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ABSCHNITT I
j—1 s | -

ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliegende Handbueh enthilt aufler den Oebrauchsanweisungen auch
eine Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inspektionen sowie
die Leistungsdaten des Baumusters Reima/Cessna F 172H.

VERFUGBARE DOKUMENTE

{1) Lufttlichtigkeltazeugnis

(2} Eintragungasschein

(3) Funkanlagenzulassung

(4) Bordblicher

{(5) Flughandbuch !
(6) Priifliste des Piloten

ERKENNUNGSSCHILD UND FARBCODESCHILD

Ein Erkennungsschild, aui dom der Buchsetabe D und das Eintragungssei-
chen sowie Muster und Werknummer des Luftfahrzeugs angegeben sind, ba-
findet sich am unteren Teil des linken vorderen Tiirpfostens.

Ein Farbeodesehild enthidlt einen Code fiir den Farbton der Kabinen-
auskleidung und der Auflenlackierung des Flugzeugs. Der Code kann in
Verbindung mit dem einsehlipigen Teilekatalog benutet werden, wenn An-
gaben Uber Lackierung und Kabinenauskleddung beniitigt werden. DMeses
Schild befindet sieh neben dem Erkennungeschild em linken vorderen
Tirpfosten.
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMTABMESSUNGEN

Spannwaitod 10,97 m {(mit gewBlbten Fliigelrandbogen und Warnleuchten) I
Maximale Linge: 8,20 m
Maximale Hihe: 2,68 m

TRAGWERK

Flilgelprofil: HACA 2442
Flilgelfliiche: 16,30 me
V-Stellung!: 1957
Einstellwinkel, Fligelwurzel: +0°47"
Fliigelspitze: -2°50"

QUERRUDER
Fliiche: 1,66 m?

Ausschlag, nach obeni 200 419
nach unten: 15% 419

FLUGELKLAPPEN

Art der Betltigung: Elektrisch iiber Seilsziige

Fléiche: 139? m

Misschlag: 0% bis LOT 409 -20 I

HURENFLOSSE UND HOHENRUDER

Flogsenfliche! 2,00 n?
Einatellwinkel: -3°30!
Ruderfliche: 1,55 m® (einschlienlich Trimﬂﬁlagpe) |
Ausschlag nach oben: 282 410 nach unten: 23 410
o
-0 =0

HOHEHRUDERTRIMMKLAPEE

Ausachlag, nnch oben: 289 410 nach unteni 13° 410
-0a &)
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SEITENF LOSSE UND SETTENRUDER

Flossenfliche: 1,26 m2
Ruderfliche: 0,60 m
X 1 v o0
Ausechlag, E:-_:E :::L'i:s: 13:2:. . :ci senkrecht zur Drehachse
FAHRWERE
Typ: Festes Dredbeinfahrwerk
Federbein, Bugfahrwerk: b1 - Lurt

Hauptfahrwerk: Rohrfeder
Spurweite: 2,55 m
hbstand zwischen Hauptlahrwerkyddern und Bugfahvworkrad: 1,65

Bugradreifen und Diuck: 5.00-5, 31 psi (2,780 kp/on?)
Hauptradreifen und Druck: 6.00-6, 29 psi (2,039 kp/en?)
Bugfahrwerk federbeindruck: 45 pei (3,164 kpfea)
TRIEBWERK AN LAGE

Triebwerk: Iycoming 0=320-E2D 150 NP

Kraftstoff: 80/87 Oktan mindeatens
Ebenfalls 2ulfissige Auawelchkpraltstoffe sind:
Bleiarmes Flugbenzin (AVGAS) von 100/7130 Oktan
{mit einem Bleigehalt von hiichstens 2 em3/gal)
Flugkraftateff von 100/130 Oktan
{mit einem Bleigehalt von hichstens h,6 cmd gal)

Anmerkun
Wenn man aul einen Auasweichkraltstoflfl von hé-
herer Oktangahl zuriickgreifen will, egeo dat
wenn irgend miglich bleiarmes Flugbenzin AVGAS
100 zu benuteen, da hierbei die Yerschmutzung
des Triebwerks durch Blei geringer ist.

1 SAES0 ilbar 159 ¢
BABTOW30 oder BAE30 wwigchen -20° C und +20° ©
SABTOW30 oder SAE2D unter =169 €
Vergaservorwirmung: Handbedienung
PROPELLER
Nummer: HeCauley 1C160/DTHTSSS
Typ: 2-Blatt, feste Steigung

Durchmesser: 1,91 m

KARINE

Anzahl der Sitne: b 4+ 1 Kinderaitz als Sondevausviistung
Tiiren: 2

Gepeick ! 54 kp
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W15 16

19 20

1w 112 1

42 41 40 38 38 3 B M I

32

1. Bardde {Fasd,) W, Cemtnalty eincgf

t HiguigEisbrgagin, . 3, Cagbalia ey f
Y. Phaiteragkenilealramis ¥ Eibengtan Ead)
N, Ealivdeogtimanir [Fi=d,] e Peties ettt For TuddaViveskl
Yo RarbBieosgaled beailih b wsd 1, i regiartadigngarit [Yomd, ) N, Erewreininased
il [Saed, ) 18, Braflabafl- isd (desinnp 3 weegas erwtew el
b Bamsapnee, Toelematin [Sad,) md 1 [wrgasrdsmarloaits . Tlekbriocke St dor
[{LT TRt i dnggromtr B Stebnatalier
T Eegisbarrimntigperbesd ta Wt fir Wi Tt weefighinie Plata fir Trilramidle ¥, Farbaraidanil
Fesdrherungibgrr (22-1) 18 Mi-dareiper [Sed) e Toud wiilsjiorer Plaki Tes
B Caguctervnmmedorbuckis Se | e 11, Trit verllgharie Tlalip I0e Fislgarile Peabrasails
Lisdebaringtingie |Sead. ) H, Werbialagk fistagiallar
LA T LA 1, AN salel legennljor baty dur Lishrontnes wnd
0L, VO Peilusgineriigae [Liad] I, FEsrrellnsavssadir eritezhilrelesciien
. Fapawiiogad 0, mefvekezfe i Reirectaliitey TR g
M. Fusbgoriia-ot el by (Geed, ) il aigany Srara and WilTeelborgtes-
M. Eckagbegel [Sead) 16 Mhiphiigssmcbadier {8ezd)
W, Feebgriie anf Tresaprasir [f20d,) F1, weteunal T akwk) sty geek I'E:'J.,'l wr, l-h etragrihg e

Abb,1-2




Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M

Spiter 1-6
Ausgaber 1
Anderung 2, Sept 1974

SCHEMA DER KRAFTSTOFFANLAGE
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KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugefiihrt, von denen
sich je elner in jedom Fliigel befindet, Bei auf Stellung BEIDE stehen-
den Tankwahlventil betrigt der bei allen Flugbedingungen ausfliegbare
Kraftatefl filr Standardtanks insgesambt 38 US pal (744 1),

Der Kraftstoff flient dem Tankwahlventil sua jedem Tank durch Schwer-
kraft #u. Je nach Stellung des Wahlventils wird der Triebwerkansasugan-
lage liber ein Kraftstoffsieb und den Vergaser HKraftastoff aus dem lin-
¥en, rechten oder aus beiden Tankas zugefiihrt.

Bein Start, Steigflug, bei der Landung und bei Flugmanivern mit lEnge-
rem Slippen oder Schieben sollte das Tankwahlventil aufl BEIDE stehen.
Die Kraftstoffentnahme aus dem linken oder vechten Tank (Stellung
LINKE oder RECHTS) bleibt dem Rediseflug vorbehalten,

Anmerkung

Bei niedrigem Kraftatoffstand (Tankinhelt
1/B oder weniger) sollte ldngerer steiler
Sinkflug (1500 It oder mohe) mit Telllei-
stung, voll ausgefahrenen Fliigelklappen und
einer Fluggeschwindigkeit ven 80 mph oder
dariiber vermieden werden, da sonst die Mg~
lichkeit besteht, daff die Ausliisse der Kraft=-
stofftanks unbedeckt sind und so die Kraft-
steffeufubr zZum Triebwerk voribergehend aus-
fallt. FH11lt die Kraftstoffzufuhr aus, so
sollte ein Anheben des Buges in Horizontal-
fluglage die Triebwerkleistung innerhalb ven
20 Sekunden wiederherstellen.

Anmerkang

Wenn das Tankwahlventil im Heigeflug auf
Stellung BEIDE steht, kann die Kraltstoll=-
entnahme aua den Tanks ungleichmEfig sein,
sofern nicht die Fliigel genau wangerecht
gehalten werden, Dde daraus resultierende
Querlastigkeit kaon allmihlieh beseitigt
werden, indem man das Wahlventil auf den
Tank im "h#@ngenden" Fliigel schaltet.
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Kraftstolfvorrat
fusfliegbarer
Tanks Kraftstorf, alle | Bioht susDiles- lq. opsnpart
Flugbedinpgungen BERT-ATLBL
2 Standard-Tanks: 38 US gal 4 US gal h2 U5 gal
Je 21 U5 gal = 79,5 1 = 4L =495 % = 159 1
2 hadprirechen Take “8 US gal 4 US gal 52 U8 gal
Je 26 U8 gal = 98,5 1 i b e
Abb.1=4
Anmerkung

Es ist nicht angebracht, die zum Leerfliegen
eines Tanks erforderliche Zeit zu bestimmen und
nach dem Umgchalten aufl den anderen Tank diesel-
be Flugzeit flir den restlichen Kraftstoff zu er-
warten, Die Hohlriume in bedden KrafltstoflTtanks
gind nimlich durch eine Entliiftungeleitung (Abb.
1=%) miteinander verbunden und es ist daher an-
sunechimen, dall etwas Kraltostoff wvon dem ecinen
Tank in don anderen ifberliuft, wenn die Tanks
nahezu voll aind und die Fliigel nicht waagarechi
liegen.

Angaben iiber dies Wartunpg der Kraftsteffanlage sind in Abschnitt VI
unter "Wartungsvorachriften" su finden.

SCHNELLABTASSYENTILE DER KRAFTSTOFFTAMKSUMEFE

Jeder Kraftatofftanksump! ist mit cinem Schnellablaflventil ausgeriiatet,
das eine Probenahme biw, Uberpriifung des Kraftstoffs aul Verschmubzung
und pichtige Oktanzahl erleichtert. Das Ventil ragt an der Fliigelun-
terseite unmittelbar auflerhalk der Kabinentiir heraus. Bei der Friifung
des Kraftatoffs wird sin im Flugzeug aufbewahrter Probenahmebecher be-
natzt.fur Probenahme ist die Sonde dea Bechers in die Mitte desSchnell-
ablafventils einzufilhren und nach oben zu drilcken. Es fliefit nun so
lange Kraftstoff aus dem Tanksumpf in den Beéecher, wie der Pruck auf das
Ventil aufrechterhalten wird.

LANGETRECKEN-KRAFTSTOFFTANKS

Zur Erhbhung der Flugdauer und Reichweite sind Sonderfliigel mit grife-
ren Kraltstofftanks erhSltlich, gegen die die Standardfliigel und

~tanks susgetauscht werden kdnnen. Bei Einbau der Langstrecken-Kraft- _
stofftanks betrligt die bei allen Flugbedingungen ausflioghare Kraft-
stoffmenge inagesamt 48 U8 gal (982 1).
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrizche Emergie fir das 14-V-Gleichstromnetz wird durch einen
triebwerkseitig angetriebenen Wechselstromgenerater erzeugt (siehe
Abb,1-5), Links vor dem Bramdschott ist eine 12-V-Batterie eingebaut.
Die S8tromversorgung aller elektrischen Stromkreise erfolgt iiber eine
getedlte Stramachiene, wobel die slekbronischen Anlagen an sine Hilfte
der Schione und die allgemeinen elektrischen Anlagen an die andere
Hilfte angeschlossen sind. Belde HElften der Schiene stehen stindig
unter Spannung, ¢s scl denn, daf eine Fremdstromguelle angeachlossen
oder der Aind/Anlasser-Schalter eingeschaltet ist; in den beiden letz=
teren FHllen spricht ein Schaltschiitz autemsbtisch an und Gffnet so den
Stromkreis zur Elektronlkschiene. Durch dieses Abschalten der elektro-
nischen Stromkreise wird verhindert, daf die Transistoren in den Elsk-
tronikgeriten durch Stofapannungen boschiidigt warden.

HAUPTS CHALLER

Der Haupteschalter imt ein sweiteiliger Wipp-

sehalter, der In der oberen Stellung EIN eingeschaltet und in der
unteren Stellung AUS ausgeschaltet lst. Die rechte, mit "BAT" be-
seliriftete HHLTte des Wippsehalters dient zum Ein- und Auvsschalten der
geaanten Stromversorgung des Bordnetmes,; die linke, =it "GEN" heachriful
tete Hilfte zum Bin- und Ausschalten des Wechselstromgenerators.

Hormalerweise sollten beide Hialften des Schaltera gleichgeitip einge-
sechaltel werden; bei Geritepriifungen am Boden kanm jedoch die mit "BAT"
beschriftete HHlfte des Schalters such allein auf ETH gestellt werden.
In der Stellung AUS der Schalterhiilfte "GEN" ipt der Wechselstrom- l
generator vom Bordnetz getrennt. In diesem Fall ruht die gesambe elek-
trische Belastung aul der Batterie. Bei lingerem Betrieb mit dem
Schalter des Wechselstromgenerators in Stellung AUS wird der Batterie-
strom soweit verringert, daB das Batterieschiitz dffnet, der Slrom von
der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein Wiedepeinschalten des
Generators verhindert wird.

AMPEREMETER

Das Amperemeter zelgl den Stromflufl wvon Wechselstromgenevator zur Bab-
terie pder von der Batterie mum Bordnetz in Ampere sn. Bei laufendem
Triebwork und cingeschaltetem Hauptschalter zeigt das Ampereaster die
Grife des ladestromes fily die Batterie an. Falls der Generator ausge-
fallen iet oder die elektrische Belastung die Auegangeleistung des Ge-
nerators bersteigt, 2eigt das Ampereaster die Strowmentnahme aus der
Batterie an.
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE
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UBERSPANNUNGSWARNGEBER UHD ~WARNLEUCHTE

Das Flugseug ist wit einer Uberapsnnungaschutaanlage ausgerlisteb, die
aus einer Uberspannungswarngeber hinter dem Instrumentenbrett und einer
roten, mit UBERSPANNUNG besehrifteten Warnleuchte unterhallb des 01-
temperatur- und Wdruckmessers besteht, I

Bei fuftreten einer Uberspannung schaltet der Uberspannungewarngeber
den Wechselstromgenerator durch Wegnshue der Stromeufubr sur Generator-
feldwicklung antomatisch ab. Daraufhin leuchtet die rote Warnleuchte
auf und zeipt damit dem Plloten an, daft der Wechselstromgenerator nicht
mehr arbveitet und der gesambe elektrische Strom wvon der Bordbatteriz
geliofert wird.

Der Uberapannungewarngeber kann dadurel suriickgestellt, d.h, wieder in
Betriebsbereitschaft versetzt werden, dal der Hauptschalter aus- und
denn wieder eingeschaltet wird. leuehtet die Warnleuchte nicht wieder
aufy, ao hat der Generator wieder die noveale Stromerzeugung auflgénom-
men. Leuchtet jedoch die Leuchte wieder auf, so liegt eine Stirung wvor
und der Flug sollte so bald wie miglich beendet werden.

Eine Priifung der Uhtrapﬂnnungswarnlﬂuchta kann durch kurzzeitipoes Aus-
gchalten der mit "GEN" besehrifteten HiLfte des Hauptechalters erfol-
gen, wihrend man die Schalterhdilfte "BAT" singeschaltet 1HEAL,

SICHERUHGEN UND SCHUTZSCHALTER

Die meleten elekbrischen Btromkreise im Flugweug warden durch Druck-
Schutzschalter am Instrumentenbrott geachiitzt. Ausgenommen hiervon sind
lediglich die Stromkreise der zur Sonderausriistung zdhlenden Borduhir
und dea Flugatundensihlers sowie der Schliefstromkreis des Batterie-
schiitzes, die von Sicherungon, die sich neben der Batterie befin-
den, gesachiitzt werden. AuBerdem ist fiir den Zigarettensnziinder ein van
Hand riickstellbarer Schufszschalter am Anzilnder hinter dem Instrumenten-
brett montiert.

Wenn mehrére Funkgeriite singebaut sind, wird das Senderrelais (=in Teil
der Funkanlage) durch den mit "HAV LTV besehrifteten Schutzachslter der
Positionsleuchten geschiitzt. Es darf nichi vergessen werden, dall eine
Stdrung in der Navigationsleuchtenanlege den Schutzschalter dffnet und
damit die Leuchten und das Senderrelasis unwirksam macht. In diesem
Falle iat der Schalter der Positionsleuchten aussuschalten und so ihr
Stromkreis abgutrennon, Danach den Schutsschalter eindriicken. Damit
wird das Benderrelais wieder wirksam und der Sender kann wiecder benubst
werden. Den Schalter der Positionsleuchten nicht wieder sinschalten,
bis die Stérung behoben ist.
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BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fligelspitzen und liber dem Seitenruder belinden sich die iibli-
chen Poaitionsleuchten. Zur Sonderauasriistung gehdren ein Landeschain-
werfer oder ein hombinierter Lande/Rollscheinwerfler in der Triebwerk-
frentverkloidung, je eine Warnlsuchte (Strabe Light) an jeder Fligel-
gpiteze und je eolne Binstiegleuwchbte unter jedem Fligel direki auBer-
halbh der Eabinentiir., Eine fupsmmenstalwarnleuchte ohen auf der Sei-
tenflosse ist Bestandteil der Nindestausriistung. Die Einstisgleuchten
wardem mit dem Deckenleuchtenschalter auf der Deckenkonsole ein- und

susgeachaltet,

Alle anderen Aullenlouchten werden liber Wippachalter aul der linken
Schalttafel bedient. Dle Schalter sind in der oberen Stellung ein-

und in der unteren Stellung susgeschaltet.

Die ZusammenstoBlwarnleuchte sellte nicht benutzt werden, wenn (unbe-
absichtigt) durch Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder
Teilehen in der Atmosphire reflektierte Warnlicht kann besonders bei
Hacht Schwindelgefilhl und Verlust der Orientierung verursachén.

Die beiden liehtstarken Warnleuchten an den Fliigelspibzen (Strobe
Lights) erhihen den Kollisionsschits. Sie sollten jodooh Leim Rollen
in der Ndhe andever Flugreuge oder beim Durchfliegen ven Wolken,

Hebel oder Dumst ausgeschaltet werden,
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INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts erfolgt durch rotes Flutlicht
im vorderen Teil der Deckenkonsole. Der Hagnetkompal und die Funkge-
rite werden dureh eingebaute Leuchten beleuchtet. Die Bedienung die-
ser Lewshten erfolgt durch einen Doppelrheostaten an dor linken
Schalttafel. Der innere, mit "PANEL'" beschriftete Knopf bethlitigt die
Instrumentenbrett- und Kompafbeleuchtung, der HuBere, mit "RADID" ge-
kennzeichnete Knopf die Funkgeriitebeleouchtung.

Die Kabinen-Deckenleuohte in der Deckenkonsole wird durch einen Schal-
ter neben der Leuchte ein- und musgeschaltet. Bum BEinschalten der Be-
leughtung int der Schalter nash rechts zu legen, wodurch gleichzaitipg
dip Einstiegleuchten (Bonderausristung) eingeachaltet werden.

An der Unterseite des Handrades des Piloten kann als Senderausrlistbung
eine Kartenleushte singebaut werden. Sie beleuchtet den unteren Teil
der Kabine unmittelbar vor dem Piloten und ist bei Nachtfliigen zmum
Lesen von Karten und anderen Flugunterlagen sehr niitzlich. Zum Ge-
brauch dieser Leuchte ist zuerst der Schalter "HAV LT" einzuschalten
und dann ihre Lichtstdrke mit der geriffelten Rheostatscheibe einzmu-

stellen, die sich an der Unterseite des Handrades befindet.

Fine oben am linken vorderen Tlirpfosten anzubringende Kartenleuchte
gehirt sbenfalle zur Sondorausriistung. Die Leuchte besitzl rote und
weife Lampen und kann vom Piloten so verstellt werden, daf jeder ge-
wiingehte Boreich beleuchtet wird. Ein Schalter am linken vorderen Tiir-
pfesten ist mit "ROTY, "AUS"™ und "WEISSY (red, off, white) beschriftet. I
Beim Legen des Schalters in die obere Stellung erhilt man rotes Licht,

in deyr unteren Stellung normales weilfiem Licht. Die Hittelstellung des
Schalters ist die Aus-Stellung ("OFFY).
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FLUGELKLAPPENANLAGE

Die Fliigelklappen werden elekbrisech dureh einen im rechten Fliigel
untergebrachten Klapponmobor betitigl. Die Klappenstellungen werden
durch einen mit KLAPFEN beschrifteten Schalter unten in der Hitte des
Instrunentenbreties gecteuert. Die Klappenstellung wivd durch einen An-
zeigor untenrvechts am Instrumentonbrott unterhalb des rochten Hand-

rades angeseigt.

Zum Ausfaliven der Fliigelklappen mufl der Fligelklappenschnlter nieder-
geidriickt und in der Stelluong AUSFAHREH so lange gechalten werden, bic
die gewiinschte Klappenstellung erreicht ist. Das Loslmssen des Schal-
tors bewirkt, dal er in die Mittolstellung (Aus=Stellung) suriickkehrt.
Dag normale villige Ausfahren der Klappen im Fluge dauert etwa 9 Sekun-
dun, Hachdenm die Klsppsn Lhre jeweilligon Endstellungen (voll ausgefah-
ren bow, aingafahreng erreicht haben, schalten Endechalter dem Kiappen-
motor automatisch ab.

Pum Einfahren deor Klappen ist der Schalter in die Stellung EINFAHREN

zu mtellen. #duf Orund einer Endlagensperre im Schalter bleibt dieser
such ohne Handunterstiitzung in der Stellung EINFAHREN. Villiges Einfah-
ren der Klsppen im Fluge dauert stwa 7 Sekunden. Stufenweiaes Binfah-
ren der Klappen kann errveicht werden, wenn dey Schaltey zeitweilipg in
die Stellung EINFAHREN gestellt wird. Wenn die Klappen die voll einge-
Fahrene Stellumg erveicht haben, wird dep Schplter gewdhnlieh in die
Mitteletellung zuriickgestellt.

—




Flupghandbuech
Reims/Cesana F 172 N
Seita: 1=15
Ausgabe! 1

Anderung 2 . Sept 1974

KABINENHEIZUNGS—, BELUFTUNGS— UND
ENTEISUNGSANLAGE

Zur Beliiftung der Kabine iat der Bedienknopf "KABINENIUFT" (Cabin air)
heraussusiehen, Hur Erhdhung der Habinenlufttemperatur um einen klel-
nen Betrig ist der Bedienknopf "KABINEN HETZ™ (Cabin Heat) um etwa

0,5 bie 1,0 em herauszuziehen, Weiteres Herausziehen des Knopfes er-
hiht die Heizleistung, die bei woll herausgesogenem Bediemknopl EAB
HETZ und voll eingeschobenem Badienknopf "KAB LUFT" am gribten ist.
fo0ll die Kabine nicht geheizt werden, so hleibt der Bedienknopf "KAR
HETZ"™ 4n der voll elngeschobenen Stellung.

