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ABSCHNITT I

ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorLiegende Hantlbuch enthält außer den Gebrauchsanweieungen auch

eine Liste der Uartungsarbeiten und perloilischen Inspektionen sowie

die Leiatungedlaten dee Baumustere Reims,/Cesena F '172.

VERFüGBARE DOKUMENTE

(r)
(e)
(t)
(4)

ß)
(6)

Lu f ttüchti gkei tsz eugni e

Eintragungsschein
Funkanlagenzulassung
Bordbücher
Flughandbuch

PrüfListe cles Piloten

!

ERT(GNNUNGSSCHILD UND FARBCODESCHI LD

Ein Erkennungsschild, auf dem der Buchstabe D und das Eintragungszei-

chen sowie Muster und Werknummer des Luftfahrzeugs angegeben sindr be-

findet sich am unteren TeüL des Linken vorderen Türpfostens.

Ein Farbcodeschild enthäLt einen Code für den Farbton der Kabinen-

auskleidung und der Außenlackierung des Flugzeugs. Der. Cocle kann in
Verbindung mit dem einschLägigen TeiLekatalo6 benutzt werden' wenn An-

gaben über Lackierung und Kabinenauskleidung benöüigt werden. Dieees

Schilil befinrlet sich neben dem Erkennungsschilat am linken vorderen I
1Iürpf osüen.
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HAUPT.
ABMESSUNGEN

* l,laxloale HöhE des Flugzeugs
bei eingefedertem Bugfahrrerk-
federteln und eingebauter Zu-
sa nmens toßyarnlsuchte

fr Sponnueite, tenn die Flüqel-
spi tzen-flarnlouchten (sonder-
ausrüstung) eingebaut sind

tt
-1 97n

MAX l,9lm

2,55 n

t

i

Abb.1-1
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

qEsAI'TTABMESSUNGEN

Spannweite: 1

Maxinale Länge:
Maximale tlöhe c

TRÄ,GT{ERK
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nach unten:

nach untenc

Seite | 1-t
Ausgabel 1

Anderung 1, A16, l)lJ

21o +1o. _oo

13o +1o
-go

I

F}ügelprofit r NACA 2412
rlülelllacher'16130 r72
V-Süe11ung: 10371
EinstelluinkeL, FlügelwurzEl: +0o47'

F}ügelepitzet -2o9a'

QUERRUDER

F1äche z 1166 n2
Ausschlag, nach obeu: eOo llo

nach unten: 15o +1o

FII'GEIKTAPPEN

HöHENFI'OSSE UND UöHENRUDER

I

Art der Betätigungl Elektriech über Seilzüge
FLäche: 1,9? n2
Ausechlag: oÖ bis 4oo +2o

.'F\r
t

Floseenfläche: 2
Einstellwinkel: -
Ruderfläche I
Ausschlag, nach obe4l

'OOto30
!t

m2

I

I

2

1'35
280

HÖHEN RU DERTRI M I'{KI/ APPE

Ausechlag, nach obenl

+1o
-oo

28o +1o
-go
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SEITENT'IOSSE UND SEISENRUDER

FlossenfLäche:
Ruderfläche:
Ausschlagr' nach

nach

1126 nl
a 169 na
1?044' + 10
1?o44t + 1o senkrecht, zur Drehachse

FAI{RITERK

. Typ: Dreibelnfahrwerk
Federbein, Bugfahrwerk: ö1 - Luft

A Hauptfahrwerk: Rohrfeder
1 Spurweite: 2155 u

Abstand zwfscnän Hauptfahrwerkrädern und Bugfahrwerkra.d;^ 1r54 m

Bugradrelfen und Druckz 5.o0-tr ]1 psi (zrr8o kp/.cmz)
Haüptraclrelfen und Druckz 6.00-61 29 pei \2ro2? kp/.cna)
Buglahrwerkfederbelndruck: 45 psl (3t164 kp/cnz)

tnIEBI/ERKANTAGE

n PROPELTER

Nummer: 1c16o/cryl?553
Typ: feste Steigung
Durchnesser: 1191 m

KABINE

Anzahl der Sitze:
Türen z 2
Gepäck: 54 kp

4 + 1 Kintlersitz als Sonclerausrüstung

Links:
rechts:

