äle-

( 

Gewicht Hebelern 
kp CO 

0, 50 ' 48,8' 
( 

0,27 50, 8 
0,09 
0, 77 

63,5 
173 ,2 

0,36' 118,4• 
o, 18 158,8 
0, 64 461,0 
0, 09 12, 7 
0,18 29 ,2 
0,23 50,8 
0,09 36 ,1 
() , 14 43,7 
0.09 30.5 
0,05 -66 ,0 
0,09 20,3 

( 
(),23 40 ,6 
o, 14 16,3 
0,54 96,3 

< 

( 
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Benennung 
Bewgs. Jewicht Hebelaro 

Leichnur.g kp cn --
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