Die Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- und Frischluft
erfolgt dabei durch Auslisse an einem Kabinenluftverteiler unmittelbar
vor den Fiiflen des Piloten und Copiloten. Der hintere Teil der Kobine
wird durch zwei vom Verteiler ausgehende Leitungen versorghk, wobei auf
jeder Knbinenseite je eine su einem Auslaf am vorderen Tirpfosten in

der Hihe des Fulbodens, fiihrt. Warmluft sur Enteisung der Windechitz-
scheibe wird ebenfalls durch eine vom Kablnenluftverteiler ausgehen=

de Leitung geliefert, fvwel Bedinnﬁnﬁpra betltigen Schieber im Ent- |
elisungsluftauslaf und gestatten eine Hegulierung der Enteisungs-
Inftzufuhre,

Getrennt einstellbare Luftdiisen liefern smusHtzlich Frischlufl, wobei
eine lLuftdiiee in jeder oberen Ecke der Windsehutzseheibe den Piloten
und Copilotenund swei weitere Lufltdiisen {Snnderuuarﬁatun;] in der
hinteren Kabinendecke die Flupggiste auf den Rilcksltzen mit Frisch-
luft wversorgen.

SCHULTERGURTE

Schultergurte sind als Standardauvariistung fiir den Piloten und dem Front-
sitz=Fluggast und als Sondersusrlistung fiir die Fluggiste auf den Riick-
sitzen vorgesehen. Sitzgurte gehidren zur Standardausristung fiir alle
Fluggliste.

Jeder Frontsitz-Sehultergurt ist am hinteren Tiirpfosten stwas oberhalb
des Fensters befestigt und wird hinter einer Halterung iliber jeder
Kabinentiir verstaut, Die sur Sonderauariistung pehbrenden Sehultergurte
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der Rieksitze werden direkt hinter den unteren Ecken der hinteren
Seitenfennter befestigt. Jeder Ricksitz-Schultergurt wird hinter elner
Halterung liber dem hinteren Seitenfenster verstaut.

ZumGebrauch der Schultergurte der Front- und der Rilckeitze (Sond, ) ist au-
preb der 81 tagurt #u schliefen und eingustellen, Dann den Schultergurt aus den
Haltoklemmen nehmen und seine LEnge dureh gleighzeitiges &ishen am
Ourtende und am schmalen Ausldsegurt wie erforderlich eimestellen. Nun
den Metallknopf am Ende des Schultergurts in den Anfnahmeschlits neben
dem Sitzgurtschlol fest einsetzen und dann die LEnge des Gurtes durch
Herunterziehen des frciep Sehultergurtendes anpassen. Ein richtig ange-
pafiter Schultergurt erlaubt es zwar dem Insassen, sich so weilt vorzu-
bougen, dal or vollkemmen aufrecht sitat, deech pit=t er trotsden straff
gemug, um elne zu starke VorwHritabewegung und damit eln Aufprallen auf
Oegenstinde bei einer plétzlichen Fahriverminderung zu wverhindern,
fuRerdem mul sich der Pilot so fred bewegen kinnen, dal er alle Bedien-
argane leicht errelchen kann.

Yun Lisen und Entfernen des Schultergurtes iat der schmale Auslésegurt
hechzuziehen und dann der Schultergurtzapfen aus dem Schlitz im Sitz-
gurtachlol auszurlicken. In einem Notfall kann man sich wom Schultergurt
dadurch befreien, dab zuniichst der Sitzgurt geldst und denn der Schul-
tergurt am Auslidsegurt Hber den Kopl gezogeu wird.

KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROMHEL

Fiir den Piloten und den vorderen Fluggsast sind kombinferte Sita- und
Sclmltergurte mit Spanntrommeln als Sondevausrilstung erhfiltlich, Die
8ite- und Schultergurte filhren von den an der Kabinendecke angebrachten
Gpanntrommeln zu den Befestigungspunkten an der Innenbordseite der bei-
den Frontgitze. Eine gesonderte SitzgurthElfte mit Schloll befindet sich
an der Aulenbordaeite der Sitee, Die Spanntrommeln ermbglichen eine viil-
lig freie Bewegung des Oberkorpers. Bei plitzlicher Fahrtverminderung
verriepgeln sis jedoch automatiasch und sehiitzen ge die EBitzinhaber ver
cinen Aufprall.
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Anmerkung

Die Spanntromsmeln sind so angeordnet, dafld
gie griftmigliche Begquemlichkeit der Schul-
tergurte gewihrleisten und den Sitzinhabern
sicheren Halt bhieten. Diese Anbringung mncht
ea erforderiich, dal sich die Schultergurte
oben kreuzen, so dall die rechte Spannrolle
dem Piloten und die linke Spanntrommel dem
Fluggast auf dem Vordersitz diemt. Beim An-
legen des Gurtes sich vergewissern, dal der
richtige Bchultergurt verwendet wird.

#um Gebrauch des Sitz- und Schultergurtes 1&! die Hetallachlofhilfte
am Gurt hoch genug einsustellen, dawit der Sitzinhaber ihn quer iiber
peinen Laib ziehen und am Schlof des auwBenbordseitigen Sitzgurtoes be-
festigen kann. Die Spannung des Bitegurtes ist einsustellen; indem der
Sehultergurt nach oben gezoegen wird. %um Abnehmen des Site- nnd Schul-

tergurtes ist =unidchst das Sitzgurtschlof su 6ffnen. Dann 140t man die

Spanntrommel den Gurt auf die Innenbordasite des Sitzea =iehen,

FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT (SOND.)

Als Ersatz fUr den Standard-Fahrtmesser kann in Ihr Flugzeug ein die
wahre Fluggeschwindigkeit anzeigender Fahrtmosser eingebaut worden.
Dieser besitzt einen kalibrierten drehbaren Ring, der im Verbindung mit
der Fahrtmesserskals eine dhnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt.

Um die wahre Fluggeschwindighkeit wu erhalten, ist der Ring so #u drehen, I

daf die Druckhthe mit der AuBenlufttemperatur in °F iibereinstismt. Dann
die wahre Fluggeschwindigkeit am drehbaren Ring gegeniiber der Fahrtmes=

sernadel ablesen,
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Anmerkung
Die Drugkhthe darfl nicht mit der angezeigten

Héhe verwechselt werden. Erstere erhiilt man
durch Einstellen der barémetrischon Skala
am Hihenmesser auf "29,92" (1013 mb) und
Ablesen der Driickhthe am Héhenmesser. Hach
dem Ablesen der Driickhihe darf nieht ver-
gessen werden, die Skale des - Hohenmessers
wieder aul den urspriinglichen barometrischen
Einstellwert suriicksuastellen.

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER ( SOND . )

Um Vereisungsbedingungen am Vergaser lelchter feststellen zu kinnen,
kann ein Vergaser-Lufttemperaturmesser in Thr Flugzeug eingebaut wer-
den. Der Temperaturmesser fst zwischen -15 °C und +%5 °C mit einem gel-
ben Bogen markiert. Dieser hennzeichnet den Temperaturbereich der Ver-
gasereintritteluft, in dem gich am Vergaser Eisz bilden kann. Ein Sehild
am Temperaturmeasser lautet wie folgt: "BEL MUGLICHKEIT YOH VEREISUNGS-
BEDINGUNGEN ZEIGER AUSSERHALB DES GELBEN BOGENS HALTEN" (Keep nesedle
out of yellow arc during possible fcing condibions).

Sichtbare Feuchtigheit oder hohe Luftfeuchtigkeit kinnen, besonders im
Leerlauf oder bei geringer Leistung, zu Efabildung im Vergaser filhren.
Unter Heiseflugbedingungen geht die Eisbildung fiy gewihnlich nur
langsam vor sich, so daf man geniigend Zeit hat,einen aufl das Els zuriick=-
suliihrenden Drehzahlabfall zu erkennen. Beim Start kommt eine Vereisung
des Vergasers nur selten vor, da bei Vollgas die Gefahr einer Verstop-

fung des Vergasers infolge Eisansatzes weniger grofd ist.

Bewogt sich der Zeiger des Verpaser-Lufttempersturmessers unter Bedin-

gungen méglicher Vergaservereisung in den Bareich des gelben Bogens




Flughandbuch
Reims/Cemsenn ¥ 172 H
Spite: 1-19
Ausgabo: 1
Knderung 2, Sept 1974

oder fdllt die Drehzahl des Triebwerks aus unerklidrlichen Oriinden ab,
no ist die Vergaservorwirmung voll sinsuschalten. Nach Wiedererreichen
der urspringlichen Drehzahl (Vergaservorwirmung ausgeschaltet) ist
durch entsprechendes Aisprobieren zu bestimmen, wie stark die Verga-
servorvarmung mindestens sein muBl, um vereisungsfreien Betrieb zu er-
zielen.
Anme rkung

Die Yergaservorwirmung sollte wihrend des

Starts nur benutzt werden, wenn dies fiir

eine pleichmifige und ptoffreie Erhthung

der Trisbwerkdrohzahl unbedingt erfarder-

lich ist (normalerweise nur bei Tempera=

turen unter dem Gefrierpunkt).

OLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRUSTUNG)

Als Ersatz fiir den Ablafstepfen in der UlsumpfablaBiiffnung wird als
Sonderausriistung ein Schnellablafyentil angeboten. Mit diesem Ventil

ist #in schnelleres und sanbereres Ablassen des Triebwerkiles miglich. I
Zum Ablassen des Ules mit diesem Ventil ist ein Schlauch Uber das Ende
des Ventils zu schieben, der Schlauch in einen geeigneten Behiilter zu
filhren und dann das Ende des Ventils nach oben zu driicken, bis es in

die offene Stellung cinschnappt. Federbiigel halten dann das Ventil
offen. Nach dem Ablassen des Ules ist das Ventil mit einem Schrauben-
zieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die herausgezogens

(geachlossene) Stellung zu schnappen und der AblaBschlauch zu entfer-
nen.




Abschnitt 11 h:
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BETRIEBSGRENZEN

Die hier angegebenen Betriebsgrenzen sind dem Flight Manual

Reims/Cegena ¥ 172 M entnommen.

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN(CAS)

mph
Vne (zulisaige Hichslgeschwindigkeit) 182
Yna ( hifiehatenliispige Heimegeschwindigkeit ) E LT
Vie (hichstzuliissige Geschwindigkelt bel ausgefahrenen 100
Klappen)
Vp (Mandve rgeschwindigkedit 3 142
URBRZIEHOESCHWINDIGKEITEN - THIEBUERK IF LEEHLAUF
Fluggewicht 1043 kp, mph
Querneigungswinkel a®
Fllgelklappen eingefshren 57
Fligelklappen 207 52
Fliigeliklappen 409 9

Abb.2-1
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Roter Strich: 182 mph
Gelber Bogent 145 bis 102 mph
(Vorsichtsberesich)
driiner Bogent 061 bis 145 mph
{normaler Betriebebereich)
Welfer Bogent 5% bis 100 mph
(Bebriobsbereich "L;ndnklappun ausgefahrea™)
Uberziehwarnhorn:
Binstellung: 5 bis 10 wmph vor dem Uberziehen

FLUGLASTVIELFACHE BEI MAXIMALEM FLUGGEWICHT

Als Hormalflugzeug:- 1043 kp
Fligelklappen einigefahren . « « = = « = 5 = &+ =« 45,8 =-1,52
Fligelklappen ausgefahren . « « « = + = s = = = 3,0

Ala Nuteflugeoug? 910 kp
Fliigelklappen eingefahren « « & =« « = « = « = « 40 1,76
Fliigelklappen ausgefahran « « o o = 2 o o o «» « +3,0

HOCHSTZULASSIGES START— UND LANDEGEWICHT

Ale Hormalflugzeug:

Start- und Landegewicht b s w e s omem, ONS
Als Nutaflugzeug:

Start- und Landsgewicht e s e s = s o= a s MOKkp

SCHWERPUNKTLAGE

Nivelliermittel: Am oberen Tiirrahmen
Schwerpunktbezug: Vorderseite des Brandschotts
Schwerpunktgrenclagens
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Alg Hormalflugroug

Vordore Orenslage Hintere Grenzlage

40,98 m bei 1043 kp +1,20 m bei 1043 kyp

+0,89 m bei 885 kp +1,20 m bei 885 kp
oder weniger oder weniger

ile Nutzflugzeug

Vordere Grensglage Hintere Orenzlage
40,90 m bel 910 kp +1,03 m bei 910 kp
40,89 m bei 885 kp +1,03 m bei 385 kp
oder weniger oder wenlger
BELADUNGSGRENZEN

Anzahl der Insassen: Frontsltee: 2. Mindesthesatsung:
Riickaitze: 2

Kindersitz (Sond.}: 54 kp

Haximales Gopickgewicht: Sb kp

ZULASSIGE FLUGMANOVER — ALS NUTZFLUGZEUG

Dieses Flugzeug ist nlcht fiir den reinen Kunstf{lug ausgelegt. Flir den
Erwerb verschiedener Zeugnisse und Berechtigungen wie etwa mls Berufs-
pilot, Pilot mit IFR-Flugberechtigung und Fluglehrer aind jedoch be-
stimmte Flugmanidver erforderlich. Alle diese Hantver diirfen mit die-
gem Flugzeug ausgefilhrt werden, wenn es als Hutzflugzeug eingesetst

wird.

Beim Einsatz als Hutzflugzeug dirfen der Gepickraum und der Ricksites
nicht belegt aein. Zulidssig sind nur die nachstehend genannten Kunst-
flugmansver:
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Handver __Empfohlene Geschwindigheit
bei Binleitung des Manbvers®

Chandelle 120 mph

Lazy Eight 120 mph

Steilkurve 112 mph

Trudeln Langsam Fahit wegnehmen

Uberzichen (ausgenommen Hochreifen) Langsam Fahrt wegnehmen

* Abruntes BetHtigen der Steuerorgane ist bel Geschwindipg-
keiten Uber 412 mph verboten.

Kunst{lugmandver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, diirfen
.nicht ausgefiihrt werden. Bel der Ausfihrung von Flugmentvern mufl man
sich stets vor Augen halten, dafB das Flugzeug stromlinienférmig ge-
baut ist und bei kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Fine ent-
sprechende Kontrolle der Geschwindigkeit iat daher bei allen Flugmand-
vern unerlidflich, und eine 2u hohe Geschwindigkeit, die wiederum iiber-
hhte Belastungen mit sich bringen kann, ist unber allen Umastiinden
porpgfiltig 2u vermeiden. Aullerdem dilrfen bei allen Flugmantvern keine
abrupten Betitigungen der Steuerorgane vorgenommen werden, Abeicht-
liches Trudeln mit suwagefahronen Fligelklappen iat verboten.

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

Leistung und Drehzahl: 150 HE (412 kW) bei 2700 U/min

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND

ldechsteuldssiger dirvekter Seitenwind beim Start: 20 kn
Hichetzulissiger direkter Seitenwind bei Landung: 15 kn
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MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

OLTEMFERATURMESSER

Hormeler Betriehsbereioh o « o o o 2 a2 o & & o o o &« & & Griiner Bogen
Hichstzullissige Temperatiur « + » « » + » 245 °F (118 "¢) (roter Strieh)

ULDRUCKHESSER
Leerlaufmindestdruck . + &« =« « « & =« «» 25 psi (1,723 b) (roter Strich)

Normaler Betriebsbereich . 60...90 psi (4,134...6,209 b) (griiner Bogen)
Hichstauliiseiger Pruck . « « « « » » 100 pei (6,890 b)(roter Strich)

KRAFTSTOFFYORRAT S AR EIGER

Leer E (roter Strich)
(7,6 1 nicht susfliegbarer Kraftstoff je Tank)

DREHZANLMESSER

Hormaler Betriebsbereich;

in Mesreahdhe 2200, .,2500 U/min {innerer griner Bogen)
in 5000 ft 2200...2600 U/min (mittlerer griiner Bogen)
in 10000 £t 2300,..2700 U/min  (HuBerer griiner Bogen)

Hichestzullisesige Drehzghl « « + « + & & = = 2700 Ufmin (roter Strich)

VERGASERLUFTTEMPERATURHESSER (SCHD.)

Vereisungebereich =45 9. ..+5 oC (gelber Bogen)

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen bei Vereisungsbedingungen ist strengetens verbolen.
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BELADUNG UND SCHWERPUNKT

Sishe Abaschnitt VI.

HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen sind aus zussmmengefafiten oder einzelnen Hin-
weisschildern ersiehtlich:

{1) TIm vollen Blickfeld des Piloten:

Diesea Flugzeug muft innerhalb der in Form von Hinwelsschildern,
Harkierungen und im Flughandbuch angegebenen Bebriebagrenzen be-

trieben werden.

Hichstwerte

Als Hormalflugseug Mea Nubnflugneug
Handvergesohwindigkeit « « 112 mph CAS V12 mph CAS
Fluggewicht « & « &« 2 & & &« « 10435 kp 910 kp
Flug-Lastvielfaches « + + « « Klagpﬂn eingefahren Klappen elngefahren

43, =1,52 +l}ll+ '1.?6

Klappen nusgefahren Klappen ansgefahron

3,0 +5,0

Hormnl- Kunstflug einsehlieflich Trudeln nicht erlaubt.
flugzeug:

Huts-~ Geplickraun und Ricksitz dirfen nicht belegt sein.

Tlugzoug:
ZulHesig sind nur die nachstehend gemannten Kunstflupmanbver:
Manbvar Empfolilene Geschu, Hatisiver Empfohlene Geschw.

bei Einleitung —_— bei Einleitung
Chandelle 120 mph Trudeln Langsam Fahrt weg-
Lazy Eight 120 mph nelmnen
Steilkurve 142 mph Vberzie- Langsam Pahrt weg-
hen (aus- nehmen

genomuen Hochreilien)
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Hihenverlust beim Herausnehmen des Flugzeugs aus dem ifberzogenen Flug-
zustand: 180 ft.

Abruptes Betitigen der Steusrorgane ist bei Geschwindigkeiten iiber

112 mph verboten,

Beenden der Trudelbewegung: Seitenruder entgegongosatfzt ausschlagen,
Hohenruder drilcken, Bteusrorgane in Hullsbellung brimgen. Absichtliches
Trudaln bei ausgefshrenen Klappem ist verboten. Unter bekannton Ver-
eisungsbadingungen darl nicht peflogen werden. Dieses Flugzeug ist ab
dem Datum des Original-Lufttiichtigkeitszeugnisses flir folgende Fliige
sugelassoen:

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

(2) Heben dem Tankwahlventil:

Beide Tanks auf fir Start und Landung.

(3) Am Tankwahlventil:

Beide Tanks auf, 3% gal (144 1) in allen Fluglagen ausTlieghar.
Linker Tank 419 gal (72 1) nur im Horizontalflug susflisghar.
Rechter Tank 19 gal (72 1) nur im Horizontalflug ausfiieghar.
Beide Tanka zu.

(4] Am Fliigelklappenstellungsenzeiger:

Slipa bei atusgefahrenen Klappen sind z2u vermeiden.
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(5)

(&)

(7

An der GepRckraumtiiv:

Hichatzulissiges Geplckgewicht und/oder Fluggast ver dem GopHoie-
raumtlirschlof 54 kp,

Hochstzulissiges Bewicht hinter dem Gepickraumtiivschlef 2% kp.
Wdchstzulissiges Geplckgewicht insgesamt 5 kp.

Weitere Deladungsanvwaisungen siche "Beladungediagramme und zulissi-
gor Schwerpunktbereich'.

liahe den Kraftstofftonkverschliipson:

Bei Sbandard-Tanks: "79,5 1. Hindestens 80/87 Oktan Flugkrafistoff"
Bei Langstrecken-Tanks: "98,5 1, Hindestens 80/87 Oktan Flugkraflt-
stoff"

Am Yleinfiillatutzen bew. an der Klappe dor Triebwerkverkleidung:
ug qt = ?,G 1, lur HD-Ule gemift Continental-Hotors=-5Spec. MHE- 2L A
vervendant.




Abschnitt 111 -....:
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ABSCHNITT I
L] | -
NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

WAHREND DES STARTLAUFES (MIT AUSREICHENDER 3TARTBAHNLENGE VORAUS) |
(1) Oasbedienknopf -~ Leerlauf
{2) Bremsen betitigen.

(3) Fligelklappen - einfahren (falls ausgefahren) umbeim Ausrellen auf
der Btartbahn die Bremswirkung zu erhéhen.

{#) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellatopp).

(5) Pind- wnd Hauptechalter - AUS.

HACH DEM START

Bei siner Trieobwerkstérung nach dom Start ist als erstes sofert der Bug
abzusenkon, um die Geschwindigkelt zu halten und in eine Gleitfluglape
iibersugehen. In den meisten FEllen ist die Landung geradeans durcheu-
fithren, wobei nur kleine Richtungsiinderungen 2um Ausweichen vor Hinder—
nissen vorzunehmen aind. Flughihe und Fluggeschwindighkeit reichen nur
selten aus, um die fir eine Rlickkehr zum Flugplatz notwendige 180°9-Kur-
ve im Gleitflug ausfiihren zu kidnnen. Bei den Tolgenden Verfahren wird
angenommen ; dafl vor dem Aufsetzen noch geniigond Zeit [iir das Abechal-

ten der Kraftetoffzufuhr und der Jindung zur Verfigung steht.
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(1) Geschwindigkeit - 75 mph (Fligelklappen eingefahren)
70 mph (Fliigelklappen ausgefaliven)

(2) Gemischbedienknopf - gans herausziehen (Schnellatopp).
(3) Tankwahlventil - 2U

(h) Zindachalter - AUS

(5) Fliigelklappen - wie erforderlich (U0 werden empfohlen)

(6) Mauptachalter - AUS

WAHREND DES FLUGES

Wihrend des Gleitfluges zu einem geeigneten Tandeplatz ist zu ver-

suchen, die Ursache der Triebwerkstirung featzustellen. Falls es die
Zeit erlaubt und ein Wiederanlassen des Triebwerks mglich ist, ist

wie folgt vorzugehen:

(1) Oleitgeschwindigkeit - &0 mph
(2} Vergaserverwliroung - einaschalten
(3) Tankwahlventil - BEIDE’

{4) ‘Gemischbedlenknopf - reich

(5) Biindachalter - BEIDE (oder ANLASSEN, falls Propeller nicht im
Fahrtwind mitdreht),

(6} Anlafeinapritzpumpe - eingeschoben wnd verriegelt.
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BRANDE

TRIEBWERKBRAID BEIM ANLASSEN AM BOREN

Unsachgenifies Anlassen bei schwlerdgen Anspringen in kaltem Wetter kann
24 Flammenviickschlag und eu nachfolgender Entaiindung von im Ansaug-
schacht angesammeltem Kraftstoff fithren. In einem sclchen Fall ist wie

folgt zu verfahren:

{1} Tricbwerk mit dem Anlesser weiter durchdrehen und versuchen, ein
Anspringen #u 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
Ufmin laufen lasaen, dann abstellen und auf entstandene Schiden
unterauchena.

(%) Ghlingb ¢s nieht; das Tricbwark sum Anspringen =u bringen, dann
zwei bis drei Minuten bel gedffneter Urossel weiter durchdrehen,
withrend auflenstehende Helfer Feuwerldscher bereit machen.

(4) Wenn alles wum Lischen bereit ist, Tricbverk nicht weiter ﬂurﬁhdrﬂhenJ
Haupt- und #iindsghalter ausschalten, Tankwshlventil schlielen.

(5) Flammen mit Feuerldscher, Sitzkissen, Wolldecken oder Sand ein-
dimmen. Mach Hoglichkeit vershchen, das Vergaserluftfilter zu ent-

fernen, wonn dieses in Flammen steht.

(6) Grindliche Untersuchung der Brandsechiden vornehmen und beschddigte

Teile vor dem nichsten Flug instandsetzen oder austauschen.