Triebwerk: Lycoming O-f20-E2D 150 HP

Kraftstoff: BO/87 Oktan mindeetens
I nLeiarmer Flugkraftetoff von 1Oo/1]O Oktan mit einem
I n3.eigehalt von tröchstens 2 cn3/gal ist ebenfalls zuLässig.

öL: SAE5O über 15 oC

SAElOlllO oder SAE]O zwischen -20 oC und +2O oC

SAE101.J]0 oder SAE2O unter -10 oC

V ergaservorwärmung : Handbe di enung

(
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INSTRUMENTENBRETT
I 3

38 37 36 35 34 33 32 3l

r0 1l I t4 15 lB

22 21 20 19 l8 17

21. flusrrolerbedirngcrät (!ond,l

26. llihropfoa (Sond.)

??. Ssdfongrifl fü'r lantvrhlvcntil
28. Slhsnrudrrlrirrrrd
E 0rsbrdirntnop{ (rltRrtbungssporre)

J0. YrrEr:rnoruärrknoPf
11. [hhtrlschlr Sthaltrr
12. Srhutrrchrltm
3!. Pykbrughobrl
l{. frcl vsrfügbrrur Platr für

Ingtruronts
!5. Zündllnlrsser.Schrlter
16. Rheorlrte drr tnrtrurunlcn- und

Funtgsräletlolonlouchlen
3?. llruPtgchaltcr

,8. AnlaS!tnspritrpülpr

26

1

1.. 0orduhr" (Sond )
2. flugroug-[intrrgungs,llr.
l. tlugIberrrchungslnstrurentr
4, ltnterdruclrrsssrr (Sond, )

5, lblltrungsfunkfctrerlouchlen und

Schrltar (Sond,)

6. ll0hrna*ror, lllrior:trr (Sond.l und

0rshlhhcc:er
? V0fl-l(lrslnrrlger (Sond,) und ACF-Pcl

lungsrnrrigrr (Sond.l

8. llronotloror0
9 Funkocrätc-llrhlschrllsr (Sond.)

10. f,ückipt.ect (Sond.l

11. Funtgrräie uid lrrnspondor (Sond')

12. l(rrftstoff. und libe:sor
1J. libcrsprnnungsvrrrlclchlc

1[, Arporoncler (Sond.)

15, fret vrrfügbrror Phlr flir Inslrulenls
16. funkgcrit.tsoad,l
'l?, frqi y.rf[gbror Platr für Funlgcrltr
18 Nflonf.ch
19, flEErlklrpprnslolluqsrn:ei9er
?0, llgrrcttrnrnründer
21. Brdienknüpfo lür l(abtnenbelüftung

und -hahuru
22, tlüqelklrppenschaller
it. trotvmtit'ilt stallschon 0ruck (Sond.)

?4. GoclschbodionknoPf

Abb.1-2
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SCHEMA DER KRAFTSTOFFANLAGE

tnt-
lüftung

linker Kraftstofftank Rschtär Kraf tstoff tank

Erandhahn

Dantt bei der Betankung das Fassungs'

vernögen voll ausgenulrt rird, ist
das lankvahlventil untvedor auf LIIIKS

oder RECilIS zu s{ellen, um oln lJbcr'

hufen drs l(ruftstoffs in den rnderan

Tank auszuschlisßen,

Zuq t l(raftstoffsieb
Trlebve*

AnlaS-

einspritrpunPe

Codo
6as'

bedienknopf

----- +{ffi
tf

Kraftstoff

Entlüftung

llschanisches

Gestänge *----41
ü
Ztn

Gertsoh-
bsdienknopf

Trlebuar*

Vorgaser

I

Abb. 1 -t
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KRAFTSTOFFANI.AGE

Der Kraftstoff wird den Triebwerk aus zwei Tanks zugeführtr von denen

'eJ.ch Je einer la Jedern flügel befindet. Bei auf StelJ.ung BEIDE

stehendem Tankwahlventil beträgt der bei allen Flugbedlngungen aua-

fl-iegbare Kraftetoff für Standardtanke insgesamt 98 US eal (t44 f).

Der Kraftstoff fließt dem fankwahLventil aue Jedem Tank durch Schwer-

kraft zu. ;[e nach Ste]lung des ]lablventil-s uiril dem Vergaser tiber ein

Kraftstoffsieb Kraftstoff aus dem linken, rechten oder aus beiclen Tanks

zugeführt.

Beim Start, Steigflug, bei der Landung und bei tr'lugmanövern nit länge-

rem SJ"ippen oder Schieben sollte das TankwahlventiL auf BTi,rDE etehen.

Die Kraftstoffentnahme aus dern Linken oder rechten Tank (SteLLung

TINKS'oder RECIIIS) bleibt dem Reiseflug vorbLh"Lt"o.

Anmerkunc

Bel nieclrigem Kraftatoffotand (Tankinhalü

1/8 oder tenlger) sollte längerer steiler
Slnkflug (1500 ft oder mehr) mit TeiLlei-
stung, voLl auegefahrenen F1ügelkJ.appen und

eLrer FLuggeschwlndigkelt von 8O nph oder
'dlarllber vernleden rerdenr da eonst dte Mög-

llctrkelt beEtehtr daß die Aueläese der Krafü-

Etoff,tanks unbedeckt eind und so dlie Kraft-
stoffzufuhr zum Triebwerk vorilbergehend aus-

fäIlt. l.äIlt die Kraftstoffzufuhr ausl eo

eollte ein Anheben des Bugee in Horizontal-
fluglage die lriebwerksleietung innerhalb
von 20 Sekunden wiederherstellen.
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Abb. 1 -4

Anmer.lcung

tlenn das Tankwahlventil im Reiseflug auf Stel-
Lung BEIDE süeht, kann die Kraftstoffentnahme
aus den Tanks ungleichmäßig eein, sofern nicht
clie F1üge1 genau waagerechü gehaLten werden. Die
daraus tesultierende Querlastigkeit kann aLlutäh-
Iich beeeitigt werden, indem man dae ltJahLventil
auf den Tank im trhängendenrr F1ü8e1 schaltet.

Angaben über die Wartung der Kraf_tst_offanlage sind in Abschnitt VI
I unier -ttWartungsvorschriftenrr zu finden.

Anmerkqng

Es ist nicht angebracht, ctie zum Leerfliegen
eines Tanks erforderl-iche ?'eil zu bestimmen und
nach dem UmschaLten auf den anderen Tank diesel-
be FJ.ugzeit für den restlichen Kraftstoff zu er-
warten. 'Die Hohlräume in beiden Krafüstofftanks
sind nämLich clurch eine Entj-üfüungsleitung (Aub.
1-5) miteinander verbunden und es ist daher an-
zunehmen, daß etwas Kraftetoff von dern einen
Tank in den anderen überläuft, wenn die Tanks
nahezu volL sind und clie Flüge1 nicht uaagerecht

. tiegen.

LANG STRECKEN-KRAI'T ST OFT'T ANKS ( SONDERAUSRÜ STUNG )

Zur Erhöhung der Flugdauer und Reichweite eind SonderflügeJ.- mit größe-
ren Kraftstofftanks erhäLtLich' die gegen die Standardflügel und

-tanks auegeüauschü werden können. Bei Einbau der Langstrecken-Kraft-
süofftanke beträgt die bei allen Flugbettingungen ausfLiegbare Kraft-
stoffmenge insgesamt 48 US gaL (t8a r).