TRIBEBWEREBRAHD TH FLUG

Obgleich Triebwerksbrinde im Flug &uBerst selten vorkommen, sind

folgende MaBnahmen =u treffen, wenn ein solcher entstehen sollted

(1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen (Schnellskopp).
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{2} Tankwahlventil - ZU
(3) Hauptaschalter - AUS

(4) Kabinenheisung- und beliiftung - AUS (mit Ausnahme der Frischlifie
diigsen an dor Decke)

(5} Fluggeachwindigkeit - 120 mph. Falls der Brand nicht erloashen ist,
Gleitgeschwindigkeit erhthen, um eine Oegchwindigkeit zu finden,

bei der ¢in brennbares Gemisch nicht mehr entateht.

lotlandung durehfilhren wie im Abasts "Hotlandung mit stehendem Triebwewlk®

beschrieben. Hicht versuchen, dag Triebwerk vieder snzulasssen.

KABINENBRAND
{1) Hauptschalter - AUS.

{2} Bedienorgane fiir Kabinenheizung und -beliiftung - schliefen (um
Zugluft zu vermeiden).
Anmerkung
Handfeuerlischer einsetzen, falls ein pol-
cher zur Verfiigung steht. Kann das Feuer nicht
geloscht werden, ist so bald wie mbglich wzu
landen.
Wightiger Hinvels
Nach Benutzung eines FeuerlBschers in ge-
schlossener Kabine wird empfohlen, die Kn-
I bine zu belliften,

FLUGELBRAND

(1) Hauptschalter - AUS,
(2) Belliftungsorgans - schlicRen.
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Anmavkung
Einen Schiebeflug durchflihren, um die Flam=

men von Kraftstofftankund KEsbine fernzuhal-
ten, und so bald wie miiglich mit eingefah-
rencn Fliigelklappen landen.

KABELBRAND IM FLUG

Das erste Angeichen eines Kebelbrandes ist fiir gewdhnlich der Gepruch
brennender oder achmarender Taslierung. Tn einem solchen Fall ist wie

folgt vorsugehen:

1) Hauptschalter - "AU3"

(2] Alle Funkgerdte - und elektrischen Schalter -"AUSY,

(3} Frischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung - schlicBen,
(L) Feuerliseher - eingetzen (falls verhanden).

Falls das Feuer erloschen zu sein scheint und elektrischer Strom fir
die Fortsetezung des Fluges benotigt wird:
(5) Hauptschalter - VEINU

(6) &chuteschalter = auf schadhaften Stromkreis priifen, aber diesen
nicht wisder eingchalten,

{7} Funkgerdte- und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen

Pausen einschalten, bis der KursschluB gefunden ist.

(8) PFrischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung - &ffnen, nachdem
maen gich vorher vergewlssert hat, dal das Feuer villig erloschen
it
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LANDUNG

LAMDUKRG MIT EINEM PLATTEN RELFEN

(1) Man muB darauf gefaBt sein, daB das Flugzeug nach der Seite des
platten Reifens ausbricht.

(2) Flligdklappen normal ausfahren und das Flugzeug in hecklaatiger
Lage und hiingendem Fliigel aufsetzen, um den platten Redfen mibg-
lichat lange vom Boden abzmuhalten. Nach dem Aufsetzen kann die
Richtungskontrolle mit dem Seitenruder und der Bremse am guten
Rad aufrechterhalten werden.

LANDURG OHNE HUHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Oasbedienknopfes und des HShenruder-
Trimmrades fiir den Horizontalflug (bei etwa 70 mph und Fliigelklappen
auf 209) austrimmen. Danach die Binstellung des Trimmrades nicht mehr
vortndern, sondern den Gleitwinkel nur noch durch enteprechende fnde-
rung der Tricbwerksleistung kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung
gurlickzufiihrende Kopflastigkeit nachteilig aus und es besteht die Mog-
lighkeit, daR das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem
Grunde ist dos Hohenruder-Trinwrad beim Abfangen schwanzlastig zu ver-
gtellen und die Leistung se einzustellen, dafl das Flugzeug vor dem Auf-
setzen in die Horimontelfluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das Gac

ganz wegzunchmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LAHDOUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

Vor dem Versuch einer "Aufenlandung! sellte man das Landegebiet langsam
in sicherer Hihe, jedoch bief genug liberfliegen, um das Gel&nde aufl Be=
gchaffenheit und Hindernisae zu Uberprifen, Dabel igt wie folgt =u wver-

fahren:

(1} Gewdhltes @Geblet mit 20° Klappeneinstellung und 70 mph Geschwindig-
keit Uberfliepen und dabei das Zum Aufsetzen bevorzugte Gebiet fiir
den ndchaten Landeanflug Geobachten. Dann naeh Brrelchen einer
sichoren Hihe und Geachwindigksit die Fligelklappen wisder ein~

fahren,
{2} Funkgeriiteschalber und elektrische Schalter - AUS,
(3) Fliigelklappen = H0% (beim Endanflug).
(&) Fluggeschwindigkelt - 70 mph
{5) Hauptechalter - AU3
(6) HKabinemtiiren - vor dem Aufselzen entrisgeln
{7) Aufmetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage
(8) ZUndschalter - AUS

{3) Stark bremsen

HOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wiederanmulasgen, scheitern und
eine Hotlandung unmittelbar bevorsteht, ist ein geeignetes Gelénde

auseuwdhlen und wie folgt zu verfahren:
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(1) Fluggeschwindigkeit - 75 mph (Klappen eingefahron)
0 mph EKlnppen auugcfahrcnj

(2) Gemischbedienkmopf - gans herausziehen (Schnellstopp)
(3} Tankwahlventil - 2U

(4) Blindschalter = AUS

(5} Fligelklappen = wie erforderlich (40” werden empfohlen)
(6) Hauptschalter - AUS

(7) Kabinentliren - yor dem Aufsetwzen entriegeln

(8} Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage

(2) Sterk bremsen ¢

HOTLANDURG AUF DEM WASSER

Vorbereiten dor Landung auf dem Wasser dureh Sicherung oder Abwurf
aller im Gepickraum untergebrachten schweren Gegenstéinde und Zusammen-
holen gefaltoter Mintel oder Kissen ale Gesichtsschutz filir die Insacssen
beim Aufsetzen suf dem Wasser. Hotrufe "Maydany" mit Angabe der Fosition
und dor Absichten auf Frequenz 127,5 MHz absetzen.

(1) Anflug gegen Wind planen, wenn starker Wind und starker Seegang
herrschen. Bei starker Diimung und leichtem Wind ist parallel zuy

Diinung aufzusetzen.
(2] Anflug mit 409-Klappenstellung und ausreichender Triebwerkslei-
stung fiir eine Sinkgeschwindigkeit von 300 ft/min bei 70O mph.
(3) ¥abinentiiren entriegeln.

(4} Gleichméfiges Sinken bis zum Aufsetzen in horizontaler Fluglage
boibehsalten, Keinen Abfangvergang versuchen, da es schwierig ist,
die H5he des Flugzeugs liber Wasser zu schitzen.
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(5} %um Feitpunkt des Aufsetzens Kissoen oder gefalteie Mintel vor das
Gesight halten.

(6 Flugzeug dureh die Tiren verlassen. Wenn nﬂtig} Foneter &ffnen,
um Weaser im die Habine hereinrsulassen, so daf siclh der Druck auz-

gleicht und die Tiir godffnet werden kann.

{7) Bechwimmwesten und Schlauchboot {wenn verhanden) nach dem Verlas-
aen der Kabiwe aufblasen. Han Kann sich nicht darauf verlassen,
dall das Flugseug nach dem Aufsetgen lHnger gls ein paar Hinuten

schwimmt .

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen isl verboten. Bei

unerwartet auftretender Versisung ist Jedoch wie falgl zu handeln:
(1) Pitolrohrheizungsschalter auf "OH" (falls eingebaut).

{2} Umkehren oder Flughthe dindern, um in Auflentemperaturen zu gelangen |

die liir Vereisung weniger férderlich sind.

{3} Kabinenheizungeknopf ganz herausziehen und Entelsungsluftauslal
dffnen, um maximale Warmluftzufuhr fiir die Windschutzecheibenent-
eisung zu erhalten. Kabinenbeliiftungeknopf eo einstellen, dal die
Warmluftzufuhr fiir Enteisungszwecke am grifiten ist.

(4) Bas geben, um die Drehzahl zu erhihen und den FEisansatz an dea

Propellerbldttern mdglichet gering #u halten.

(5} Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Yereisung achten und Ver-
gaservorvwirmung je nach Erfordernis betHtigen. Ein unerklirlicher
Abfall der Triebwerksdrehzahl kann durch Eisansatz am Vergaser

bzw. am Laftansaugfilter verursacht werden. Falls die Vergoser-
vorwdrming dauernd benutet wird, Gemlsch flr maximale Drehgahl
entsprechend arm einstellen.
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{6) Landung auf dem nkchstgelegonen Flugplatz planen. Bei Huflerat
schneller Eisbildung ein geeignetes Geliinde filr eine "Aufenlan-

dung" suchen.

(7} Bel einem Eisansatz von 0,5 em oder mehr an den Fligelvorderkanten
mufl mit einer bedeutend héheren Uberziehgeschwindigkeit gerechnet

werden,

(8) Fliigelklappen eingefahren lasmen. Bei starkem Eisansatsn an den
l Hohenfloggekinnte die Richtungsindsrung des Tragfliigel-Hachlaufstro-
mes durch die susgefshrenon Klappen su einem Verlust der Héhenru-
der-Wirksamkeit filihren.

(9) Linkes Fenster §ffnen und, falls miglich, das Eis von alnem Teil
der Windschutzscheibe abkratzen, um slne Sichtmitiglichkeit fiir den

Landesnflug zu arhalten.

{10) Landeanflug erfordsrlichenfalls mit einem Vorwirts-Slip ausfiihren,

urm beasere Sicht zu haben.

(14} Anflug je nach Stirke des Eisansatzes mit 75 bis 85 mph durchfiih-

ren.

I {12) Landung in Horisontalfluglage durchfithren.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

I Sollte das Flugzeug in elnen Spiralstursflug geraten, so ist wie folgl
21 handeln:

(1) Gas ganz wegnehmen.
| {2) Dureh koordinierte Anwendung von Guer= und Seitensteusr das Flug=
zeugsymbol am Kurvenkoordinator auf die Horigontbezugslinie aus-
richten und so die Kurve beenden.
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(3) MHéhensteusr vorsichtig zieken, um die angezeigte Geschwindigkeit
langeam auf 90 mph zu verringern.

(4) Héhenruder-Trimmead so einatellen, daB ein Gleitflug mit 90 mph

aufrechterhalten wird.

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

das Seitenruder benutzen.
(6) Vergaservoruirmung einschalten.

{7) QGelegentlich Zwischengas geben, Jjedoch nicht so viel, dab der
Gleitflug beeintrdchtigt wird.

(8) mach iustritt aus den Wolken auf normale Reiseleistung gehen
und Flug fortsetzen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Storungen in der Stromversorgungsanlage kinnen durech periodisches
Uberwachen des Amperemeters und der Uberspannungswarnisuchte fost-
gestellt werden. Die Ursache solcher Stdrungen ist jedoch fiir ge-
wihnlich schwer zu beatimmen. Die wahrscheinlichste Ursache fily sinen
Ausfall des Wechselstromgeneraters sind ein gerissener Generatorkeil-
riemen oder durahgebrochene Leitungen, obwehl hier auch andere Fak-
toren im Spiel =ein kénnen. So kann zum Beispiel e¢in beschidigter

oder falsch elngestellter Spannungsregler Stérungen hervorrufen.
Elektrische Stdrungen dieser Art schaffen sinen "elektrischen Net-
fail", bei dem sofort gehandelt werden mufi. StromversorgungsstSrungen
fallen gewohnlich in swei Kategerierent =u hoher Laodestrom eder nicht
susreichendey Ladestrom. Dde nachfolgenden Absitze beschreiben die emp-
fohlenen Abhilfsmafinahmen fiir beide Stirungsfille.
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ZU HOHER LADESTROM

Hach dem Anlassen des Triebwerks und starker elektrischer Belastung bed
niedriger Triebwerkdrehzahl (2.B. bei léEngerem Rollen) wird die Batteria
g0 wolt ontladen selin, daf sie in der ersten Feit des Fluges einen htthe-
ren als den norpalen Ladestrom sufnimmt, MHach dreifidg Hinutem Redseflug
sollte jedooh das Amperemeter weniper als swel Zeigerbreiten Ladestrom
anzeigen. Wonn die Anzeige auf einem langen Flug iiber diesem Wert bledibtb,
wiirde pich die Batterie ilberhitsen und der Elektrolyt {ilbermifig
schnell verdampfen. Blekbronische Bauteile 4in der elektrischen Anlege
kitnnen dureh die iiber dem Nersalwert liegende Netzspannungin Mitleiden-
sehaft gezogen werden, wenn die Uberladung der Batterie auf falsche Ein-
stellung des Spamnungsreglers zurlickzufilhren ist. Un diese Mglichkedlten
susruschliefen, schaltet ein Uberspannungewarngeber den Wechselstromge-
nerator ab und eine Ubarspannungswarnleuchte lewchtet auf, wenn die La-
despannung etwa 16 V erreicht. Unter der Annahme, daf die Stdrupg nur
voriibergehend in!:.. s0llte man versuchen, den Generator wieder einsu-
schalten. Hierzu sind beide HElften des Houptschalters aus- und dann
wieder einzuschalten., Iat die Storung inzwlaschen behoben, so nimmt der
Generator wieder seinen normalen Ladebetrieb auf und die Warnleuchte
erlischt. Leuchtet hingegen die Leuehte wieder auf, so ist dies eine
BegtHtigung filr* die Stfrung. In diesem Fall scllte der Flug beendet
worden und/oder die Stromentnahme sue der Batterde aufl ein Minimum ver-
ringert werden, da die Batterie die elektrische Anlage nur eines begrenz-
te Feit versorgen kann. Wenn dieser Hotfall wihrend eines Nachtfluges
auftritt, muf Strom fiir den spHteren Gebrauch des landescheinwerfers
und der Fligelklappen wiihrend der Landung sufgeapart werden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

Wenn das Amperameter im Flug eine andauernds Entladung anzeigt, so lHAt
das erkennen, dal der Generator die Anlage nicht mit Strom versorgk.

Er ist dann auwazuschalten, da der Gonerater-Feldwicklungekveia eine un-
niitige Belastung fiir das Bordnetz bedeuten kinnte, Alle nicht unbedingt
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erforderlichen Anlagen mollten ausgeschaltet und der Flug so bald wie

miglich beendet werden.

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

EISBILDUHG 1IN VERGASER

AllmdEhlicher Drehzahlabfall und rouber Triebwerklauf kénnen auf Eis-
bildung im Vergaser surilckzufilhren sein. Zum Entfernen des Eises ist
Vollgas 2u geben und der Vergaservorwdrmknopf gang herauszuziehen, bis
das Triebwerk wieder ruhig l8uft. Dann die Vergaservorwirmung abschal-
ten und den Cashedienknopf méu einstollen., Falls die gegebenen Bedin-
gungen des stindigen Gebrauch der Vergaservorwirmung im Relsefiug er=
I"D.:‘ﬂerliull machen, ist nur die sur Verhinderung von Eisbildung unbe—

dingl erforderliche Vorwidrmung =u benutzen und das Genmisch [fir rohig-

sten Triebwerklaul! cbwas frmer einsustellen.

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Ein leicht ravher Triebwerklauf im Flug kann durch cine oder mehrere ve rkr_-hl.-rl
teoder verbleite Ziindkerzen verurgacht werden. Die Bestiitigung filr diede
Moglichkeit kann man erhalten, wenn man den Zilndschalter kurm von
Stellung BEIDE entweder auf LINKS oder RECHTS schaltet. Ein offen-
sichtlicher Leistungsabfall bei Betrieb suf einem Ziindmagneten ist ein
Anzgichen fiir eine Kerzen- oder Magnetstorung. Da eine Kerzenstdrung
als wahrscheinlichere Ursache angenommen werden kann, sollte man das
Oemisch suf den fiir Reiseflug normalen armen Wert ecinstellen, Schaflft
dies innerhalb einiger Minuten keine Abhilfe, so sollte man versuchen,
ob ein etwas reicheres Gemisch einen ruhigeren Trieb werkslauf bringt.
Wenn nicht, nichsten Flugplatz zur Untersuchung anfliegen und dabei
Ziindschalter-5tellung BEIDE verwenden, sefern nicht HubBerst rauher
Lanf zgur Verwendung nur eines Ziindmagneten zwingt.




Flughandbuch
Heimg/Ceasna F 172 N
Seite; 3I-14
husgabe: 1
Knderung 2, Sept 1974

ZUNDMAGHETSTORUNGEN

Plétzlicher rauher Triebwerkslauf oder Fehlalindung ist gewdhnlich
ein Anzeichen fir Ziindmagnetsttrungen. Umschalten des dlindschalters
von BEIDE auf entweder LINKS woder RECHTS wird erkennen lassen,
woleher der beidon Ziindmapgnete misht in Opdnung fet. Man wihle unter-
schiedliche Leistungseinstellungen und reichere das Gemisch an, um
featzustellen, ob Dauerbetrieb mit beiden Ziindmagneten (Stellung
BEIDE) mbglieh iat. Ist dies night der Fall, auf den einwandfreien
Ziindmagneten umschalten und ndchsten Flugplatz zur Instandsetsung an-
fliegen.

NIEDRIGER ULDRUCK

Tritt zu niedriger Uldruck szusammen mit normalen Ultemperaburen auf, so
doutet dies auf die Méglichkeit einer Stérung des Uldruckmessers oder
des Uberdruckventils hin. Eine Undichtigkeit in der Leitung z2um Insbru-
ment ist nicht unbedingt Grund fiir eine safortige vorsorgliche Lendung,
wail eine Dise In dieser Leitung einen plitszlichen Ulverlust aus dem
Triebwerkadlsumpf verhindert. Jedoech ist eine Landung am nichstgele-
genen Flugplatz ratsam, um die Ursache der Storung festmustellen.

Tritt ein villiger Verlust des Uldruckes zusasmen mit einem Anstieg der
Ultemperatur auf, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden Trieb-
wearkausfall zu vermuten, Die Trisbwerkleistung sofort verringern und
nach einem geeigneten OGeldnde fiir eine Notlandung suchen. Wiahrend des
Anfluges das Triebwerk mit geringer lelstung laufen lassen, d.h. nur
die zum Errveichen der gewdhlten Landestelle wirklich erferderliche Min-
dostleistung verwenden.




Abschnitt IV h:
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ABSCHNITT IV
|- -y

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

BETRIEBSPRUFLISTE
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AUSSERE
SICHTPRUFUNG

Achtung

Wihrend des Rundganges das Flup-
zoeug nach Sicht suf asinen allge-
meinen Bustand prifen. Bel kaltem
Welter selbst kleine Ansammlungen
von Schnee, Eis oder Rauhreif an
den Fliigeln, Flossen und Rudern
ent fernen. Auflerdem aicherstellen,
dal die Ruder innen weder Eim noch
Fremdk¥rper enthalten. Wenn ein
Nachtflug geplant iat, alle Be-
leuchtungen prilfen und sicherstel-
len, daB eine Taschenlampe vorhan-

den ist.
pe==aslssge L SSS = = e T e e e
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Handrad-Feststollvarrichtung entferren,

Lindechalter - M3

Hiuptachalier eirschalien, Kraftstoffvoreabanielosr prifes, Naplschelter wiedar spsschaltan,
Tookwshlventil BEIDE

Gupdckraunlie asf Stcheheit priten. Mit Schltesel abschliefen, wern Kirder den Kindersifz
winnehaan sallen,

Sniterraderfes tatellvorrichtung sbngheen, Falls angsbrachi,
Hockvrarkerung lsan,
Ruder auf Eowegurgsfrofhedt und sicheren Anschlul prifen.

Querrudar euf Bavequngsfralheil und sicheran Anachluld prifen,

Flégelvararkerur lhsen,

Hauptradratfon auf rlehbinan Deuek prifen,

Vor den erstun Fluy des Tages und nach feden Aufisrien ait HIlfe des Prodenstoebschers
gire klelee Krafistoffprobe aus den Schrellablalvontil das Krafistofftanksuepfes shlassen
urd suf Wassar, Siskstoffa sowie richtige Oktamrah] prifan,

Torkinhall sichiniBiq prifen, deen Tarkverschlul auf featen Stz prafen,

Distand prifen, Bt veniger ale 6 Quarts (5,7 1) richi sterlen, Fir Langers Flige auf B Quarts

Yor den sraten Flug des Tages und nach jedes Auftenken Ablafenopl des Wreaflstoffsiebes Jeweils
etva & Sekundan lang eiehen, un evenloell vorhanderes Wasser ured Sin¥sleffe sus den Sieb qu
antferren, Prifen, dal der Siehablal wiedar richtiq geschlossen fst, Wird Masser festqestellt,
o besteht die MGglichkedt, daf die Kraftstoffanlage noch mehr Hasser nathdlt und €8 slnd wel-
tere Kraftetotfproben 2n Kraftetoffeieh, an den larksepfen und an dee Ablafschraube dor Krafts
stoffleitung zv entnehnan,

Propeller und Havke auf Kerben und sithere Befestioung prifen,

Landescheinwarfar suf Justand und Saoberkeit prifes.

VergaserIvftfilter auf Verstopfurg durch $tawb eder andera Freedstoffe prifen,
Bugradfederbein urd Reifen auf richiigen Druck prifesn,

Bugverankeruny 1osan,

fffrungan des stalischen Druckes f0r die Flugbbarvachungsirstrunente an der Runpfseite auf
Verstapfung profen, [Nur 1inke Seita).

Haupiradeeifen suf richtigen Oruck prifen.

Vor dea ersien Flug dos Tagus und nach jeden Auftacken ait filfe des Probenansabischers eire
klelre Keaftstoffprobe aus des Schoellablafveatil des RrefistofHarksurpfos ablassen und acf
Wasser, Sirkstoffe sovie elchtige Oitanzahl prifen,

Tarkirhalt sichteddig prifen, dann Tarverschlud aof sickeren Sitz prifen,

Pilotrohrabdackurg entfernen, falls argebrachi, urd Pitotrohedffoueng 2uf Verstopfurg prifen.
Enthiftungstifinong dar Heaftstalftanks suf Vorstopfurg prifen.

fruckausglefchsaffrung fir Uberelahwarnurg 2uf Vorslopfurg prifens

Tragfllgelverankerang 18san,

Muerrudar auf Bewequrgsfraineit ved sicheran Arechlud prifen,
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VOR DEM ANLASSBEN DES TRIEBWERKS

(1) HubBere Vorflug-Sichtpriifung (Abb. 4-1) - durchfiihren.
{2) Sitme, Bits- upd Schultersurte - anpassen und schliefian.
(%) Tankwahlventil - BEIDE

{4) Funkgerfte, Flugregler und elektrische Ausriistung - AUS

(5) Bremsen — prilfen und Perkbremse zielon.

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1) Gemisch = reich.

(2} Vergaservorwdrmung - kalt,
(3) Hauptechalter - EIN

€4) AnlsBeinspritzung - je nach Bedari (zwei- bis sechemal betfitigen:

nicht betdtigen, wenn Trishwerk warm).
(5} Gasbedienknopf - % mm S{fnen.
(6} Propeilerbereich - frei
(7) Ziindschalter - ANLASSEN (lsalassen, wenn Tricbwerk anspringt).

(8) @ldruck - priifen.
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VOR DEM START

(1)
(2)
(3)
()
(5)
(€]
(7}

(8)
(92)
(1)
{11)

Parkbremse - ziehon

Kabinentliren und Fenster - geschlossen und verriegelt.
Alle Buder - auf ireie und richtige Bewegung priifen.
Hehenrudertrimmung - auf Stellung START
Tankwahlventil - BELDF

Gemisch - reich {unter 3000 ft.)