(

Kraftstoffvorrat

GeeamtinhaltNicht ausfLieg-
barer KraftstoffTanko

Ausfliegbarer
Kraftstoffr alle

FluEbedingungen

4a us gat
=199L

38 us
144

ga
1

1 4 US gal
15r

2 St'andard-Tanks:
Je 21 US ga1 = 79,5 I

j2 US ga1
=1971

48 US gal
182 L

4us
=15

gal
L

2 Langstrecken-Tanks
(sona. ) :

J e 26 lIS ga1 = 98,1 1

.!
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ELEKTRISCHE ANI.AGE

Die elektrleche Energle für clae 14-V-Gleichstrornnetz wird durch einen
triebwerksettig angelriebeneu l,IecheeS.strongenerator erzeugt (siehe
g-UU.f-:). Llnkä voi 4"m Brandschott isü elne 12-V-Batterie eingebaut-
Die Stromver6orgung alIer eLektrischen Stronkreise erfolgt über eine
geteilte Stromsähiäne, wobei dlie elektronischen Anlagen an eine l{älfte
äer Schiene und clie ailgemeLnen eLektrischen Anlagen an die andere
Hälfte angeschlossen oind. Beide Häilften der Schiene stehen stäntlig
unter Spannung, es aei denn, ilaß eine Fremdstrourquel3.e angeechlossen
oder de-r Tr1tnd,7i+nlaeser-Schalter eingeschaltet ist; in den beiden Lebz-
teren FäIlen spricht eLn Schaltschütz automatiech an und öffnet eo den

Stromkreis zur Elektronlkechiene. Durch dieseo Abschalten der elektro-
nischen Stromkreise wird verhindert, ilaß die llransistoren in den Elek-
tronikgeräten durch Stoßsparinungen beechädligt werden'

HAUP[SCHATTER

Der llaupüschalter tst ein zweiteiliger ldipp-
echalüerl der in der oberen Stellung EIN eingeschaltet.und-in der
unteren Stet1or,g .[US auegeochallet iet. Die rechte, roiü lBAfn be-
schriftete llälf[e des ]llppecüalters ctient zun Ein- und AusschaLten der
gesamten Stromvereorgung äes Bordnetzes, die- l-ilke, mit rrAl[rr beechrif-
Iete Hälfüe zum Ein--uncl Ausschalten dee trlechEeletromgeneraüore.

Nornalerweise soLlten beicle Hälften d.ee Schaltere gleichzeitig einq::-..
schaLtet werrleni bei Geräteprüfungea am Boden kann Jedoch clie mlü rrBATrr

üeschriftete Hälfte des Schältero auch alLein auf EIN gestellt werden.
i"-a"r Stellung AUS der SchalterhäLfte rrALTrr ieü der l'Iecheelstrom-

ää""".to" vom üordnetz getrennt. In diesen FaLL ruht dle gesante elek-
Irische Belaeüung auf där Batterie. Bei J-ängerem Betrieb mlt dem

S;h;ii;" clee tlec[seJ.stromgeneratore in Ste].lung AUS wird der-Batterie-
strom soweit verringert, äaß das Batterieschütz öffnet, der Strom von

der Generatorfeldwiöttung weggenommen und ein llliedereinschalten des

Generaüors verhindert wird'

j

?