Gaabqﬁisnknnpf = 1700 U/min.

a. Zindmagnete - priifen (Drehzahlabfall dar{ bei keinem dor
beiden Wagnete mehr als 125 Ufmin betragen und Drehzahlunter-
schied zwischen beidem Hagneten nicht mehr als 50 U/wmin).

b. Vergaservorwhrmung - priifen (auf Brehsahlabfall).

e« Triehworkliberwachungsinstrunente und Amperemeter - priifen.

d. Unterdruckmesser - priifen.
Flugiiberwvachungsinstrumente und Funkgerdte - einstellen.
Flugregler (Sond.) - AUS

Reibungesperres des Gaghedienknopfoz - einstellen.

Fliigelklappen - einfahren.
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START

HORMALER BTART

(1) Fliigel¥lappoen - oingefahren.

(2] Vergaservorwlirmung - kalt.

(3) Leistung - Vollgas.

(%) Nehenruder - Bugrad bei 60 mph abheben.

(5) Geschwindigkeit im Steigflug - 7% bia BS mph

START MIT MAXIMALER LEISTUNG

(1) Fliigelklappen - singelahren.

(2) Vergaservorwirmung - kalt,

(3) Bremsen - hettigen. [
(h) Leistung - Voligas.

{5) BRremsen - freigeben.

]

(6} Flugzeuglage - leicht schwanzlastig.

{7) Geschwindigkeit im Steigflug - 68 mph (bim alle Hindernimne iiber-

wunden aind.)

REISESTEIGFLUG
{1) OGeschwindigkeit - B0 bis 90 mph.
Anmerkung
Wenn der Steigflug mit maximaler Steigleistung
durshgefiihrt werden soll, mind die in Ab-
schnitt V¥ in der Tabelle "Maximale Steig-
geschwindigkeit" angegebenen Geschwindigkei- {
ten z2u benutzmen.
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(2) Leistung - Vollgas

(3) Gemisch - voll reich (iiber F000 ft kenn ein kraftstofférmeres Ge-
mlsch eingestellt werden).

REISEFLUG

(1) Leistung=-2200 bis 2700 U/min. {(nieht wehr als 754).
(2) HEhenrudertrimmung - entsprechend einstellen.

(3) demisch - arm.

SINKFLUG
(1) Gemisch - reich.
{2) Leiatung - wie gewiinacht.

(3} Vergaservorwirmung - wie erforderlich { um Vergaservereisung zu
verhindern J.

VOR DER LANDUNG

(1} Tankwahlventil - BEIDE

{2) Bemisch - reich

{3) Vergaserverwirmung - warm (voll gezogen vor dem Gaswegnehmen).
() Geschwindigkeit - 70 bis 80 mph (Klappen eingefahran).

(5) Fliigelklappen - wie gewiinscht.

(6) Geschwindigkeit - 65 bie 75 wph (Klappen susgefahren).
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DURCHSTARTEN

(1) Leistung - Yollgas.

(2} Vergaservorwirmung - kalt.
(3) Fligelklappen - 207,

(4) Geschwindigkeit - 65 mpl.

{5) Fllgelklappen - einfahren {1ﬂn55m‘r|_].

MORMALE LANDUNG
(1) Aufsetzen = Hauptriider zuerst.
(2) Landelauf - Bugrad langsam aufsetzen.

(%) PEremsen - nicht mohr als unbedingt erforderlicha.

NACH DER LANDUNG
(1) Flilgelklappen - einfahren.

(2) Vergaservorwlirmung - kalb.

VOR DEM AUSSTEIGEN

(1)  Parkbremse - anziehen.

{2} Funkgeriite, elektrische Ausriistung, Flugregler - AUS,
{3) Gemischbedienknopf - gane herausziehen {Schnellstop).
(4} Giindechalter - AUS.

{5) Hauptschalter - AUS.

(£} Handrad-Feststellverriehtung - einsetszen,
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Beim Anlaesen des Triebwerks ist der Gasbedienknopl etwa 3 mm su off=- l
nen, Bei warmem Wetter apringt das Triebwerk nash ein oder swei Be-
tEtigungen der Anlafleinspritzpumpe an. Bel kaltem Wetter kimnen bis

zu sechs Betiitipungen erforderlicgh sein. Bei extrem niedrigen Tempe-
raturen kenn es notwendlg sein, wihrend des Anlassens weitber einzu-
apritzen.

Schwaches, stotterndes Ziinden, gefolgt ven schwarszen Eauchwolken sus

den Abgasrohr, deutst auf zu sberkes Einspritzon oder aufl Uberfluten hin1
UbermiiBige Kraftstoffmengen ktnnen wie folgt aus den Zylindern entfernt
werden: Oemischbedienknopf ganz auf "arm" stellen, Gasbedienknopfl auf
Vollgas und dann dae Triebwerk mehrere Umdrehungen mit dem Anlasser
durchdrehens Danach den normalen Anlalvorgang, jedoch ohme weiteres

Einepritzon, wiederholen.

Wenn andererseits zu wenig eingespritest worden iot (am wahrscheinlich-
sten bei kaltem Wetbter und bei kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk
iiberhaupt nicht ziinden und es ist welteres Einspritzen notwendig. So-
bald dann die Hiindung erfolgt, leicht Oas geben, daomit das Triebwerk
wed terliuft.,

Erfolgt nmch dom Anspringen des Triebwerke im Sommer innerhalb von

30 Sekunden und bei sehr kaltem Wetter innerhalb von 60 Sekunden keine
Anzeoige des Uldruckes; Triebwerk sofort abstellen und die Ursache un-
tersuchen. Fehlender Uldruck kamn ernste Schiiden am Triebwerk verur-
sachen. Nach dem Anlassen ist die Verwendumng ven Vergaserverwirmung zu

vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen goegeben sind.
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Anmerkung

Starke seitliche Rlickenwinde erfor-
dern Vorsicht., Plitzliches Gasgeben
und schrrfes Bremsen vermeiden, wenn
das Flugzeug in dieser lapge ist.
Tenkbares Bugrad und Seitenruder zur
Beibehaltung der Rlchtung henutzen.

Abb, 4-2
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Anmerkung
Weitere Einzolheiten iiber Anlasmen und Be-

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

zu finden.

ROLLEN

Beim Rollen ist oz wichtig, daf die Rollgeschwindigkeit und die Be-
titigung der Bremsen auf ein Minimum beschréinkt bleibt und alle Ruder
zur Beibehaltung der Richtung und des Gleichgewichtes verwendet wer-
den (siche Rolldiagramm in Abb.h-2).

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

Das Follen auf lockerem Kies oder Schlecke sollte mit geringer Trieb-
verksdrehzahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschiiden an den Pro-
pellerblittern z2u vermeliden.

VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Wann sich die Triebwerksdrehzahl glelchmiifiig erhthen lift, ist das
Flugzeug startklar. Da das Triebwerk zur Erzielung wirksemer Kilhlung
im Fluge eng verkleidet ist, sollten Versichtsmafnahmen getroffen
werden, um eine Uberhitzung des Triebwerks bei lHngerem Lauf am Boden
zu vermeiden. AuBerdem kann lingeres Laufenlassen im Leerlauf zu

Verschmuizung der Ziindkerzen filhren.
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ZUNDMAGHET PRUFUNG

Die &iindmagnetpriifung sollte bei 1700 U/min wie folgt durchgefiihrt wer-
dent Riindschalter zuerst aufl Stellung RECHTS legen und Drehzahl ab-
leeon. Denn Sehalter auf Stellung BEIDE zuriicketellen, um den andoeren
Zilndkerrenants freizubrennen. Damach suf Stellung LINKS schalten, die
Brehzahl wieder ablesen und den Schalter auf BEIDE zurlickstellen. Der
Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Magnete mebr ala 125 UWmin
betragen, und der Drehsahlunterachied zwischsn beiden Hagneton darf
nicht grifer als 52 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlich der Arbedts-
weine der Biindanlage bestehen, werden gewdhnlich Drehzahlpriifungen

bei hihsran DrehMsahlen bestdtigen, ob eine Starung vorlisgt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalls kann ein Zeichen fiir eine schadhafte
Erdung einor Seite der Ziindanlage sein oder Grund fiir den Verdacht
geben, defl die Ziindmagneteinstellung micht dem vorgeschriebenesn Wert
entsprieht, sondern suf Friheindungen. singestellt iat.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die Gewifheit einwvandfreier Funktion des Genera-
tors und des Epannungsresln}s wosentlich it (2.B. bei MNacht- und In-
strunentenfliigen), kann man die Best&tigung dafiir auf folgende Weise
erhalten: hkursseitiges Belasten (3 bis 5 Sekunden) dor elektrischen
#nlage durch Einachalten des Landescheinwerfers (wenn vorhanden , Sond.)
oder durch Betlitigen der Fliigelklappen wihrend dea Triebwerkpriiflaufes
(1700 U/min). Das Amperemeter wird innerhalb einer Zeigerbreite von
Hull stehenbleiben, wenn Generator und Spannungsregler richtig arbei-
ten.
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START

LETISTUNGSPRUFUNGEN

Bs iat wichtig, das Verhalten des Triebwerks unbter Vollgasbedingungen
bereits im Anfangsstadium der Startlsufstrecke #u priifen. Jegliches An-
zeichen von unruhigem Leuf oder trdger Drehzshlbeschleunigung gibit
Grund . fiir einen Startabbruch. Wenn dieser Fall eintritt, ist es ge-
rechtfertigt, einen grindlichen Vollgas-Standlauf vor dem niichsten
Btartversuch vorzunehmen. Das Triebwerk sollte ruhig und gleichmilig
launfen und bel abgeschalteter Vergaservorwdrmung und voll reichem Qe-
migch mit ungefihr 2270 bis 2370 Ufmin drahen. '

Anmerkung

Die Vergaservorwirmmg sollte beim Start
mur benuteb werden, wenn dies wur Erzie-
ITung gleichméifiger Triesbwerkbeschleuni-
gung unbedingt notwendig ist.

Vollgag-Triebwerkliufe auf lockerem Kies sind fiir die Blattspitzen be-
sondere gefihrlich. Wenn jedoch Starts auf Kiesbodan gemacht werden
miigeen, ist es sehr wichtig, dad langsam (as gegeben wird. Dadurch
fingt dag Flugzeup langsam 2u vollen an, ehe hohe Dyehzahlen erroicht
werden und der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen als dall er
in ihn hineingesaugt wird. Wenn jedoch unvermeidbare, Kleime Beunlen an
den Fropellerblittern festgestellt werden, sind diese unverziiglich ge-
miA den Anwedsungen in Abschnitt VI =u behandeln.

Vor Starta won Pliatzen, die hiher als 3000 ft iiber NN liegen, sollte
das Gemisch kraftetoffHrmer eingeatellt werden, um die Hochstdrehgahl
bei einen Vollgasetandlauf su erreichen.

Hachdem Yollgas gegeben wurde, ist die Helbungsspsrre des Gasbe=
dienknopfa im Uhrzeigersinn Testzustellen, um ein Zurickwandern des
Bedienknopfs aus der Vollgasstellung su verhindern. Ahnliche Fest-
stellungen der Heibungesperre sind auch unter anderen Flugbedingun-
gen je nach Erfordernis vorzunehmen, damit eine bestimmte Einstel-
Iung des Gasbedienknopfs unverfndert beibehalten wird.

FLUIGELKLAPPENSTELLUNGEN

Hormale Starts und Starts iiber Hindernisse werden mit eingefahrenen
Fliigelklappen durchgeflihrt. Auf 10° ausgefahrene Fliigelklappen wverkiir-
gen die Startlaufstrecke um etws 10%, Doch dieser Vorteil geht beim
Steigen ibar sin 15-m-Hindernis wieder verloren. Deshalb blaibt die
10%=Klappenstelliung fiir Minioum-Startlaufstrecken und fiir Starts von
weichen oder unebenen Plitzen vorbehalten, Wird die 10° Klappen-
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gtellung Tlr Minimum=Startlaufstrecken beanutzt, =o islt es vorguzichen,
nie bBeipubehalten und die Klappen im Steipgflug iiber das Windernis nicht
einzulfahren. In einem solchen Fall ist das Hindernis mit 65 mph zu
iiberfliegen. Sobald das Hindernis iiberflogen ist, kinnen die Klappen
nach Erveichen der normalen Bteiggeschwindigkeit fiir singefahrone Klap-
pen von 80 bis 90 mph eingefahrén werden.

Bei Starts in heifem Wetter von hochgelegenen PlHizmen, wo ein Stelgflug
mit 10%-Klappenstellung kritisch sein wiirde, empfiehlt es mich, die
Klappen nicht zu benutzen. Klappenstellungen iiver 109 gind fiir den
Start in koinom Falle zw ampiehlen,

LEISTUNGST ABELLEN

Dis Startstreckentabelle im Abschnitt V gibt Auvskunft iher dis Start-
strecken fiir das jeweilige Fluggewicht bei verschicdenen Gegenwindge-

schwindigkeiten, Flugplate-Hohen, Aufentemperaturen und Startbahn-
beschaffenheiton.

STARTS HMIT SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind worden normalerweise mit der der Flug-
platzlinge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefiihrt, um
den Abtriftuinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrinken. Han
beschleunigt das Flugzeug auf eine etwas iiber normal licgende Ge-
schwindigkeit und smieht es dann abrupt hoch, um ein mégliches Wieder-
aufpetzen bei der Abtriftbewvegung zu vermeiden. Nach dem Abheben

#ine koordinierte Kurve in den Wind fliegen, um die Abtrift wu korri-
gieren,

STEIGFLUG

STEIGFLUGDATEN

Aunefiihrliche Daten mind aus der Tabelle "Maximale Stelggeschwindigkeit"
in Abgchnitt V ersichtlich.
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STEIGFLUGGESCHWINDIGKELTEN

Wormale Steigflige verden mit B0 bis 90 mph bel eingefahvenen Klappen
und Vollgas sur Erzielung bester Triebverkkiihlung durchgefiihrt. In HS-
hen unter 3000 ft sollte voll reiches Gemiach benutzt »erden; iiber
3000 ft kann es dann kraftstoffiirner eingestellt wverden, um ruhigeren
Triebwerklauf gu erreichen oder um maximale Drehmeghl fiir den Steig-
flug mit maximpler Leigtung zu erhalten. Die Geschwindigkeiton zum Er-
2ielen pgrifter Eteigpesehwindigheit liegen zwischen 21 mph in Meeres-
hokhe und 80 mph in 10000 ft. Wemn ein Hindernieg auf der Flugstrecke
ginen griferen Steigwinkel erforderlich macht, so ist mit 75 mph und
eingefahrenen Klappen zu steigen.
Anmerkung

Steile Steigfliige mit niedrigen Geschwin-

digkeiten sollten aus Riicksicht guf die

Triebwerkkiihlung nur ven kurzer Dauer sein.

REISEFLUG

Hormale Reisefliige werden mit Triebwerkleistungen bis mu 75% durch-
gefiihrt. Die erforderliche Tricbwerkdrohzahl und der entsprechendes
Kraftstoffverbrauch fiir vevschiedens Flughiihen kinnen mit Ihrom
Cesana Leistungsrechner oder der Reiseleistungstabelle din Abschnitt ¥
ermittelt werden.

Aus der Reigeleistungstabelle in Abschnitt V gehen die grifers Reich-
woeite und der giinstigere Kraftstolffverbrauch hervor, die ersgielt wer-
den kdnnen, wenn man in griferen Hohen fliegt. Die Benutzumg niedrige-
rer Leistungoeinstellungen und die: Wahl einer Flughthe mit den giinstig-
sten Windbedingungen sind wesentliche Fakteven, dic bei jedem Flug zur
Herabsetzung des Krafistoffverbranchs bertickeichtigt werden sollten.

Die Tabelle fiir Reisellugleistungen [Abb. 4-3) gibt die im Reisellug
bei verschiedenen Hihen und Leistungen (in %) erreichbare wahre Flug—
geschwindigkeit und die Meilon/Gallone an. Diese Tabelle ist zusammen
mit den vorliegenden HShenwindinformationen als Anleitung zur Ermitt-
lung der giinstigeten Flughthe und Leistungseinstellung fiir einen
gegebenen Flug zu benutzoen.
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REISEFLUGLEISTUNG
BHRYHAWK
75 % Leisbung 6% % Leistung 55 % Leistung
. - [ z, 5 5 =
2 Vahre TLNE= | vy | Hobkee Blug-p, . s Wehtte Fluge| .00
Hizhe gesci. geachs. : geschu. .
Gal. Gal. Gal.
mph mph mph
Neereshihe 128 15,6 121 16,8 149 173
4ooo £ 1%% 16,0 125 17,4 114 175
Booo Tt 138 16,6 129 17,9 117 18,3
Normatmosphiice Windstille
Abb.li-3

Urp die in Abgchnitt V fiir mrmes Gemisch angegebenen Kraftstoffyverbrauchs-
werte zu erzielen, das Gemisch wie folgt kraftstoffarm einstellen:

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

(Z) Dann das Cemisch wieder leicht anreichern, bis die HSchstdrehzahl
erreicht ist.

Sparasamster Kraftastofiverbrauch bei 75% Leigtung oder weniger 1ldft sich
grzielen, wenn man das Triebwerk mil dem kraftstoffdrmsten Gemisch, bei
dem noch ruhiger Triebwarklauf gegeben iat, oader aber mit einer aufl dar
"armen' Seite der Hichstdrehzahl um hichstena 50 U/min niedriger liegen—
den Drehzahl laufen 1EARL, je nachdem, welche der beiden Bedingungen zu=-
erst putrifft. Hierbei ergibt sich eine um etwa 5% prifere Reichweite
dlp in diesem Handbuch angegeben.

Durch unerklErlichen Drahzahlabfall angezeigte Vergaservereisung kann
durch Anwendung der vollem Vergaserverwirmung beseitigt werden. Nach der
Yipdererlangung der urspringllchen Drehzahl (Vorwlrmung ausgeschaltet)
igt durch emtsprechendes Ausprobieren zu ormitteln, wie stark die Ver-
gaservorvirnung mnindeslens sein muf, um Bisansate 2u verhindern. Da die
vorgewdrmte Luft ein relcherss Gemisch ergibt, ist die Gemischesinstel-
lung nachzuregulieren, wenn die Vergasevvorwirmung wihrend des Reise-
fluges dawernd verwendet werden soll,

Wdhrend sines Fluges in starken Regen wird
die Verwendung der vellen Vergaservorwir-
mung empfohlen, um die Higlichkeit eines
durch iibermifige Wessersnssugung oder Ver-
gaservereisung verursachten Stillstandes
des-Triebwerkes »u vermoidan. Die Gemisch-
einstallung ist dabei filr gleichmdfiigaten
Triebwerklauf nachsuregulierén.

i
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Wishtiger Mipwsis (Forts.)

Bei sullerordentlich starkem Regen kann es
Zur Beibehaltung sngemessener Triebwerk-
leigtung notwendig aein, die Vergassrvor-
wHrmung mnur beilweise aw benutzen {Vor-
wirmknopf etwa 2/3 herausgezogen) und den
Gasbedienknopf bteilweise(mindestens 25 mm)
zu sehliefen. Leistungsinderungen scllten
vorsichtig vorgenommen werden, gefolgt von
sofortigem HNachregeln dea Gemisches, wum
rubhigen Triebwerklaufl zu erzielen.

UBERZIEHEN

Die Uberzisheigenschafter des Flugseugs sind konventionell und sine
skustische Warnung erfolgt durch ein Uberziehwarnhorm. Dieses ar-
tont gwischen % und 10 mph iiber der tatsiclilichen Ubersiechgeschwin-
digkeit in allen Fluglagen.

Die Uberziehgeschwindigkeiten ohne Triebwerkleistung bei hichstzulis-
gigen Fluggewicht und hinterer Schyerputtktgrenzlage sind in Abb.5-3
als berichtighbe Oeschwindigheiten angegeben, da die sngezeigben Ge-
sehwindigkeiten nahe dem Uberzichen unzuverlissig sind.

TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug nur zuldssig, wenn es als
Hutzflugzeug eingesatzt wird. Obwohl dieses Flugaeug suf Grund seiner
Konstruktion sn sieh nicht leicht ins Trudeln gerit, kinnen die folgen-
denVerfahren dazu benutzl werden, es fiir Schulungs- oder

Ibungsewecke absichtlich ins Trudeln zu bringen. Um einen sauberen Ein-
tritt in die Trudelbewegpung 2z ersielen, ist die Fahrt schneller wegzu-
nehmen, als dies beim Ubersichen der Fall ist. Genau im Zeitpunkt des
Uberziehens ist dann das Hohenruder veoll zu ziehen, das Seitenruder in
der gewiinschben Trudelrichtung voll auszuschlagen und kurzzeitig Voll-
gas zu geben. Wenn das Flugzeug zu trudeln beginnt; ist das Gas auf
Leerlauf gurlickszunehmen, wihrend der Vollausschlag des Hihen- und Sei-
tenruders in Trudelrichtung beibehalten wird. Die Betiitigung der Quer—
riuder in der gewiinschten Trudelrishtung kann ebenfalls dazu beitragen,
daf man einen sauberen Eintritt ip den Trudelzustand erzmielt.

Bel l#ngerem Tyudeln mit zwei bis drei oder auch mehr Umndrehungen geht
das Flugzeug leicht wvom Trudeln in den Spiralflug iiber, insbesondere
beim Rechtstrudeln. Pamit lst eine Evhihung der Fluggeschwindighkeit und
der g=Belestung des Flugzeugs verbunden. Falls es dazu keommt, ist der
normale Flugzustand schnell wiederhersustellen, indem man die Fliigel
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in Waagerechtlage bringt und das Flugseug aus dem resultierenden Sture-
flug sbflingt.

Zum Beenden eines gewollten oder ungewolltem Trudelvorgangs ist folgen-

das
(1)
(2)
(3)

£

¥erfahren anzuwenden:
Gaabedienknopf in Leerlaufstellung zuriickziehen,
Seitenruder entgegengesetzt zur Drehrichtung voll ausschlagen.

Hach einer Visrteldrehung Hohenateuer mit einer raschen Bewegung
iiber die Weutralstellung hinaus vorachieben.

Bei Aufhéren der Drehung Seitenruder im die Neutralstellung bein-
gen und das Flugzeug welch ans dem resultierenden Sturzflug abfan-
gen.

Absichtliches Trudeln bei ausgefshrenen Klappen ist verboten.

LANDUNG

Normale Lendungen werden mit Leerlaufleistung bei der jewsile gewiinschten
Fliigelklgppenstellung durehgefihrt. Bei Klappenstellungen iiber 20% sind
ateile Blips zu vermeiden, da bel bestimmten Kombinationen wvon Flugge-

schwindigkeit, Schiebewinkel und Schwerpunktlage das Hihenruder etwas
=u Schwingungen neigt.

Anmerkung

Ehe dan Gas teilveisé oder gans veggenommen
wird, ist die Vergaservorwirsung einzuschal-
tan.

HORMALE LANDUNG

Beim Landen ist mit den Hauptriddern zuerst aulzusetzen, um die Lande-

geschwindigkedt au vermindern und den anschlisfenden Gebrauch der

Bremsen auf der Landebahn moglichst gering zu halten. Das Bugrad wlrd

voregichtig auf die Landebahn sbgesenkt, nmchdem sich die Geschwindig-

keit soweit vermindert hat, da@ eine unniitige Belastung des Bugfahr-

werke vermieden wird. Die Einhaltung dieses Landeverfahrens ist beson-

dere wichtlp bei Landungen aufl unebenen coder weichen PlHtzen.
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KURZELANDUNG

Fiir Landungen auf kurzen Plitzen macht man einen hﬂrlus im Leerlauf
mit 70 mph IAS {angezeigte Geschwindigkeit) und 40" Klappenstellung,
Mich hier ist mit den Hauptridern zuerat aufsusetzen. Sofort danach
dan Bugrad aufsetzen und Je nach Brfordernis stark bremsen. Um hoch-
ate Bremswirkung zu erreichen, Klappen einfahren, nachdem alle drei
Rider auf dem Boden sind,und bei voll gezogenem Hihenruder so stark
wie miglich bremsen, chne jedoch die Rider wu blockieren.

LANDUNGEN MIT SEITERWIND

Bedi Landungen mit starkem Seitenwind die fiir die Platzliinge erfor-
derliche Mindestklappenstellung wihlen. Wenn bei Slipo mit vollem
Seitenruderausachlag Klappenstellungen von mehr als 207 benutszt
W¥erden, kinmen sich bei normalen Anfluggeschwindigkeiten leichte
HEhenruderschwingungen bemerkbar machen. Dadurch wird jedeoch die
Steusrbarkeit des Flugseuges nicht beeintréichtigt. Die Abtrift kann
syar durch Sehieben oder eine hombinierte Methode aumgeglichen wer-
den, doch ergibt die Methode mit hiEngenden Fliigel die beste Kontrol-
le. Nach dem Aufsetzen igt ein gerader Kurs mit dem lenkbaren Bug-
rad und, wenn notig, durch gelegentliche Betiligung der Bremsen
einzuhal ten.

Die hichstzuliissige Seitenwindgeschwindigkeit hingt weniger vom
Flugzeug als vielmehr vom KSnnen des Piloten ab. Schon mit durch-
schnittlicher Pilatentechnik lassen sich direkte Seitenwinde von
15 kn (28 ko/h) sicher meistern.

DURCHET ARTEN

Beim Steigen nach dem Durchsgartan ist die Klappemstellung sefort
nach dem Vollgasageban auf 20 zn verringern. Wenn die Klappen auf LD
ausgefahren waren, kann die 207 “Hlappenstellung in stwa dadurch
erreicht warden, daft der Klappenschalter fiir etwa 2 Sekunden aufl
EINFAHREN gelegt und dann in die Aus-Stellung (Mittelstellung) su-
riickgestellt wird. Miissen wihrend des Stelglfluges nach dem Durch-
starten Hinderpisse Uberwunden werden, so ist die Klappenstellung
bei 10° bis 20° #u lsgsen und eine Steiggeschwindigkeit ven 65 bis
75 mph beizubehalten, bis alle Hindernisse iiberflogen sind. In
einer Htéhs von iiber 3000 ft Gemiech =um Erreichen der maximalen
Drehzahl kraftstoffarm einstellen. Nach Uberwindung aller Hinder-
nisse kinnen die Klappen eingefahren werden, wihrend das Flugzeug
auf die normale Geschwindigkeit im Steigflug (Klappen eingefahren)
von 80 bis 90 mph beschleunigt.
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BETRIEB BEI KALTEM WETTER

ANLASSEN

Vor dem Anlsssen des Triebwerks an einem kalten Morgen iet os ratsam,
den Propeller mehrere Male von Hend durchzudrehen, um an Tiefpunkten

der Pylinder angesammeltes 01 mu verteilen und damit Batteriestrom zu
BRaTEan.

Anmerkung
Beim Durchdrehen des Propellers von Hand

ist so vorzugehen, als ob der Ziindschal-
ter eingeschaltet sel. Eine lockere oder
gebrochene Masseleltung an einem der bei-
den Zlindmagnete kdnnte ein Ziinden des

Triebwerks verursachen.

Bei extrem kaltem Wotter {-20 GC und darenter) wird empfohlen, nach
Miglichkeit ein externes Vorwdrmgerht {sowohl {iir Triebwerk als auch
fiir Battorio) und oine Fremdstromquelle mu benutzen, um das Ansprin-
gen zu erleichtern und um Priebwerk und elektrische Anlagen su schonen.
Durch die VerwHrmung wird das im Olkihler enthaltene 81, das bel sehr
niedrigen Temperaturen wahrecheinlich ziihfliissig goeworden ist; wieder
dlinn fliissiger. Bei Benutaung einer Fremdstromaouelle Ist die Stellung
des Hauptschalters wichtig. Genaue Bedieningssnwelisungen sind aus
I Absatz Y"Elgktrischer AuBenbordanschlul" in Abschnitt VI ersichtlieh.

Das knlassen bei kzlbem Wetter ist wie folgt durchzufiihren:

I Mit Vorwirmung
{1) Bei aufl AUS stehendem EZlindechalter und geschlossenem Gasbedlen-
I priff mit der Anlafieinspritzpumpe vier— bis achtmal einspritzen,
vihrend der Propeller von Hand durchgedreht wird.
Anmerkungg .
Zur vollstindigen Zerstiubung des Kraftstoffs

izt die Einspritszung in kraftigen 8tdlen zu
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betlitigen. Nach dem Elnspritzen 1st der
Pumpenkolben ganz einzusgchieben und in die
verriegelte Stellung 2u drehen, um die Miég-
lichkeit auszuschliellen, dall das Triebwerk
Kraftetoff dureh die Eingprituzpumpe ansaugt.

(2} Propollerbereich - fred.

(%)} Haouptschalter - EIN.

(k) Gemisch - voll reich.

(5) Gasbedienkmopf - 3 mm offen.

(6) &iindschalter - ANLASSEN,

(7) Ziindschalter - auf BEIDE stellen, wenn Triebwerk anspringt.

(8) Mldruck - priifen.

Ohna Vo ruli rmunge
£1) Wit der Anlafeinspritepumpe sechs- bis zehnmal einopritazen, wih-

rond der Propeller bei geschlesseneom Gasbedienknopf von Hand

durchgedreht wird. Binspritzpumpe gefiillt su weiteren Einsprit-
sungen bereit halten.

(2) Propellerbereich - frei.
(3} Wauptschalter - EIN.
{4) Gemisch - wvoll reich.
(5) B&lindschalter - ANLASSEN.

{6) fasbedienknopf smweimal iiber den vollen Weg raasch hin und her pum-

pen und ihn wieder in die 5 mm geSffnete Stellung zuriickschieben.

(7) Ziindschalter - auf BEIDE stellen, wenn Triebwerk anspringt.
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(8) Weitereinspritzen, bis das Triebwerk gleichmipig lHuft ader aber
mit dem Gasbedienknopf bis zum ersten Viertel seines (esantweges

schnell him und her pumpen,
{(9) Oldruck - priifen.

(10} Vergaservorwlirnungsknop! ganz ziehen, wenn das Triebwerk ange-
sprungen ist und so lange gezopen lassen, bis das Trishwerk
pleichmdfiy l3urlt.

{11) Anlaleinspritzpunpe - einschieben und verriegeln.
Anmerkung
Falls das Triebwerk wihrend der ersten paar
inlafiversuche nioht anspringt oder die Hlin-
dungen an Stirke nachlassen, sind wahrachein-
lich die Ziindkerzen mit Reif liberzogen. Vor
einen welteren Anlafversuch mufl dann das Trieb-

werk vorgewirmt werden.

Pumpen mit dem Casbedienknepf kenm su Kraft-
stoffansammlungen in der Anapugleitung fiihren,
die im Felle siner Fehlzlindung eimen Brand
veruraachen kinnen. Tritt dieser Fall sin, so
ist das Durchdrehen mit dem Anlasser fortzu-
satzen, damit die Flammen in das Triebwerk ge-
gaugt werden. Beim Anlassen in kaltem Welter
ohne Vorwirmung ist es raltsam, daP ein Helfer

mit einem FeuerlSscher draufien bereitsteht.

Bei kaltem Wetter wird vor dem Start keine Anzeige des Ultempera-
turmessers wahrnehmbar sein, wenn die Aullenlufttomperaturen sehr
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niedrig sind. Nach einer angemessenen Warmlaufzeit (2 bis 5 Minuten bed
1000 U/min) ist das Triebwerk mehrers Male auf hiflhere Drehzahlen =zu be-
aehleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmiiBig beschleunigt und der U1-
druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereitl.

FLUGBETRIER

Starto werden normalerweise ohne Vergaservorwdrmung durchgefithrt. Im
Reigeflup darf kein su kraftstofTarmes Cemisch benutzt weprden.

Die Vergaservorwirmung kanm ale Abhilfe flr gelegentlichen unruhipgen

Triebwerklauf infolge Eisbildung eingeschaltet werden.

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 %8 ist die Anwendung teilwel- |
ser Vergaservorydrmung zuw vermeiden. Bine Teilvorwirming kinnte die
Vergaserlufttemperatur suf einen Bereich von O ®C bis 21 °C ervdrmen,

in dem unter gewissen atmosphirischen Dedingungen Vereisungsgefahr
besteht.

Die Kaltwetterausriietung ist aus Absehnitt VI ersichtlich.

BETRIEB BEI WARMEM WETTER

Hiheres ist aus den allgemeinen Anwelsungen filr das Anlansen bei war-
mem Wetter im Absatz "Anlassen des Triebwerks" in diesem Abschnitt er-
eiehtlich.

Lingeres Laufenlassen des Triesbwerks am Boden lst zu vermeiden.




Abschnitt V -....:
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ABSCHNITT YV mscunzrr v

| -

LEISTUNGEN

HINWEIS

Me Werte der Tnhu}len auf den folpenden Seiten wurden aus den Ergeb-
nissen von Erprobungsflilgen mibt einem in gutem Betriebssustand befind-
lichen Flugzeug susammengestellt. Sis sind bei der Flugplanung sehr
niitzlich. Trotedem ist es ratsam, filr die Kraftstoffreserve bei Ankunft
am fielflugplatsz eine ausreichend grofle Sicherheitaspanne einzuplanen,
dn die angegebenen Leistungswerte keinerlei Zugaben fiir Windeinfluf,
Havipationsfehley, Pilotentechnik, Warmlauf, Start usw. enthalten. Alle
diese Faktoren miissen jedoch bei der Planung der vorgeschriebenen
Kraftstof{reserve berlicksichtigt werden. In diesem Zussmmenhang sei
daran erinnert, daB sich die maximale Reiohweite bai Henutmung einer
niedrigeren Leistungseinstellung erhBht. Diese Fragen knnen anhand der

Reigeleistungetabelle geliet werden.
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FLUGGEWICHT 104% kp - NORMATHOSPARE - WINDSTILLE
SHYHAWK
Ernftalolff- 6 U8 gal (144 1) 40 UE ==1 [182 1)
verbrsush (Reing Hessorys) (Keine Ressrva)
Hohe HEHY |TRS
ud Flugdaunar Helechweite |Flugdauser Helchwel te
£t fein] @ loghleal/h] LR h ko Eeilen L m ¥ellan]
g50y | zrealat |139) 9.6 | 36,3 349 877 545 5,0 116 ]
2600|788 |135)] 8,6 1 4.4 110 590 5,6 1199 745
25e0l70 |1=af 7.7 | 29,1 4,9 1014 630 b,2 1279 745
2400|163 |122] V.1 | 26,9 543 1054 655 ByT 1328 w25
2300]57 |116) 6,6 25,0 a7  fak ] 065 Te2 1352 il e
Zew0) g1 |10a] 6,2 | 2%5 631 1976 BE5 TaT 1358 £40
5000 | 2700jEt |130) 6,9 | 3.7 LT 941 585 il L T4D
2600173 [V uaa | 30,7 4,7 1014 a3a B,0 1273 9%
ZE00) 66 |h2af V.4 | 28,0 5al 1054 G55 b5 1336 B30
20000 121] &6 25,7 S48 1088 (] Tl 1364 £50
2300154 | 114] 64 | 24,2 5;9 10BE E75 T 5 1376 ES5
2001 48 | 107] 6.0 2T 6,3 1086 G713 4,0 136 450
7500 | 2700 76 |v3a) &.4 | 31,6 4,5 1014 &30 5T 1279 745
FE00] 69 | 133 7.6 26, B 3,0 1062 B&0 6.3 1544 B3%
o500) 63 |ves] T.1 | 26,9 a4 j0ag 675 LY 1374 B55
FACQY ST | 11%] 6,6 25, 9,8 1102 BB T3 1392 BES
2300151 |12y 6,2 | 23,5 &1 11602 GBS 7.8 1392 BES
1O, oo 270072 | 138 7,9 | 23,8 4,8 1070 BBS 6,1 Li52 a40
26000 66 | W31 T3 27,6 542 ToE 685 646 1384 860
2500059 | v24] 6,8 | 257 56 118 EQ5 Tt 1408 B7S
2400 54 | 117 6.4 2452 H,0 17 T 145 1416 BEG
2300l 4z |110] 60| 22,7 6,3 127 Ja0 8,0 1416 BED
12,5008 Fescl &5 | 132 7.2 27, B3 1118 £95 8,6 116 aio
a50z] 56 |za] 6,5 | 24,8 5,8 1143 70 T3 1440 £95
2400 51 1S 6,2 23,9 6,2 1143 o 1.8 1440 495
Anzerkung Ier hestnbégliche Heiaeflug 15t novcalerweise auf T5% Prisbaerklel=

stung begrenzt, Die Feisegesohwindighkeit filr die 172 in Btandardaus-
fithrung betrd it elma 1 bis 3 nph weniger als dies oben ansesebenan

Werte filr die Skyhawk, wobei der grifts Unterashied bel den hiharsn
Leistungoeinstellungen su verseichnen iat.

Abb.5=1

[0p-164
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GESCHWINDIGKEITSKORREKTURTABELLE

KLAPPEN EINGEFAHREN

IAS - mph 4o | 50 | 60 | 70 | Bo | 90 | 100 | 110 | 120 | 130 | 140
CAS - wph 5% |58 | 8% | 72 | w9 | 8B |97 |20y | 117 | 127 | 137
KLAPPEN AUSGEFAHREN
TAS - uiph ho |50 |60 | 70 | 8o | 90 |100 | e ° ® ®
GAB ~ mph L9 55 &3 72 &1 90 |1oD o o e °
Abb . 5-2
UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN
TRIEBWERK IM LEERLAUF
HUCHSTEULASS1GES QUERNEIGUNG
FLUGGEWIGHT
1043 kp o9 209 409 &0°
Elappen
eingefahren 57 59 5 8
Xlappen 10° 82 L] 59 h
Klappen H0° hg 54 56 69
Geschwindigkeiten in mph OCAS - Hintere Schwevpunktlage

Abb,5-3




2.

——
ELAPFER EINGEFAHREN
ARTSTREC
ST KE BEFESTIGTE STARTBARN
Flug- | IAS Meereshihe 2500 ft 5000 £5 7500 £t
bewicht| 1n |Fesomwind] oy (45 op und =10 °C und +5 °C und 0 °0
15 m
Hihe Start-| Strecke |Start=| Strecke [Start=| Strecke |Start-| Strecke
laufl [lber 15 m| lauf |dber 15 m| laufl |iber 15 m| lauf |iber 15 m
Eindernis Bindernis Hindernis Hindernis|
kp mph |km/h| kn m m m a ] = o m
o | ol 284 465 317 582 383 756 W77 1175
ks |68 | 18 | 10 | 187 357 223 455 280 5964 354 S48
57 | 20 | 123 259 154 335 152 Ls1 2547 739
- o] Q 192 33h 230 Lok 276 Lgs o Es7
go7 |63 | 1B | 10| 133 250 162 308 157 381 257 514
37 | 20 a4 177 10k 219 130 277 181 383
o] Q 133 238 158 230 90 335 253 k18
770 | 58 18 | 10 &8s 174 108 207 131 250 163 317
37 | 20 53 117 55 T4 az 175 105 227
Anmerkungen: 1. TFiir je 14 °C iber Standardtemperstur sind die genannten Stresken fiir

die betrefienden Hihen um 108 zu vergrifern.

Fiir den Start suf trockener Grasbaohn sing die Strecken (sowohl Start-
lauf als auch Strocke Yher 15 m Hindernis) um 7% der Werte fiir die

"Strecke lUber 15 m Hindernis" zu vergrifera.

Abb.5-4

roquisny
1a3T0g

ytaL wdsg 'z Bunzapuy
L
=

il 24y 3 eumsep/autay

yangoueyinga




KLAFEEN 40° AUSGEFAEREN

20% des Wertes fiir die

grifern.

LANDESTRECKE LEERLAUF, WINDSTILLE
BEFESTICTE LANDEEAEN, STARKES EREMSEN
Meereshihe 2500 ¢ 2000 £t 7500 £+
Anflug- und +15 °C und +10 °C und +5 °C und @ €C
Flug- | geschwindig-
gewicht keit Lande~| Strecke |Lande-| Strecke |Lande-| Strecke |[Lande-| Strecke
IAS lauf liiber 15 m| lauf {iber 15 m| lauf |iber 15 m| laul |iber 15 =
Hindernis Hindernis Hindernis Hindarnisg
kp mph m m m ] o o m m
1043 70 158 381 170 koo 784 b2z 200 4hs
Anmerkungen: 1, Fir je 5 ko Gegenowind sind die Strecken um 10% zu verringer=z.

Fiir die Landung auf trockensr Grasbahn sind die Strecken (sowahl Tiir
den Landelauf als auch fiir die Gezamtstrecke iiber 15 m Hindernis)
"Gesamtatracke Uber 15 m Hindernis™
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—
MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT
Heareshihe und #15 °C 5000 Ft and #5 OC 10000 ft und =5 %2 15000 ¥t und <15 %
Fluggewicht | IAS Gtadg- Kraft- | TAS Stedp- Kraft | IAS Stedg- Kraft- | IAS Steige Kraft-
geschvindig=| stofd- geschwingig-| etoffs gaschvingdigs| stoff- poschvindic=| atoff-
ket varbdraueh kait varbrauch ket varbraueh kadt varbrauch
kp mph ﬂ,flin 1 moh 1 /ein 1 L filein 1 mh ftfadn 1
1043 ¥ b45 1.8 £ 5 7.4 i0 kel | W, T 20 43,5
a0y g8 B4 3.8 E1 610 % 1% 380 7.4 (1] 55 3.4
e £} 1045 3.8 i} 625 1.2 10 Ly} 1.0 £h 15 186.7
Anmerkungen: 1. Klappen eingefshren, Veollgas, Gemisch arm fi» ruhigen Trishwerklauf

in Hohen iber 3000 f£t.
2. ¥Erafts

ffverbranck schlieBt Warmlsuf und Start ein.

7+ Bel warmem Weiter sind die Stedggeschwindigheiten Iir je 5'5-2 iiver der

Standardtemperatur um 20 ft/min fiir die jeweilige HBhe zu verringern.

Abb.5-6
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ABSCHNITT VI
- — —

ANHANG
WARTUNGSVORSCHRIFTEN

Aufl den f(olgenden Seiten werden unter der Ubeprschrift "WARTUNGZSVOR-
SCHRIFTEN" die Betriebsstalfe, Mengen und Spesifikatlionen fiir hiufig
vorkemmende Wartungspinkte (wia Kraftetoff, 01 vew.) aufgefiihert, um
Thnen diese Informationen Jederzeit und unversiiglich sugiinglich su

machen.

Abigesehen von der “AUSSEREN STCHTPRUFUHG" in Abechnitt IV sind voll-
stindige Wartungs-, Inspecktions- wnd Priifvorschriften fiir Thr Flugzeug
im Wartungehsndbuch des Flupgzeupe zu finden. Daeg Wortungehandbueh esnt-
hilt alle Punkte, die in Abstidnden von 50, 100 und 200 Stunden beachtet
werden miissen, sowie such jene Punkte, die in bestimmten anderen Abstin-

den gewartet, kontrolliert und/oder gepriift werden missen.

Pa alle Wartungs~-, Inspeklbions- und Priifarbeiten von Cessna-Hindlern
gemil den einschliégigen Wartungshandbiichern ausgefiihrt werden, amp-
fishlt es sigh, daB Sie sich besiiglich dieser Vorschriften an Thren
Hindler wenden und dgil Sie Ihr Flugzeug su den empfohlenen Zoitabstiin-
den sur Wartung einplaner.

huf Grund der fortlaufenden Betreuwung durch Cesegna ist die Gewdhy da-
fir gegeben, daft diese Vorschriften zu den {fiir die Einhaltung der 100-

Stunden- bzy. Jahresgingpektion erforderlichen Zoitabstinden dupchge-
fithrt werden.

Eg ist Jedoch mdglich, daR die drliliech zustindige Luftfshrtbehtirde bei
Durchfithrung bestimmter Flugbetriebaarten weitere Wartungs-, Inspek-—
tions= und Priifarbeiten vorschreibt. Beziiglich dieser amtlichen Yor-
schriften sollten sich die Flugzeughalter sn die Luftfahrtbehirden dee
Landes wenden, in dem dna Flugzeug betrieben wird.




Flughandbuch
Reims/Cesena F 172 0
Seite: 62
Ausgabes 1
Anderung 2, 8spt 1974

WARTUNGSVORSCHRIFTEN"

TRIEBWERKOL

ULSORTE:

Flugmotorendl SAE 50 bei Temperaturen dber 15 "G

Flugmotorentl SAE 10630 oder SAE 30
tei Tamperaturen ven=-18 °C bis +20 2.

Flugmotorentil SAE 10W30 oder SAE 20

bel Temperaturen unter =12 °g,

Mahrbereichsdl SAE 10W30 wird empfehlen, damil dasg Triebwerk bei kaltenm
Wettor besser onppringt. HD-Ule gemif Spezifikation MIL-L-22851 miisnen

verwendel werden.

Anmerkung

Ihre Cessna wurde ab Werk mit einem Korro-
sionsschutzdl fiir Flugtriebwerke geliefert.

Wenn U1 wiEhrend der ersten PS5 Betriebsstun-

den nachgefiillt werden mufi, darf nur einfa-
ches, deor Spezifikation MIL-L-6082 entspre-
chendes Mineralsl fiir Flugtriebwerke (ohne

Busitze) verwendet werden.

*Die vollstéindigen Wartungsvorschriften sind im Wartungshandbuch zu

Finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN® (Forts.)

FASEUNGSVERMIGEN DER TRIEBWERKULWANNE:

8 qt (7,6 1)

Bed weniger als 6 gt (5,7 1) nichi fliegen. Um den Ulverlu=zt durch
die Entliiftungsleitung auf ein Minimum zu beschrinken, fiir normale
Flilge von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf 7 qt (6,6 1) auffiil-
len. Filr llinger dauernde Flilge suf 8 qt (7.6 1) auffiillen. Die wvor-
stehenden Ulmengen beruben auf Mesaung des Mlstondes mit dsn MmeP-
stab., Bel - und Filterwechsel ist nach Austausch des Filtereinsat-

zes ein weiteres Quart U1 erforderlich.

UL~ UnD OLFILTERJECHSEL

Hach den ersten 2% Betriebastunden ist das U1 aus Olwanne und Ulkiihler
abzulassen und sowohl das saugseltipe als such das druckseitipe Oleieb
au reinigen. Ist ein OLfilter als Sonderausriistung eingebsut, so ist

der Filtereineatz zu diesem Zeitpunkt zu wechseln. Ulwanne wieder mit
einfachen Hineraltl (ohne Zusbtze) auffiillen, Hach inagesamt S0 Botriebs- I
sbunden eder wenn sich der Ulverbrauch sbabilisiert hat, iat dann das einfacke
Hineralitl durch HD-01 zu ersetzen. Bei Flugzeugen, die nicht mit dem
Uifilter als Sondersusriistung auasgestattet nind, ist denach alle

50 Stunden des U1 aus Ulwarmme und Ulkiihler sbzulassen und sowohl das
sangeeitige als auch das druckseitige Olsieb zu reinigen. Bei Flug-
zeugen, die mit diesem UlTilter als Sonderaupriiptung ausgestattet

sind, kann die Ulwechselzeit auf 100 Stunden erweitert werden, vorsus-
gesetzt, daf der Ulfiltersinsatz alle S0 Stunden ausgetauscht wird.

(lwechsel mindestens alle sechs Monate vornehmen, auch wenn in dieser

*Die vollstindipen Wartungevorschriften sind im Wartungshandbuch zu

findan.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN"® (Forts.)

Zeit weniger als die empfohlenen Flugstunden angefsllen sind. Bei lén-
gerem Betrieb In Gegenden mit stark staubhaltiger Luft, in keltem Klima
oder wenn kurze Fllige und lange Standzeiten zu Verschlammungsbedingun-

gen flihren, sind dle Blwechselseiten zu wverkiirzen.

KRAFTSTOFF

KRAFTSTOFFS0RTE:
Flugkraftstoff wvon mindestens 80/87 Oktan.

Ebenfallas zuldssige Ausweichkraftstoffe sind: [
Bleiarmes Flugbensin (AVGAS) won 100/130 Oktan (mit einem Bleigehalt
von hiichatena 2 cm’/gall,
Flugkraftstelf ven 100/13%0 Oktan (mit einem Bleigehalt von h8chetens
§,6 en/gal).

Anmerkung
Wenn man anf einen Auswelchkraftstoll von his-

hereor Oktanzahl szuriickgreifen will, sollte man
nach Higlichkeit bleiarmes Flugbenzin (AVGAS)
100 benutzen, da hierbel die Verschmibzung des
Triebwerks mit Blei geringer ist.

FASSUNGSVERMUOGEN JEDES STANDARDTANKS:

21 U8 gal (79,5 1}

‘Die vollatindigen Wartungsvorschriften sind im Wartungshandbuch zu {
finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN® (Forts.)

FASSUNGSVERMOGEN JEDES LANGSTRECKENTANKS:
26 US gal 93,5 1)

Anmerkung
Damit bei der Betsnkung des Fassungavermagen

voll ausgenutzt wird, dst das Tankwehlventil
entyweder auf LINKS oder RECHTE zu sgtellen, um
ein Uberlasufen des Kraftstoffs in den snderen

Tank nuszuschliefen.

FAHRWERIK

FULLDRUCK DES BUGHADREIFENS:

31 pst {2,180 kp/em?) beim Reifen 5.00-5, b ply
26 psi (1,828 kp/em?) beim Reifen 6.00-6, 4 ply

FULLDRUCK DES HAUPTRADREIFENS:

29 pei (2,039 kp/em?) beim Reifen 6.00-6, L ply

BUGFAURWERK-FEDERBEIN:

Dafiir sorgen, dal es stets mit Hydrsulik{llissigkeit MIL-H-5606 ge-
fiillt und mit Druckluft auf 45 p=i (3,164 kpfcmz) aufgepumpt ist.

*Die vollestBndigen Wartungsvorachriften sind im Wartungshandbuch
zu finden.
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

HANDHABUNG AM BODEN

Das Flugseug 180t sich am Boden leicht und sicher von Hand mittels
giner am Bugrad snzubringenden Schleppstange bewegen. Beim Sehleppen
mit einem Schleppfahrezenp darf ein Einschlagwinkel des Bugrades von

202 uach links oder rechta von der Mitte nicht liberschritten werden,

da sonat SchHden sm Fahrwerk entstehen. Wenn dne Flugmeup beim Ver-
bringen in eine Halle lUber unsbenen Boden geschleppt cder geschoben
wird, 1ot darauf zu achten, daR die normaele Federung des Bugfahrwerkle-
derbeins das Heck nicht so weit nach oben geraten 1HNL, dal es gegon

eino niedrige Hallentiir oder gegen sonstige GebHudeteile schligt. Ein
druckloser Bugradreifen oder ein druckloses Fedarbein flihrt ebenfalls
29 erhihtem vertilkalem Flatgbodarf des Heeks.

VERANKERN DES FLUGZEUGS

Eine gute Verankerung ist die beste Vorsichtsmalnahme gegen Beschidi-
gungen Ihres im Freion abgestellten Flugzeuga dureh starken Wind oder
Boen., fur sicheren Verankerung des Flugeeugs ist wie fnl;t-vurﬁugehen:

{1} Parkbremse ziehen und Handrad-Feststellverrichtung anbringen.

{2} MAusreichend setarke Seile oder Ketten (320 kp Bugfestigkeit) an den
Fliigel=, Heck~- und Bug-Verankerungsbeschlligen snbringen und an
Halteringen im Boden des Abstellplatzes befestigen.

{3) Eine Ruderfeststellvorrichtung iiber Seitenflosse und Seitenruder
enbringen.

(4) Pitotrohrabdeckung anbringen.
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WINDSCHUTZSCHEIBE UND FENSTER

Diese Scheiben aus Kunstetoff sind mit einem Flugzeugfenster-Reini-
gungamittel zu reinigen. Das Reinigungemittel apaream auftragen und
mit einem welichen Lappen und mlfigem Druck so lange auf der Scheibe
verreiben, bis aller Schmutz sowie O1- und Insektenflecke entfernt

gind. Danach Reinigungemittel trockmen lassen und mit einem weichen

Flanellappen abreiben.

Falls ein Scheiben-Reinigungemittel nicht vorhanden ist, kBnnen die
Kunststoffachelben auch mit einem mit Stoddard=-Lisungsaittel ange=
feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um Ul wund Fett su entfer-
nen.
Anmerkung

Hiomals Kraftstoff, Bengol, Alkohol, Aze-

ton, Tetrachlorkohlenstofl, Feuerldach-

oder Enteisungslliisaigkeit, Lackverdiinnung

oder Glas-Reiniger verwenden, da alle diese

Hittel das Kunststoffmaterial der Scheiben

angreifen und zu Haarrissen fiihren.

Danach die Scheiben mit einem milden Reinigungsmittel und viel Wasser
vorsichtig waschen, grindlieh abepiilen und mit einem sauberem, fouch-
ten Lederlappen trocknen. Die Kunstatoffscheiben niemals mit einem
trockenen Tuch gbreiben, da dedurch eine elektrostatische Aufladung er-
folgt, die Staub anzieht. Als Abschluf) der Reinigungsarbeitem die
Scheiben dann mit einem guten handelsiiblichen Wache einwacheen. Eine
diinne, gleichmifige Wachsschicht, die mit einem sauberen, weichen Fla-
nellappen von Hand poliert wird, fiillt kleine Kratzer und hilft, wei-

teres Berkratzen su vermeiden. I

Keine Abdeckplane filr die Windschutzscheiben verwenden, es sel denn, es
igt Eisregen oder Hagel zu erwarteni durch die Plane konnen niEmlich I
Kratzer entatehen.
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AUSSENLACKIERUNG

Die Aufenlackiecrung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober-
fliEchenschutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po-
lieren. Die Lackieruong bendtigt etwa 15 Tage, um villig aueruhiivten. In
den meisten Fillen ist die Hirteseit sber beendel, ehe das Flugpeug aus-
geliefert wird, Falls jedoch wihrend der Hirtezeit ein Polieren erfor-
derlich sein sollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem ausfiihren
zu laseen, der Erfahrung mit der Behandlung unnUEguhHrtuter Lacke be-

gitet. Jedor Cegena-Hindler kann dieseé Arbeit musfihren.

Im allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und
Wasser, gefolgt von Abspiilen mit Wasser und Trocknen mit Tichern oder
Lederlappon, glingzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen
oder Reinigungsmittel, die Korrosiom und Kratezer hervorrufen, diirfen
niemale verwendet werden. Hartniickige Ul- und Fettflecke kénnen mit
einem Tuch beseibtigt werden, des mit Stoddard-losungsmittel angefeuch-
tet iet.

Fe ist nicht nitig, die Lackierung einsuwachsen, um sie glEnzend zu
erhalten. Wiinscht man jedoch es zu tun, so kann dazu ein gutes Auto-
wache verwendet werden. Eine etwas dickere Wachsschicht an den Vors
derkanten der Tragfliigel, des Leitwerks, der Triebwerksstirnverklei-
dung und an der Propellerhauboe wird dagu beitragen, die dort eintre-

tenden Abschiirfungen zu verringern.

Iet das Flugeeug bei kaltem Wetter im Freien abgestellt und mufl es

vor dem Flug enteiat werden, so ist dafiir zu seorgen, daf bsim Enteisen
mit chemigchen Flilasigkeiten der Lachk geschiitzt wird. Eine Lésung wvon
50-50 Isopropylalhohol und Wasser heseitigt das Eds sufriedenstellend,
ohne den Lack anzugreifen. Enthilt die Losung jedoch mehr als 50% Alko-
hel, so schadet sie, Sie soll daher nicht verwendet werden. Beim Ent-
eisen sorgfaltig darauf schben, daf die LSsung nicht auf die Fenster-
scheiben kommt, da der Alkohol das Kunststoffmaterial angreift und

Risee verursnchen kanm.
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ALUMINIUMOBERFLACHEN

Die Aluminiumoberflichen Ihrer Cossna konnen mit klarem Wasser gewa-
schen werden, um Schmutz zu entferneni UL und Fett kinnen mit Kraft-
atoff, Haphta, Tetrachlorkohlenstoff oder anderen nicht-alkalischen
Losungen entfernt werden, Triibe Aluminiumoberflichen konnen erfolgreich
mit Flugzeug-Aluminivmpolitur gereinigt werden.

Hach der Reinigung und in regelmiifigen Abstinden danamch kann man durch
Einwvachaen mit einem guten Autowachs das glinzende Aussehen der Ober-
flichen erhalten und die Korrosionsgefahr verringern. RegelmiiRiges Ein-
wacheen 'nls Korrosionsachutz wird besonders fiir Flugzeuge empfohlen,
die in Seluzwassergebieten geflogen werden.

PFLEGE DES PROPELLERS

Priifen der Propellerbliatter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches
Abwischen der Blitter mit sinem @ligen Lappen, um Gras und Insekien-
flecke zu entfernen, gewihrleisten eine lange, stérungsfreie Betriebs-
zeit. Kleine Kerben in den BlHttern, besondera die in der Nihe der
Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie miglich
ausgeebnet werden, da aie Spannungekonzentrationen bewirken und, wenn
sle ignoriert werden, zu Rissen fiihren. Bum Reinigen der Bliétter nie=-
male ein alkalisches Peinignngsniitel vervenden. Fett und Schmutz kann
mit Tetrachlorkohlenstofl oder Stoddard-Losungemittel entfarnt werden.

PFLEGE DES INNENRAUMES

Um Staub und losen Schmutz von den Polotern und vom Teppich zu entfer-
nen, eollte man das Innere der Kabine regelmiifiig mit einem Staubsauger

reinigena
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Vergossene Flilssigkeiten sofort mit Papiertaschentlchern oder Lappen
aufsaugen, aber dabei nicht tupfen, sondern das saugfihige Haterial
fest aufdriicken und mehrere Sekunden leng aufgedriickt lassen. Diesen
Vorgang wiederholen, bls keine Flissigkeit mehr aufgessught wird., Kleb-
rige Rieketlinde mit einem atumpfen Messer abkratzen, damnn die Stelle

reinigen.

M flecke kinnen mikt sparsam angewendebem Haushalbs-Fleckenentferner
beseitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher Lisungsmittel sollte man
aber erat die Gebrauchsanweisung auf dem Behilter lesen und an einer
versteckten Stelle des zu reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf
keinenFall sollte man das zu reinigende Gewebe mit einem flilchtigen L&-
sungemittel trinken, da dieses das Folster- und Auflagematerial be-

echidigen konnte.

Verachmutzte Polater und der Teppich kimnen mit einem Schaum-Reini-
gungsmittel gemil den Anweisungen des Herstellera gereinlgt werden. Um
das Bewebe nicht zu nafl zu machen, sollte man den Schaum so brockem wie

miéglich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen.

Wenn Ihr Flugeeug mit Ledersitzen ausgestablet ist, reinigt man diese
mit einem weichen, in milde Seifenlauge getauchten lappen oder Schwamm.
Die Seifenlauge, die nur sparsan ansuwenden ist, entfernt Schmutz und
Hiflecken. Die Laugenreste mind mit einom pauberen, feuchten Tueh =zu

beseitigen,

Die Kunststoflfverkleldungen, die Kabvinendecke, dap Instrumentenbrett
und die Bedienkndpfe brauchen mur mit einem feuchtem Tuch abgewischt
zu werden. U1 und Fett am Handrad und an den Bedlenkntpfen kimnen mit
ginem mit Stoddard-l8sungemittel angefeuchteten Tueh entfernt werden.
Fliichtige Losungamittel, wie sie im Absatz lber die Reinigung der Fen-
aterscheiben erwihnt wiurden, dlirfen auf kKeinom Fall benutzt werden, da

sie dag Kunststoffmaterial aufweichen und Risse verursachen.
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VERZEICHIIS DER SONDERAUSRUSTUNG

Benennung Seitke

Fahrtmesser fiir wahre Flugge— 1-16
achwindighkeit

Yergaserlufttemporaturmessey 1-17
Ulschnellablafventil 1-19
Rilatsatz fiir den Winterbetriab 6-12
Elektrischer AuBenbordanschluf b2
Hotventil fiir etatischen Druck B-1h
Funkgerite-Wahlschalter 6-15
Wikrophon-EKoplhirer 6-17
Querlagersgleor 6-17
IFR-Ausriistung E-20
Segelflugzeug-Schlepphaken 6-21
FERINANDEY-Sehnecku fenristeats h-23
Flugregler ARG WAV-0-MATIC 300 G=29
Fallschirmepringer-Risteatz fir f-32

Flugzeouge F 172 D bi= M
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SONDERAUSRUSTUNG

KALTWETTERAUSRUSTUNG

RUSTSATZ FUR DEN WINTERBETRIEB

Bel dauerndem Betried bel Temperaturen, die stindig unter -7 PC liegen,
sollte zur Verbesserung des Triebwerkslaules der von Threm Cessna=Hind=
ler lieferbare Cessna-Ristsaty [ir Winterbetrieb eingebaut werden. Der
Ristsatz besteht mus =wel Blechen, die an den Lufteintrittsverklei-
dungen des Triebwerks angebrascht werden, ferner sus einem den Luftstrom
beschrinkenden Abdeckblech Filr den Olkihler-Lufteinlal im rechben, hin-
teren, =enkrecht stehenden Luftleitblech des Triebwerks, sowle aus lso-
liermaterial flir die Kurbelgeohfiuseontliiftungeleitung. Die Isolierung fiir
dis Kurbelgehiuseenlliiftungsleitung ist fiir stindige Yerwondung, alse im
Winter und im Sommer, zugelassen.

ELEKTRISCHER-AUSSENBORDANSCHLUSS

Eine Auflenbordsteckdose kann eingebaut werden, um die Verwendung einer
Fromdatromguelle =zum Anlassen bei knltem Wetter und wihrend lEnger
dauernder Arbeiten an den elektrischen Anlagen (mit Ausnahme der elek-
tronischen Anlagen) zu ermiglichen.
Anmerkung

Die Stromversorgung der elektrischen Strom-

kreise erfolgt Uber eine peteilte Stromschie-

ne, wobei die elektronischen Stromkreise an

die eine Hilfte der Schispe und die nllpe-

meinen elektrischen Stromkreise an die andere

Hilfte angeschlossen sind. Wenn sine Fremd-

stromguelle angeschlossen wird, Bffnet ein

-—
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Schaltachiitz automatisch den Kreis zur
elektronischen Schienenhilfte, da sonst
Stofepannungen von der Fremdstrompuelle
die Transistoren in den elektronischen
Gerdten beschiidigen wilrden. Deshalb kann
die Fremdatromquelle nicht fiir die Strom-
versorgung herangesogen worden, wenn die
elektronische Ausriistung gepriift werden
goll.

Kurs ver dem Anschliefen der Fremdatromquelle (Generator- oder Batberie-
wagen) ist der Houpteschalter auf EIN zu stellen.

Der Stromkreis dee Aufienbordanschlussce boslitzt eine Umpolungsschuts-
vorrichtung. Strom von der Fromdstroemguelle flielt daher nur dann, wenn
der Kabelstecker dor Fromdstromgquelle vichtig in die AuBenbordsteckdose
des Flugreugs eingesteckt wird. Wird der Stecker versehentlich ver-
kohrt singesteckt, so flieft kein Strem in die elektrische Anlage des
Flugreugs, wodurch eine Beschidigung der elektrischen Ausrlistung ver-
hindert wird.

e Stromkreise der Batterie und des Auflenbordanachlueses sind so ge-
schaltet, dal es nicht mehr notwendig ist, das Batterileschiitz nit
Schaltdraht zu liberbriicken, um es zu schlieflen, wenn eine villig leere
Batterie aufgeladen werden soll. Ein besonders abgesicherter Strom-
kreis im AuBenbordanschluBaystem ersetet die Uberbriickung, so daf sich
bei siner "toten'"Batterie und angeschlossenar Fremdstromguelle durch
dae Schalten des Haouptechalters auf EIN das Batterieschlitz sehlieRt.




Flughandbuch
Relms/Cessna P 472 H
Seiter G-
Ausgabe: 1
Knderung 2, Sept 1974

NOTVENTIL FUR STATISCHEN DRUCK

Als zsusmdtzliche Statikdruckguelle kamn ein Hotventil im die Anlage fiir
gtatisehen Druck eingebaut werden, das benutst werden kann, wenn die
Anzeipge des statischen AuRendrucks susfidllt,

Wenh falsche Instrumentenanzeigen aufgrund von Wasser oder Eis in den
Gtatikdruckleitungen verouwtet werden, ist das Netventil dureh Heraus=
sichen des Bedienknopfes unberhalb des Flilgelklappenschalters zu &8ff-
nen. Dedurch wird der statisehe Druck fir die #Anlage aus der Kabine
entnommen. Der Kabinendruck variiert jedoch bel gedffneten FPenstern
oder Frischluftdiisen, Im ungiinstigsten Fall erhiilt man Kombinntionen
in der Anzeige von Fluggeschwindigkeit und Flughdhe, die um nicht mehr
mls 2 mph bzw. 15 ft von den tatedchlichen Werten abweichen.
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FUNKGERATE — WAHLSCHALTER

BEDIENUNG DER FUNKGERATE—WAHLSCHALTER

Die Bedienung der Funkaueristung erfolgt normal wie in den Betriehs-
handbiichern der Ausriistung beaschrieben. Wenn mehr als ein Funkgerit
eingebrut ist, so ist ein Ton-Umschaltbsystem orferderlich, dessen Ba-

titigung nachstehend beschrieben ist.

SENDER—WAHLSCHALTER

Der mit "TRANS" besohriftete Sender-Wahlschalter besitzt zwei Stellun-
gen. Sind gwvei Sender eingebaut, so mufl das Mikrophon suf das Funkge-—

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

FUNKGERATE —~WAHLSCHALTER

SPEAKER

© ©

com 2 DME ADF

PHONES et

2
TRANS

Sender-Nahlschal ter Lautsprachar/Kopiharer-ehlzchal ter [typisch)

Hil don Schallern wahlt man die Lautsprecher/Kopfhiver-
Forklionen der Sprech- und Mavigationsfunkawsriistuag an
Ins Lrusenlenbrett

Abb.6=1
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durch Schalten des Bender-Wahlschaltere in die Stellung, die dem ge-
wiinschten Funkgerdt entspricht. Die obere Schalterstellung wihlt den
oberen Sender, die untere Stellung den unteron Sender.

Die eingebauten Cesena-Funkgerdte bieten gewiase Bordverstdndigungs-
und Senderwahlmtglichkeiten, mit denen der Pilot vertraut sein muf.
Wirdder Sender-Wahlechalter auf die Stellung 1 eder 2 geschaltet, so
wird der NF-Verstlirker des entsprechenden Sender/FapfHngers verwendetb,
um den Lautsprecherten fiir alle Funkgeriite zu liefern. FHllt der NF-
Verstirker im gowihlten Sender/Empfinger aus, was am Tonausfall fiir
alle Funkgeriite =u erkennen ist, so ist der Sender-Wahlschalter in die
andere Sender/Empfinger-S5tellung zu legen. Da fir die Kopfhirer kein
HF-Verstiirker verwendet wird, kann ein Ausfall dieses Veratirkers den
Empfong mit Kopfhirern nicht beeintriichtigen.

LAUTSPRECHER/KOPFHORER—WAHLSCHALTER

Die Lautaprecher/Kopfhdrer-Wahlsghalter bestimmen, eb die Ausganpslei-
gtung des gowihlten Empféngers auf die Kopfhirer oder liber den NF-Ver-
stdrker auf den Lautsprecher geschaltet wird. Der Schalter des pe-
wiinschten Empfangssyatems ist fiir Lautsprecherbetrieb in die obere
Btellung und flir Kopfhorerbetrieb in die untere Stellung =u legen.
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MIKROPHON/KOPFHORER

Als Sondersusriistung ist ein mit einem Mikrophon kembinferter Kopf-
horer erbfiltlich. Bei Benutzung des Mikroephon/Kopfhirers und einecs
auf der linken Seite des Handrades des Filoten befindlichen Hikrophon-
gchalters braucht der Pilot beim Funksprechverkehr nichi die Steuer-
organe loszulassen, wie ea heim Handmikrophon der Fall ist. AuBerdem
brauchen die Fluggiste nicht den gesamten Sprechverkehr mitzuhdren.
Die Mikrophon- und Kepfhorerbuchsen befinden sich nahe der linken
unteren Eoke des Ingtrumenlenbretis.

QUERLAGEREGLER

Zur Verbesserung der Querstabilitit des Flugzeugs kann ein Querlage-
regler eingebaut werden. Bum Messen der Rell- und Gierbewegungen be-
nutzt diese Anlage den Kurvenkoordinator. Der von der triebwerkseitig
angetriebenen Vakuumpumpe ermeugte Unterdruck wird vom Kurvenkoordi-
nator zu Servoaylindern geleitet, die an der Querrudersteueranlapge BAn-
geschlogson sind. Bei Abweichungen des Flugzeugs von der waagerechten
Tragfliigellage wird der Unterdruck in den Servesylindern entsprechend
erhihit oder verringert, so dafk die Querruder entgegengesetzt zur Ab-

weichung betdtighk werden.

Ein mit "WING LVLE" 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 firdie
manuelle Quortrimmung benutzt, um eine asymmetrische Kraftstoff- und
Fluggast-Last auszugleichen und um optimale Leistungen im Steig-, Rei-

ge= und Sinkflug zu erreichen.
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BETRIEBSPRUFLISTE
START

(1) Bedienknopf "WING LYLR" - in Aus-Stellung (ganz eingedriickt).

STEIGFLUG
(1) HEhenruder fir Steigflug trimmen.
{(2) Bedienknopf "WING LVLE" = durch Herausziehen einachalten.

{(3) Bedlenknopf "ROLL TRIM" - smo einstellen, daf Tragfliigel waage-
recht liegan.

REISEFLUG

(1) Trisbwerksleistung und Hihenrudertrimmung fir Horlsentallug ein-

atellen,

{2) Bedienknopf "ROLL TRIM" - wie gewiinscht einstellen.

SINKFLUG

(1) Triebwerksleistung und HShenrudertrimmung auf die gewiinashte Flug-
geschwindigkeit und Sinkgeschwindigkeit einstellen.

{2) Bedienknopf "ROLL TRIM" - wie gewiinscht einstellen.

LANDUNG

(1) Vor der Landung den Bedienknopf "WING LVLR" gansz eindriicken.
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NOTVERFAHREN

Falle eine Storvung auftritt, kann die Anlage von Hand dureh Druek aof
das Handrad leicht Ubersteuwert werden. Die Anlage sollte danach asusge-
sehaltet werden. Bei teilweisem oder vélligem Ausfall des Unterdrucks
wird die Querlsgeregelanlage automatliach unwirksam. Der Kurvenkoordi-
nator, der mit der Querlageregelanlage benutzt wipd, wird durch den
dusfall des Unterdrucks nicht beeinktrdchtigt, da er mit einer Fusatezan-
lage ausgestatiet ist, die Lthn entweder wit Unterdruck oder mit Strom
arbeiten 1ERt, sollte eine dieser Quellen ausfallan.

BETRIEBSHINWEISE

(1) Die Querlageregelanlage kann jederzeit fiberstevert werden, ohne
dafl dabei SBchiden oder Abnutzung eintreten. Bel léingerem Mantv-

rieren ist jedoch zu empfehlen, die Anlage auszuschalten.

(2) Es wird empfohlen, die Anlage fiir Start und Landung nicht einzu-
schalten. Obwohl die Anlage leicht iibersteuert werden kann, kén-
nen die Bervokrifte eine bedeutende Veridnderung des manuellen "Ge-
fiihle" filir die Querstemwmng hervorrufen, besonders wann eine

Stdrung auftreten wiirde.
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IFR-AUSRUSTUNG

achben.

- Teile als Standavdausyistung: 8

= Teile als Bondervausrilstung: 8]

Fiir [FR-Fliige kemn die nachfolgend aufgefilhrte Ausriistung eingebaut
werden. Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausriistungsverzeichnis
2u entnehmen. Die Festlegungen der Betriebsordnung flir Luftfahrigerdt
{Luft BO) sowie der sugehtrigen Durehfiihrungaverordnungen sind =u be-

Benennung

§ oder O

Kreisslhorizont (mit Unterdrucksntrieb)
Wendezeiger (mit Elektroantrieb

Eurskreisal

Betriebaschalter filr Kreiselgerdte

Zweiter einstellbarer Feinhbhenmesser
Pitotrohr- und Ubersichwarnfilhler-Heizanlage
Hotventil flir statischen Truck

Yariometer

AuBenlufttenperaturnesser

Elektrische Borduhr mit Sekundenzeiger
Zusammenstofwarnleuchte

Positionsleuchten

Landescheinverfer (am linken Fliigel)
Einzelleuchten fiir Instrumente

Tasche mit einem doppelten Satz Sicherungen
2 ?HTLSendarfEmpfﬁnger1 Kategorie 1T
YOR-Empfinger, Kategorie II

ADF-Anlage, Kategorie II
HavigationsempiEnger fiir Landekurssender- und
Gleitwegsenderempfang, Kategorie II
Markierungafunkfeuerempfinger, Kategorie II
HF-Sender/Empfinger, Kategorie II

Anmerkung
Fiir Nachtfliige mull das Flugzeug oit einer
Taechenlamps mit Blinkvorrichtung versehen

GEin.

r B O B e B B B B R M o e B o I B B O

oo
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SEGELFLUGEEUG-3CHLEPPHAKEN

CES - RA - F. 172.02

BESTANDTEILE DER SOHDERAUSEUSTUNG

= Verstirkung der Zellepnstruktur, im Werk durehgefiihrt.
- Hakenhalterung aus geschweillten Rohren; mit einom Haken AERAZUR
Nr.70% der Baureihe ATIR Typ 12A.

= Augklinkgriff aul der linken Kabinenseile neben dem Pilolen.
- Lwei an den Fliigelstroeben angebrachte Rilckspiegel.
-~ Winweisachild in der NlEhe des Ausklinkgriffea.

BETRIERSGRENEEN

- Hoohetzulilissigea Gewicht des geschleppteon Sepgelflugzeugs: 500 kp
- Ndchatzuldssiges Gewicht des Bchleppflugseugs: 820 kp (= 4 Pilot +
80 1 Kraftatolfl)

SCHLEPPVERFAHREN
Aufler den normalen Betriebsverfahren ist folgendes =u beachlen:

- Funktion des Schlepphakens am Schleppflugzeupg und Sepelllugreug
prii fen.

Flilgelklasppen - 159

Leistung - Vollgas

- Bugrad - bei 60 mph sbheben

2

STEIGFLUG

Leisting - Vollgas
Oeschwindigkeit - 6% mph TAS
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- Vom Start bis in eine Hthe von 6000 It betriigt die mittlere Steig-
geschwindigkeit 1,4 m/s oder 275 ft/min.

= Beim Sinkflug darf msn die Leistung micht auf Leerlsuf abfallen
lassen und 140 mph IAS nicht fberschrefiten.

HINWEISSCHILD FUR DAS SCHLEPPEN VON SEOELFLUGZEUGEN

daf dom Hinweisschild awf der linken Kabinenseite neben dem Piloten
stehen folgende Angaben:

- Hichstzulbasiges Gewicht des geschleppten Segelflugzeugs: 500 kp -
= Hichatzullissiges Gewieht des Schleppflugzouge: 820 kp

- Normale Geachwindigkeit beim Schleppen: 63 mph

- Mindestgeschwindigkeit beim Schleppen: 55 mph
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FERNAN DEZ - SCHNEEKUFENRUSTSATS

1= BESTANITEILE DES RUSTSATZES Nr.CES.RA.172.820

= 2 Heuptschreekufen %000 HL

- 4 Bugschneekufe TLE-00 oder THE-LES

- 1 Hydraulikhandpumpe 307-00

- 1 Satz Einbauteile

- 1 an der linken Fliigelatrebe angebrachter Bickspiegel

= 1 MHinweigschild in der Kabine auf der Selte des Piloten
Oewicht des Ristsatzes 50 kp
BUGFEDERBEIN

~ Hichstdruck 38k

= Mindestdruck 2.1 b

2. BETRIEBSGRENZEN

Das Flugzeug F 172 M darf nur sufl verschneiten oder schneefreien Flug-
pliEtzen und horizontalen Start- und Landeflichen (von besonderer In-
frastruktur, wie z.B. zsugefrorene Seecn usw.) eingesetezt werden. Ver—
schneite Flugpldtze in mittlerer Hbhenlage (2000 m) und Gletmeher dilr-
fen nicht benutet werden.

1
FLUGGESCHWINDIOKEITSGREREEN

- ZulHasige Hichstgeschwindigheit mit Schneekufen: 145 mph
- HiohstzulEesige Geschwindigkeit filr Schmeekufenbetitigung: 100 mph

3. NOTVERFAHREN

Siehe Abmchnitt III, Seite 3-1 bis 3-13
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k. FRUFUNGEN UND HORMALE BETRIEBEVERFAHREN

VORFLUGPRUFIRG

HAUPTSCHNEEKUFEN

fuferen Zustand priifen.

Drahtaeile und Karabinerhsken priifen.

- Bunmiseile prifen (von Beit zu Zeil die Cummiseile puf ihren Rollen
un eine Vierteldrehung drehen).

i

- Leitungen priifen.

BUGSCHNEEKUFE

= Wie Hauptschneekufen
= Priifung des Pruckes des Bugflederbeins

BETRIEBSVERFAHREN IN STELLUNG “RADER"

ROLLEN

De das Bugrad starr mit den Pedalen verbunden ist, wird davon abgevaten,
guyr Durehfithrung von Xurven am Boden die Bremsen #u betitigen.

Bs wird vielmehr esmpfohlen, nur den unteren Teil des Pedals allmihlich
niedersudriicken, so dall keine Radbremse betatigt wird, da dabei das
Flugzeug eine engere Kurve beschreiben wiirde, als es der Lenkausschleog
des Bugrades zuldft, und das Buglahrwerkflederbein =uw stark seitlich be-
aneprucht wirde.

YOE DEM START

Priifen, dap der Handpumpen-Wahlpchslter auf "RADER" steht, und Hand-
pumpe sinmal oder such Gfter betdtigen, bim sich starker Widerstand be-

merkbar machb.
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ABSENKEN DER SCHNEEKUFEN IN FLUG
Geegchvindigkeit wihrond des Absenkens: 80 bis 100 mph

Walilsochalber aufl "SCHNEEKUFEN" stellen und Handpumpe betdtigen, bis
sich starker Widerstand bemerkhar macht (ungefihr 30 bis H0 Pumpen-
stdbe.)

Von der Kabine aus kann gepriift werden, dafl die Schneekufen richtig in
Betriebastellung abgesenkt sind.

fnnerkung
Fily lingere Fliige und bei Turbulenz emp-
fiehlt es gich, die Schneekufen sbruzen-

kem.

Das Absenken und Anhaben der Schneckufen im Flug ist bei einer Ge-
schwindighel t von 80 bhis 100 mph durcheufiihren.

BETRIEBSVERFAHREN IN STELLUNG “SCHNEEKUFEN"

VOR PEM START

Priifen, dafl der Handpumpen-Wahlschalter aul “SCHNEEKUFEN" steht, und
Handpumpe einmal oder auch Sfter betitigen, bis sich starker Wider-

stand bemerkbar macht.

START AUF SCHNEE

Es empfiehlt sich, die Fliigelklappen auf 20° auszufahren, Vollgas =u
goben und sofort das Hihensteusr woll zu ziehen, um die Bugschneekufe
moglichet schnell vom Bchnee abamiheben. Dap Ziehen dos Hhensbeuovs
in dem Male verringern, wie die Bodenhaftung des Flugreugs nachlifBt,
wobel jedech darauf zu achten ist, dall die Bugschueckufe nicht mehy

auf dem Schnee aufaetztk.
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Bei schwierfgen Starls Klappen kurs vor dem Abheben des Flugseupgs gans
auslfalren,

LANDUNG AUF TIEFEH SCHHEE

Bei Landungen auf tisfem Sehnes macht ein Drohen des Flugreuge suf den
Bechneekufen eine Translationsbewegung nach vorn oder hinten erforders
1ioh.

5,  LEISTUNGEN

Siehe Abschnitt ¥V, Seite 5=1 big 5-%, wobel jedoch zu beriicksichtigen
int, dafl die Leistungen aufgrund des Schneckufenriisboatses ebuwas gerin-
ger sind.

6. EINSATZ UND WARTUNG

WECHSEL VOH STELLUNG "RADERY AUF STELLUNG "SCHWNEEKUFEN" AUF HARTEM
BODEN

Es empfiehlt sich nicht, das Flugzeug nur mit Hilfe der Hendpumpe von
den Ridern aufl die Sehneskufen za setzen. Vielmehr mull das Flugreug
dabei gleichseitig nach vorn bewegt werden, wodurch der Ubergang auf
die Schneskufen erleichtert wird. Das Flugzeug kann dabeil vom Trieb-

werk oder von Persomen nach vorn bewegt werden.

HERAUSROLLEN DES FLUGREUGS AUS EINER FLUGREUSHALLE BEI SCHNEE

Flugzeug bis sum Hallentor rollen, unter den Schneekufen geniigend
Behnee sushreiten und das Flugzeug suf die Schneekufen setzen. Danach
das Flugzeug aul den Schneekufen aus der Halle schieben.
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Achtung

Nas Flugeeug nicht im Schnee aguf die Rdder

metzen.

VERBRINGEN DES FLUGEEUGS VYOI EINER VERSCHNELTEN PISTE IN EILNE
SCHNEEFREIE FLUGZEUGHALLE

Daa Flugzeug auf Schneckufen bis zum Hallenbor bringen. Damit die
Sehneekufonun torgeite nicht beschidigt wird, gind entsprechend dem
Kufenasbatand drei 2 m lange Schneshahnen filr die Schneekufen herzu=
stellen.

Das Flugzeug aufl diesen Bahmen in die Halle bringen, und smwar entweder
dureh Schieben oder durch die Pugkraft des Triebwerkpropellers.

Sobald sieh dan Fahryerk inmerhallb der Halle hefindet, Wallsehaltsr der
Handpumpe auf "RADER" stellen und 30- bis 40mal pumpen; das Flugzeug
aetat aich dadureh vorn sllein muf die REder.

ETHSTELLUNG DER SCHUEERUFEN

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

Dea hintere Ende dor Heuptaschneekufen darf auf keinen Fall auf dem

Boden schleifen. Kufen durch entsprechendes Einstellen des hinteren
Drahtaeiles auf einen Abstand von 5 bia 6 em 2um Baden bringen. Das
hintere Seil wird mit Hilfe der verschiebbaren Seilklemme verliingert

oder verkiirzt.




Flughandbuch
Relms/Cassna F 172 H
Beite: 6-28
Auspgabe: %
fnderung 2, Gept 1974

EINSTELLUNG DER BUGSCHNEEKUFE

EINSTELLURG IN STELLURG "RADERY
Diegse ist aufl einer ebenen Flliche vorzunchmen.

Dig Schneeckufenunterseite muf parallel zum Boden liegen. Die Schnee-
kufe darfl vorn einen Anatellwinkel von hiichatens 19 bis 2 aufweisen,
wobei jodoch dso Kufenende auf keinen Fall den Boden beriihren darf.

EINSTELLURG IN STELLUNG PSCHNEEKUFEHY

Flugzeug vorn so aufbocken, dafl die Bugachneekufe vom Boden abgehoben

ist. PDie Unterseite der Kule muf sur Flugseugléngsachse einen BEin-
ptellwinkel von 5“ hig 69 aufweimen.

Der Ausschlag der Bugschneekufe mull +10° betragen.

WARTUNG

Pie Sohneekufen sind mit Wasser und einem Waschmittel zu reinigen.

Die Eufencberseite ist einzuwachsen, um ein Anhaften wvon Schnee zu
verhindern, wihrvend die Unterseite mit Bchmirgelpapier der Kornpgrofla
OO naf abzuschleifen ist, um ein einwandfreies Gleiten auf dem Schnee

su gewihrleisten.

Fiir den Hydraulikkreis ist SHELL-Hydraulikflissigkeit He.4 =zn verven-
den.
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FLUGREGLER ARC NAV-O=-MATIC 300

1. ALLGEMEINES

Dar Flugregler ARC NAV-O-MATIC 300 arbeibtet auf eine Achse (Rollen)
und ist sn einen VOH-Koppler angeschloamen. Er umfafllt folgende Hauﬁtn
bautelle:

- Ein Bediengeriit und einen Verstirker

= Einen Havigationskoppler

- Binen Querruder-Stellmoter

- Einen Kurskreigel mit Unterdruckantrieb
- Einen Kurvenkoordinator

- Eine Unterdruckanlage

= Elnbauteils

. HETRIEBSGRENAEN

Fiir Start und Lendung ist der Flugregler auszuschalten.

¥,  NOTVERFAUREW

Sollte der Flugregler nicht einwandfrei arbeiten, st kann er leicht vom
Hand iiberstetuert werden. Der 3-5tellungs-Wahlschalter ist in diesem Fall
auf OFF (AUS) zu stellen und damit dér Flugregler auszuschalten.

4., BETRIEBAVERFAHREN

ETART

Den 3=-Stellunge-Walilschalter auf OFF (Aus) stellen.
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REISEFLUG
(1) Flugzeug von Hand flir den horizontalen Geradesuaflug sustrimmen.

(2) Kurvenknopf PULL TURN ({iir Kurve zichen) heraueszichen und in Rast-

stellung belassen.
(%) 3-8Btellunge-Mahlaschalter auf HEADING (Steuerkurs) sbellen.

() Flugzeug wit dem Quertrimmhebel am Bediengeriit auatrimmen, so dall
die Fliigel wasgerecht liegen.

KURVENFLUG MIT EINGESCHALTETEM FLUGREGLER

(1) %-8tellunge-Wehlachaltey auf HEADING {Steuerkurs) oder OMNE (VOR)
stellen.

(2) Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und Je nnch gewiinachter Kurve
nach L (links) oder R (rechta) drehen.

Anmerkung

Bei Drehung des Kurvenknopfes bis sum An-
schlag nach L (links) oder R (rechte)fliegt
das Flugzeupg eine Standardkurve.

{3) Rurvenknopl PULL TURN in die Mittelatellung (Raststellung) drehen,
um den GeradeausTlug wicder aufzunchmen.

Kurvenknopf PULL TURN eindrilcken, um die eingestellte Betriebsart wie-
der aufzunehnen.

BETRIEBSART"HALTEN EINES MISSWEISENDEN STEUERKURSES"
1) Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und in Raststellung belassen.
(2} Steusrkurswihler HEADIHG auf den gewiinschten Steuerkurs einstellen.

{3) 3-Stellungs-Wahlschalter auf HEADING {Steuerkurs) stellen.
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(4) Kurvenknmopf PULL TURN eindriicken; das Flugmeug dreht in einer

Kurve auf den eingestellten Steverkurs ein und verfolpgt diesen.

(5) Anzeige des Kurskreisels mit der des Magnelkompasses vergleichen
und erforderlichenfalls nachstellen.

Anme rkung

Falls das Flugsoug einen Steverkurs auf-
nimmt, der von dem des worgewihlten Steuer-
kurses eltwas abweicht, so ist Felgendes =su
priifen:

a) daf  das Flugreug in der Querlsge rich-
tig ausgetrimmt ist,

t) daf der Steuerkursvihler HEADING Eena
auf den gewilnachten Steverkurs einge-
stellt ist.

BETRIEBSART VOR-AUFKOPPLUNG

(1) Funkempfinger muf die gewiinsehte VOR-Station nbstimmen.

{2) Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und in Rastetellung belassen.
{%) Am VORE-Kurssnmeiger den gewiinschten VOR-Kurs einsbellen.

(h) Steuerkursknopf HEADING auf den gleichen Kuvs sinstellen.

{5) 3-Btellungs-Wahlschalter auf OMNI stellen.

{6) Kurvenknopf PULL TURN eindriicken; das Flugmeug dreht nun puf den
eingestellten VOR-Leitatrahl ein und verfolgt dieaen.
Anmerkung
a) Das Eindrehen auf den gewiinschten VOR-
Leitstrahl erfolgt, s=socbsld sich das
Flugzgeug in einem Winkel von 130“ B
ihm befindet.
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B) Beitenwinde werden nur bis su einem
Behiebeowinkel von 10°% ausgeglichen. Bed
griferen Schiebewinkeln ist der Bteuwer-
kurswiihler HEADING etwas wu verstellen.

(7} hnzeige des Kurskreisels mit der des Magnetkompasses vergleichen
und erforderlichenfalla nashetellen.

{8) In der Nihe dor VOR-Station ist der 3-Stellungs-Wahlsehalter auf
HEADING zu stellen. Erforderlichenfells Abbrift mit dem Steuer-
kurawihler HEADING ausgleichen und Einstellung des Kurakreisela
iberpriifen.

Anmerkung
Wird der 3-Stollungs-Wehlsehalter auf OMNI
‘ belamsen, so0o ist die Verfolgung dea VOR-
Furses nieht melr gewdhrleistet, und das
Flugzeug geht in den planlosen Kurvenf{lug

iibar.

FALLSCHIRMSPRINOCER-HUSTSATE

FUR FLUBZEUGE F 172 M

1. BESTANITEILE DER SONDERAUSEUSTUNG My, CES.RA,T72.40 (Flugsesuge K
bis M)

Vorrichtung fiir Schnellausbau des Copiloten-Handrades

- Kleinere Rickenlehne des Pilotensitzes

Fallpehirmspringersits mit Keplstiitze und Sicherheitsgurt
Riicksitebank mit Schul tergurt

- 2 Bafestigungsheschlige fiir die Aufziehleine an den Vorderfiifen der
Riicksi tebank

Trittatufe mit Schutzkorb
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- Halteatange am Rahmen der rechten Kabinentiir

= Leitblech am vorderen Pfosten der rechbten Kabinentiir

= Haltegriff obenm am vorderen Pfosten der rechton Kabinentiic

- Mifziehleinenschutzrohr am hinteren Pfosten der rechten Kabinentiir
- Schutzblech aufl der rechten Seite in Hithe der Rilcksitzbank

= Oberes Kabinentiirschutablech fiir Flugseugmuster bis 197

- Abnehmbarer Ansehlag fiir rechte Kabinentiir

= Handgriff an rechter Fliigelstrebe

. BETRI EBEGRENZEN

HUCHSTZULASSIGES START- UND LANDEGEWICHT

Als Hormalflugrzeupg gemdl Flughandbuel:

SCHYWERPUHKTLAGE

¥orders Grenzlage

+ 0,980 m bei 1043 kp
+ 0,890 m bei B85 kp
oder weniger

BELADUNGEANORLAIUNG

1003 kp

Hintere Gronzlapge

11,201 m

Anzahl der Incassen! Frontsitee:

Riicksilze:

24 Hindestbesatzung:

s

Tﬂduug-mhmﬂn cdar Yerlauf dar Aufzishleine

2 1 Filot Da%

J \ P 7

=N _T_II é
Bafes Hgungabeachlag dar Aufaishlolee

Abl

i
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de nach Linge werden die Aufziehleinen an einem der beiden Befesti-

gungsbeschlige an den Vorderfiillen der Riickaitsbank befestigt.

-5 BETRIEBSHINWEISE

FOLOENDE TEILE AUSBAUEN

Rechte Kabinentlir

Copilotensits

Ricksitzbank

Copiloten-Handrad

Radverkleidung des rechten Heuptfshrwerks {(falle eingebaut)

Riickenlehne des Pilotensitsea

FOLGENDE TEILE ETHBAUEN

Die unter Funkt 1 angegebene Sonderausriictung
Hr. CES.RA,172.40

b. HINWEISE FUR DAS ABSPRINGEN

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

ABSPRUNG MIT AUTOMATISCHER AUSLUSUNG DES FALLSCHIRMS
Der Fallschirmspringer muB folgendermaiien vorgehen:

- Mit der linken Hand den Haltegriff am Tirpfosten ergreifen.
- Mit gebeugten Knien mliglichst weit nach unten biicken.
= Mit der rechten Hand den Handgriff an der Fligelstrebe ergreifen.
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~ Beide Fiibe auf die Trittstufo stellen und dabel mit beiden Hinden

den Handgriffl on der Fliigelstrebe ergreifen.

Snited
Aunsgabe:

Hit einer fAehbteldrehimg nach rechts und Kopf voran sbspringen.

6-35

Rusterfligress

(Bafegiel | i Elaa
BEHECH KNG DES BELADUNGSJUSTANES e Ty,
il el O e
¥ crkp g emhp
1. Lesrgovicht 5 58,1
[edt 01 und alchb ablafbares Kraflatoff)
1. Pilet nil Fallschirn und erster 177 16,2
Fallsthiraspringss
Y. Sprumplebrer ait Fallschira usd oved lar 12 15
Fallschirespringar
b, Xrafishoff ™ g2
%, FLUGGEMICHT UAD MOMENT 1043 17,0

ladungsrustand juldiuig.

6. Diesen Puski [117,0 cekp/1000 bat 1043 kp Fluggeviert) auf des Disgrase fir den ruldssigen
Schwerpunklbeceich, Abb.f-5, suckhen, Da ar in den wlissigen Fereich FRLLL, ist diesar Ba-

Abb.6-1K

ABSFRUNG MIT MANUELLER AUSLOSUNG DES FALLSCHIRMS

Es gelten die gloichen Hinwelse wie filr den Absprung mit automatischer
Offnung des Fallschirms. Auf einem Flug kdnnen jeweils drel Fallschinm-

springer abspringen.

FLUGGESCHWINDIGKELT BEIM ABSETZEN VON FALLSCHIRMSPRINGERN

Beim Absetzen von Fellschirmspringern darf die Boschwindigkeit des
Flugzeuga 100 mph (161 km/h) nicht Hberschreiten.

1
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Die Flligelklappen kénnen,falls erforderlich, auf 109 ausgefahren werden.
Anmeriung

lieben seinen normslen Aulgaben hat der
Sprunglehrer mit grifter Aufmerkeamkeit awf
den Verlaul der Aufziehleinen #u achtem,
die =zwischen Rickenfallschirm und Rlicken
dee Fallschirmapringera geraten  kinnen.
Hach jedem Absprung hat er die Aufziehledi-

nen unter der Rleksitzbank zu verstauen.

Der zweite Fallschirmspringer aufl der Riick=
gitzbank darf sich nichl aul die Rickenleh-
ne des Pilotensitzes atiitzen.

Wenn die Berechnung des Beladungszustandes
genilt  der Tabelle, Abb.6-1K, orfolgt, darf
hinter der Fallschirmspringer-Riicksitabank
kein Gepick verstaut werden,
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BELADUNGSDIAGRANMME
UND
ZULASSIGER SCHWERPUNKTBEREICH

SCHWERPUNKTBESTIMMUNG

Der Pilot hat sich vor jedem Flug su vergewlssern, dall das Flugseug
richtig beladen ist. Die Zuldssigkeit eineas Belasdezustandes ist wie in
dem auf Abb.G-3 angegebeénen Beispiel zu priifen.

Zur Kontrolle der Schwerpunktlage ist wie folgt zu verfahren:

1. EBrmittle die Summe der einselnen Oewichte. Dadurch erhilt man das
Fluggewicht.

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

3. HKontrolliere in dem Disgramm auf nhh.ﬁaﬁ, ob das ermittelte Flugge-
wichtsmoment bei dem unter 1. ermittelten Fluggewicht 1im sulé@ssigen Be-
reich liegt.

Anmerkung

Die Homente/1000 der Einzelgewichte aind
aus dem Diagramm auf Abb,6H=3 ersichtlich.




BELADUNGSANORDNUNG

i Hinterd

Flugpliste

| iichelapn Heaelars
‘ e

F'ﬂ:-l Fluggas
= (‘E’__;

en

— ] B Py L 04

{86 bis 117) Y= === (86 bis 104)

Himtars

4
1 Flugga.:cu_.__ “E5
Hepssk
- aka pes
limreach 1
] b 4
Hapick
a2 “3t2
Bergich 2
251 s, 65}
Standard- Sonder-
sitzanordming =itzanordnung

*Hebelarm der flir FPersonen durchschnittlicher Gr#fe eingestellten harizeantal
verstellbaren Piloten= gder Fluggasteitze. Die Eghlen in Klammern geben die
Hebelarme der vordersn und hinteren Grenze der Sitzverstellbereishe an,

"*Hebelsrme, gemessen bls sur Mitte der dargestellten Bereiche.

Aomerkung: Die hintere Kabinenwand {etws bei Station 274 em) oder die hin-
tere Gepickraumwand (etwa bei Station 361 cm) kKénnen sehr gut

ale inpenliegende Pezugsebenen fiir die Bastimmung der Lage der
Gepiskraumstationen benutsi werden.

Abb. 6-2

pé6L 3deg 'z Funaepuy

;anedany
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g

13T

gE-g

W B4l 4 eussag/smtay
yonqpueydng g




BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES

Musterflugzeug
(Beispiel)

Thr Flugzeug

Gewicht | Moment 1000
kp ]

Gewicht Homarit 1000
ko cmka

1. Leergewichs (Musterflugzeug) (Benutzen Sie 819.5 82,0

die Werte flir Ihr Flugzeug im derzeitigen
Rustrustand. Schliefit nicht ausfliegbaren

Kroftatoff

2. U1 7,6 1 (Das Gewicht der vollen Ulauffiil-

ein.)

lung kann fir alle Bersechnungen wverwendet 6,8 =0,2

werden. 7,6 1 = €,8 kp bei einem Moment/1000

von =0,2.)

3. ZKrafteteff, gusfliegbar (bei 0,72 Lp/l)

Standardtanks (144 1 max.) 05,4 12,8

langotreckentanke (182 1 max.)

» Pilot und vorderer Fluggast i
(5ta. 86 bis 117 cm) 54,2 .5

5. Hintere Fluggiste 54,2 25,5

6. " GepHck, Bereich 1 (oder Pluggast auf Kinder- L5 1.2
sitz) (5ta. 208 bis 274 em) ' !

7. "Beplck, Berelch 2 (Sta. 275 bis 357 em)

8. FLUGGBEWICHT UND MOMENT 104%,0 118,68

9. _ Diesen Punkt (118,65 ookp/ 1000 Yed 10435,0 ko) auf denDiagramm flir den zulls=igen Schwer-
puniktbareich suchen. Da er inden zulsssigen Bereich TE1lt, ist dieser Eeladezustand zu-

lés=ig.
*Anmerkang: Dt= hdchstoulissige Gesaotgewicht fiir GepHckbereich 7 und 2 zusampen betriigt
L e —
Abb.B-3

LER L

piGL 1dag *z Sunzapuy
equFany -

L
65-9

H Ef.[. 4 ﬂLID'ﬂ'anfﬂ'ﬂ'[.aﬂ
yangpueydng g




Beladungegewicht

I (2) Triebwerkdl: 7,6 1 = 5,8 kp:

=p

150

190

BELADUNGSDIAGRAMM }

Madmal ausFliogharor Kraftstoft
L .l

50

e |~ “Standardtanks
**Langstreckenkanks
#1
™
5 10 15 20 &5 30 cmkp
Beladungsmoment /1000
Anmerkungen: {1) Die Idinien, welche die verstellbaren Sitze dar-

stellen, reprEsentieren den durchschnittlichen
Hebelarm der Sitzeinstellung fir den Piloten und
die Fluggi=zte. Besziiglich der vorderen uné him-
teren Groaglage filr den Schwerpunkt dsr Sitain-
haber siehe auch Abb.B-2.

Moment/ 1000 =
=3,2 amkp

Abb.B=b

regedany

L

a6y jdog 'z Junaepuy

tagtag

Q=9

A4 wussap/feEuyay

yongpueydng 4

H 22|
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichmis fir Reims/Cessna F 172 M (1975)

Werk-Hr.: Kennzeichen: Datum:

Zeichenerkldrung

1. Buchstabe hinter der 10d.Nr.:
-k Teile von der Luftfahrtbehsrde als Hindestausriistunz geforderl
-8 Teile als Standardausristung

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

-4 Teile als Sonderausriistung susiitzlich zu geforderten oder Sten-
dardteilen

2. Ausristungsstatus:
V Im Werk ins Flugzeug eingebaukt

Hicht im Werk in das Flugzeug eingebsute oder im Flugzeug ver-
staute Teile

I. Lose Ausriistung, die im Flugzeug beim Verlassen des Werks ver-
staut, aber im Gewicht und Hebelarm fiir Sonderausriietungen nicht
enthalten sind. (Der Hebelsrm fiir den eingebauten Yustand ist
sngegeban . )

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

4. Eine besondere Genehmigung der Luftfahrtbehbrde muf dann angefor-
dert werden, wenn die folgenden Teile nicht gemSf den Cessna-
Zeichnungen oder Riistsatzanweisungen eingebaut werden.

’ Der Einbau wvollstindiger Baugruppen wird durch Sternchen hinter
dem Gewicht und Hebelarm angeseigls. Einige der Hauptbauteile die-
sor Baugruppe sind dann auf den unmittelbar folgenden feilen auf-
gefiihrt. Die Summe der Gewichte dieser Hauptbauteile entspricht
nicht unbedings dem Gewicht der vollstindigen Baugruppe.
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husrlistungeverseichnis il Cessna F 172 ¥ (1975)

6=473

L e ) Statud Breugs-  [dewicht febalarn
1 z Benenaung refchnura | ke 1]
00-R Irigtwerk Lyconing 0320-F20 (einschl, elekirizchim An- 05503149 120,66 | <508
Llaster und Vakururpoepentlansch)
002K Propeller, feste Steigung C16100.0506] 77,33%] -97,3¢
Prapeller (MeCaulay) 1cga/omapsa] 13,45 | 99,3
3,5-in, -Dvischenstick for Propeller (MeCaulsy) 4515 2,68 | -B9.9
(3.5 Fropellarhasbs, vollst. 550320 0,91 <1052
Prapellarhaihe 05502 36-8 0,54 | -109,%
Yordorar Mavbeniriger 105503214 0,1 | «103,8
finterer Haubentrigor 055092110 098 | -9%,7
04 -4 Wochsalstrosgararator, 14 V, 60 A (Riessrsntrich) CETIS00.0M02) 4,90 | 73,7
0055 Spannungsregler, fur Wechselstrorgensrater 14 | DUARTEIBETE] T 1.4
(61 Batterie, 12 ¥, 25 4 0511319 10,43 0,0
007 - Vorgasorlufifilter Caps0-03] 0,23 | 65,0
0085 Olkihler, vellst, 0550318 1,134 <64
Oikibder (Harrison odar 8526250 0,35 6,4
Stewart Warner) BAOEE 0,35 <B4
020-R Wsuptrad nik Bresse und Reifen, 6.00 x 6 (2 Stek) CIGE0T5-02010 18,925 Th6,8°
Hauptrad, vollst. KeGauley (Jedes) 0-30260 L163003-0105) 2,90 | W18
Bremse, vallst,, HeCavley (1drks) C163032.0105) 0,81 | 1384
Bresse, wollat,, [rechia) L163030-0112) 0,88 | 1384
Scharzvandrat fan, & ply [ joder) Lagaonsoini] 3,3 | w8
Sehlavch {fodar) ji2dz0en-0i02) 081 | 7,8
1.1 Bugrsd nil Reffen, 5,00 « 5 CH63015.00010  3,63*) «17,3"
Bugrad, wollst,, MeCauley CI017L {jader) C163003-0200) 1,36 | 17,3
Sehvarcvandredfen, & ply |jeder) 26200301080 1,81 | -10.3
Sehlauch | jader) Ci62023-0018 0,50 | 17,3
03 Feinkiherassser 1[ichnnq in Full und Millibar) CEEI071.010  DAS 35,6
HEH Isirhrglji?:asaer' Eichung in 20 1t) ﬁmzﬁgmuz ?’1§ %g,g
0iz-n toogth u51§gz.1 o 5
0i1-R Fahrtresser CEf1060-0109) ﬂ,ig .1
0:3-00 Fahrizesser, fir vabre [loggescivindigheil 0513236 0,3 414
BRA-R libersichuarrgerat, akuskisch iﬂru:hlu fantrieb) Uﬁ£3141 0, 724
0355 Kuryenkoordinator CEA100-0504 ﬂ.gi égl1
[35-0 E:Evgﬁliiﬁﬁmiur [nur zur Yervendung nit 164, Ne S04 W 370-001 0, 36,8
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AUSEISTUNGSYERGETCHNTS

Ausriistungsverzeichnie filr Cessaa F 172 H [(1975)

Lfd, e, Status Bezugs~ | Ouvicht|Hebalera
1 Z Hayiog reichnumng kp 4]
035, 0.1 Wondazoiqar 5141342 2,9 36,8
0364 ln:!!rusenl?ngruppa1 Trishwerk (Kraflstoffvarrst tirks und CEfssma-0104 0,73 i1,0

Dldruck
0370 Tnsarueeﬁt;ngrujpe, Triebverk (Kraftstoffvorrat rechis und | CEG8505-0101] 0,53 1,9
Ldruck
038.% Urehzatlrsssaranlage 0504000 0,45%  50,7¢
Orehzahlnasser pit Betriebsstundenzahler (SH551.00) cesaozo.onoe] o, | 0,6
Biegaame Drofrablesscervello (ASES 1605-31) 5-1605-8 0,1% 1,6
Sitz, in Lingerichiung verstallbar, Pilat 0514093 51 M8
Site, bellebly verstellbar, Pilot 0516071 10,53 1ﬂ5,i
Sitr, In Ldngerithlurg verstallbar, Copilet 0514093 511 M8
Site, beliekig verstellbar, Copilot 0514077 0,43 | 1054
Site, hinterer, sveiteilige Rickenlakne 05 1R082 w43 | 2009
hrsehnallquet, Pilst S. 207010 0,45 | 94,0
Schullergurt, Pilet 5.2070-201 0,27 95,0
hrgehnall- und Schultargurt, Copilat S2070-3W0 | 0,73 | 94,0
hrschnallguet, hinlerer Stz (2 Stek) 174617 0,54 | 177,8
il b S e (SR | 5[ RS
ﬁﬁ%m,ﬂ&ﬁﬂha!ﬂﬂ 0715 0,91 %J
Hrnluhnan hintars Sitze (? Sick 1 ﬂ,;; 1 .é
Eﬂpaa 5 uur {Handrad und Pedale) g: 21:
Hickspiegsl 500317 0,14 304
MiBenlakierung, $tandsrd (10024 g, in.) OSIA05 0,58 26,1
MBnnlskierung, vollst, 0504025 LFE
Mfengrendierong, veill {9869% sq. in.) 30| e
Farbstreifen [ 10024 éq. in,) f64 | 26,1
Botrinbsgrenzenschild, VPR, nur fir Tag 1205001148 - 50,8
Betriebsgrantenschild, YFR, Tir Tag end Nacht 120s000-130 | - 50,8
Batrisbsgranzerschild, IR [Erfordsrt Kraiselqorats TA05001-129 | 0,00 50,8
und Nayigations/Sprechfusk)
Wehermesser, vollst., 2, Gerdt 201015 0,36 | 381
Bordvhr, elektrisch COGAS08-0101 | 0,74 1,4
Korrosiansschule, Snnan 050003 £54 | 1056
Feficktor, Pesitlonslavchian ownoi3-1,-2) 0,00 | -
Radverkleidurgen {einschliaBlich dor Bressenverkleidungen) 5412251 BT+ 11,1
fir Bugrad (1 51ck] 1,8 | 124
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Ausrilstungsverzeichnis fiir Cessna F 172 H (197 5)

G-45

Lfd.Kr.] Statug Bozugs-  [Sevichi Hebelera
1 ? Gnwaieg teichnwng | kp o
fiir Hauptrad l'iades} 2,50 | 1532
2054 Mfilter {voller Durchfled) 11560041 2,00 13,7
Ubergangestick (Lyeoning) 155248 0,41 | 16,5
Filtergehiusa, wollst, (AC €436092) CIONSO5. O] 0,82 | -84
Filtereinsate-Bausats (L £435683) nE9A505.0002] 0,1 B A
206-4 Handfaverlischereincichtung 01001 1,02 M3
Fousrlascher Chaloot-0001) 4,08 | 11,8
Feuerldscherhal lerung Ch21000.0102] 0,04 | 07,2
2074 Kraftstoffanlage, Langstreckontarks in Fligel 0520013 43 .9
(Differenivert)
210-4 Aeflanlufitherasnates l'.'ﬁﬁn‘li-wvﬂ'lli'l 0,05 12,6
11-4 hubenbordstackdase 0513229 0,9 33
Fars Veegaserlufltenperatureesser 0517339 0,45 35,6
234 Hordzonthreissl und Kurskroizel 0513407-4 2,63 | 358
144 Horizontkreisel ond Cessnasiurskreisel [Vervendung 05133989 LT | 30
pit 11d, e, 501R)
2154 Kopfutidae, vorders Sitze (2 5tek) 121900 0,68 | N9,4
2164 Kapfstatee, binters Sitre (2 Stek) 1215073 0,68 | Hes
27-A Huizanlage, Pitatrohe (Difforenavart] 0422355 0,2 | 62,0
2180 Hiller, fir Bechar, vorstauber (2 Stek) 0501093-1 0,06 | 1.4
2214 Varionaler ﬂ§ﬁ1uaﬂ-ﬂ1n1 0,45 .8
7204 Lande- und Rellscheirvarfer, in Iristvarkvarkloldung 0557141 1,65 | =584
Oongelnliklanpe (b 0,8 | -1l
1738 Tusanzinsbolvarnlouchie, vollst, 506003 0,55%] 47,9
Warnleuchte [obes an Seitenflesss) C21008-010% 0,18 | 6172
Blirkgeber-Strosversorqungrgerdt (in Seitenflosss) CHOLS02.0007) ©,36 | 5280
Widerstand (¥eacor) R95.1,5 0,16 | 5286
o= fartenlevchte {an Hardrad) 570087 0,0 54,6
725+A Kartanleuchte (an Terpfosten) 0700149 on #,3
236-4 Einstisglouchien [2 Stek) 0521101 0,21 | 1569
721-A ¥arnlevchiten [Strobe Lights), an Fligelspitee 0501027 1,54 110,0%
Streaversorgungsgerat, im Flogal eirgebaut (1 i Fligel) Eﬁé?ﬂﬂi-ﬂ1ﬂll 1,00 | 194
Warnlevohts [Stroba Light], an Fligalspitza [2 Stek) C22005-0001) 0,09 | W05
230- 4 {schnellabtatventil (Differenzuert) 1701015 Varnacflassighan]
231.4 AnlaBeirspritzanlage, Fir 3 Iyliedar {DLfferanedart) 1156003 0,23 | 30,8
22-4 Flugsturdenzitler 0501013 B3| mz2
2354 Versurringe (verstaut) [man benites den bein Verivrren 50002 0,45 erslaut
der Frachl latsichlich argavardatan Hebalarm)
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

higrilstungsverzeichnis fiir Ceasna F 192 M {1975)

Lid.Nr.5tatus Bl berugs- | Geaicht] Hobolara)
| ? 1 reiehning kp [
23 HeiBringe, Tlugeeug 541118 0501 124,71
235-4 Ladersitzbazug (Differenzvert) £S5 1151 0,91 17,5
2348- 1, Kindorilappsite, vollst, 1501009 3,814 256,8"

Sils 515002 304 | 6,0
Bauchgurt R1T4ES 0,3 | 26,0
3=k Sehutestreifen for Hdhanflosen 0500041 1,22 5.2
230 Eotvaniil fer statlschan Druck LG01017-1 00 3,8
2304 Fulirasin und Handqriff, Batarkung 51341541 0,71 5,2
240-A Treghahreneinrichiung (fa Karton verpackt) if o0 i6h Difierafvart
ven tolfachii-
chien Efjbauge-
wicht wjd Hebel-
arn beajizen,
218 Sonnenblendan {# Stck) [00040 0,51 B, 3
2h2ap Sebloppetange {verstaut] 501019 0,73 2,3
250-4 Unterdruckanlage (613407 1,95 P
Vékwuspuspe  Airbarpe ROICC La310a3-0101 1,591 -16,0
Arbarre 20500 AF003-0100 | 1,08 | -16,0
hirbarne 21100 a1 3-0101 0,62 | 16,0
[do Alre T0228.001 e 31003-0301 1,68 -16,0
751-4 Boliif turgesys tem, hinterse Sitz 112 0,68] 152.4
7524 Ristsate for Winterbelrieh (Triebwerk) 1081 0,367 -57,7*
Vorderas Bloch, Fihalarn fir dan eingebauten Tusland 52132 0,1 | -81,3
arqeqeben
I5kap iappfenster, rechls (Austavschteil) 11809 1,08 19,4
485 fuerlageregelaniage [vellstSedige Anlage sichs IHd. Kre W05-A)JS00415 209 %55
255-A Deckenfensier (MiFforanzvert) 11800 041 18,7
0D Primirgecatesate bestehand aus: o102 2,68 4,3
204 Barduhr, slektrisch LG5 508- 060 0,8] 41,4
2104 #uldenlufithernoneter 668507-0100 | 0,05 2,8
2290 Yarieneter BEI0A0-ma1 | 045 37,8
2224 Lande- und Rollscheimverfor, in [riilirark“rklulqu 0552141 1,45 -58,8
224 Karfenlevchle, &1 Tirpfosten 45 0% | 81,3
242-k Sonrertlanden (7 Stek) 0 081 83,3
4014 Skyhawk [1-Adstsate, bestehend sus: 1505 3,800 99,5
0400 Pilolensite, in der Haho varstellbar (OLFferanavert]|05ta077 W72 97,8
2021 Inaenkorrosiorsschulz 150003 h55) 195,60
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6-b7

Lfd. ke,

Status

Bozugs= | Gewich] Hobalara
Lk 2 Banenrueg teicheueg | ke en
20h-8 Radverkleidungen, Baupt- upd Bugrad ANHE B 117,10
2051 01Filter vul?ur BursﬂfluﬂT 1756004 M
2134 Kreiselgerite 513407 2,63 35,6
17-A Heizanlage, Pitotrahr 0422355 0,21 62,0
2234 Tusanaenstolusraleuchte 0506007 0,05 467,89
2421 Schleppstarge 2000 0,73 W13
250-A Unlerdruckanlage 5IHNm 15] -Né
K000 Prinfrgaritesatz f500004 2,68 -k3
Rivigations= und Sprechfusk noNEss | 662 600
Cessna 300 (RT-528 £ it TH-5148) 08| 3.8
Wk Shyhav 1T Bistsalz, wollstasdin, okee Funkgerile £8,58 108,0
2,00 96,5
50-4 Mav-DeMatle 200 & [nichi geeignel fir Madell N/ 7H) T01A0 590 129
Badiengeral und Manlzgershnen (GA-295B) g,13 B3
Kurvarkeardinator 1fd, Np,035-0-1 [Differentvert) ha3r0.004 | 0,2} 30,0
Stellmotorantage, in Flagal 3,61 115
Slellrotor {2,68)] 175,0
B Nav-D-Matic 3000(mit 1fd. Nr 214-8) 110140 10,669 Th0*
Bediennsrat-Verstirker D8] 60,4
Hr515519|riln [1fd, Ne.214-0) in 3,0
Kurvarkonrdinator {17d. Nr.035.0)  (Diffaranuert) 0,1 30,0
Unterdruckanlage (1Fd, Ne, 250-4) 1,5 Ty
In Flagel elngebacte Toile: LW L
Stolleofor (2,680 (175,0)
§10A Elektronische Busrostorgsleile & fir Navigations- und Hios-e 1,957 #00.5°
Sprechfurk
520-A Antermn ued Kabel, VIF-Sprechfudk, links 036 | g
521-A Knleras ved Kabel, YOR-Havigationsfurk 0,68 ) 4379
524N IF-AnschlvBeasten nit Relais 0,78 9,2
5254 Kopfhirer, vollst. 0,03 A&
526-A Hardaikrophan, vallst, 0,1% 83,1
530-A Ezbirenlsutsprecheranlage 0,50 76,3
Schuteschalter, 10 4 o00) 4,9
511=4 Elektronische Rusristungsteile 3 fir rechte VHF-Antennesanlagd 7910115-9 0,34 1207
Anfenne C50R500.00(y 0,16 | 154,8
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Lfd.br. [Status Bezugs- | Gewicht Hebislzm
1 F Buanmgeg zeichnung | kp tn
5124 Elek tronische Ausristungeteile € Fir &F -Antonnon 1910115-10 0,50 4g,8*

Kabel Fir Raksenanianna 300 ADF 41827 0,2 50,8

Kabel, wollst,, fir HilFsantanna 300 ADF 207000-256 0,% 63,5
5134 Elektranisehs Ausristurgstedle D in Flogel fir Mav-D-Mabie  |O5EE322 | 0077 | 1732
- Mtanne und Kabel, VHF-Sprechfuck, 1inks 0,30 V18,4«

hntenne 0,18 | 158,8
5214 Ratanre und Kabel, VIR-Navigationsfunk 0,64 | %61,0
522- Anternenkoppler und «kabel, VIR [4-2213-1) 0,0 12,7
523a4 W -ArzchluBkasten nit Rolais 0570400736 | 0,18 w2
B2k Handead far fikrophanschal tumg 057 0087-2 0,23 | 50,8
525 Fapfhirar (C598501.0104) o5Tohe0-7on | 0,09 | 36,1
Sefi- Handaikraphon D5TONDDT03 | @, 14 83,7
£ Hikrophon/Mopfhirer, koabiniert 397001241 0,0 30,5
5284 WF-Gerduschfil ter [5-1975-1) 0,05 | -66,0
K254 Funkgardte-Xihlanlage (fjedes Gorite) 30115 i,m ,3
530-A Funhgerate-Mahlschal ler 0,2 4,6
5314 felaks, for geteilto Strosschiene 0570400744 | 0,14 16,3
532-A Kabinenlavisprecherantage (CHOE504-0201) [sTsn0-Ta0 § 0,5 8,3

Anverkung: 1, Mlle an Instrusentenbrelt eingebavlen Sender B
arfordern die 1d, fr, 5294 (Furkperite-
Kitlanlzga )




Flughandbuch
Reimg/Cosana F 172 M

AUSRUSTUNGSVERZEICHNTS

Ansrilatungsverzeichnis fir Cessna F 172 M (1975)

SGeile:

6-49

- Auspabe: i
Andgrung 2, Sept 197

Lidfirs
1

talus

Bernenaurg

Bezugs-
relchnivng

ieudehl
ke

Hebelare
a