AMPEREMETER

Dae Anpereneter zeLgl den Stronfluß von tlechselstromgenerator zur Bat-
l"ri" äder vo'n der Batterie zum Bordnetz in Anpere-an'.Bei laufendern

Triebwerk tta "ing"u"ft"ft"t"m 
llauptechaLter-zeigt -clas-Amperemeter 

'die

CrUflu des le.deetrönes für d.ie Batterte an. Falls der Generator ausge-

faLlen ist octer die elektrlsche Belasüung d.ie Auegangoleistun8 des Ge-

neratore üUereteigt, zeigt dae Amperemetär d'ie Stronentnahme aus der

Batüerie an.
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lßgnspeNuuNGsWARNGEBER UND -UIASNI,EUCITIE

Das Flugzeug ist mit einer llberspannungeochutzanlage ausgerüeüet, dle
au6 einem tlberopannungowarngeber hinter ilem Inetrurnentenbrett und einer
roten, mlt' IIBERSPANNUNG tesätrrlfüeten tlarnleuchte unterhaLb dee öI-
ternpeiatur- und öldrudicme6ser6.

Bei Aufüreten eJ.ner überopannung schaltet der lJberspannungsvrarngeber
den t/echeelsürongenerator durch hlegnahne der Stromzufuhr zur Generator-
feldwicklung automatisch ab. Daraufhin Leuchtet dlle rote lrlarnleuchte
auf und zeigt damLt dem Piloten an, daß dler hlechselstrongenerator nlcht
mehr arbeitet und der gesante elektrieche Strom von der Bordbatterie
geliefert wLrd.
Der lJberspannungswarngeber kann dadurch zurückgesteLltr d.h. wieder in
Betriebsbereitschaft veroetzt werden, daß der Hauptschalüer aug- und
dann wieder eingeechaltet wird. Leuctrtet die l,IarnLeuchte nicht wieder
auf, so hat der Generator wieder die normale Stromerzeugung aufgenom-
men. Leuchtet jedtoch die Leuchte wieder auf, oo liegt eine Störung vor
und der Flug soLLte so baLd wie nögJ.ich beendet werden.

Eine Prüfung der Überepannungewarnleuchte kaun durch kurzzeitigee Aus-
schalten der nit rrALTrr beechrifteten Hälfte des l{auptschaltere erfoL-
genr während nan die Schal.terhälfte rrBATtr eingeschaltet läßt.

(

SICHERUNGEN UND SCHUTZSCEATTER

Die neisten elektrischen Stromkreise lm Flugzeug werd.en durch Druck-
Schutzschalter am Instrunentenbrett geechützt. Auegenommen hiervon eind
letliglich die StrornkreLse tler zur Sonderausrüstung zählentlen Borduhr
und dee FJ-ugetunclenzählere sowie der SchLießstronlcreis dee BatterLe-
eshützee, die alle von Sicherungen, d.le sich neben d.er Batterte beftn-

6 den, geechützt werden. Außerclem Leü für den Zigarettenanaünder ein von
'Hand rückstelLbarer Schutzschalter am Anzündler hinf,er den Instrumenten-
brett montiert.
lrtenn mehrere Funkgeräte eingebaut sind, wird dae Senderrelais (ein [ei1
der Funkanlage) durch clen mit rrNAV LTrt beschrifteten Schutzschalter der
positionsLeuähten geschüüzü. Es darf nicht vergessen werden, däß eine
Störung in der Navigationsleuchtenanlage den Schutzschalter öffneü und
damüt äie Leuchten und dae $enderrel.aie unwirksam macht. In diesem
FalLe ist der SchaLüer der Positloneleuchten auszuschalten und der
Schutzechalter einzudrücken. Danit wird das Senderrelais wieder wirksan
und der Sender kann wieder benuüzt werden. Den Schalter der Positions-
leuchten nicht wieder einschalten, bis die Störung behoben ist.
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BELEUCHTUNG

AIISSWEEIE|IICEIUNO

An den F1ügeIspitr"r, urra über dem Seltenruder befinden eich die übli-

chen Posiüionsleuchten. Zur Sonderausrüstung gehörön ein landeschein-

werfer oder ein kombinierter Iancle,/nollscheinwerfer in der Triebwerk- |

frontverkleidung, je eine I'Iarnleuchüe (Strobe Light) an jeder Flügel-

epitze unil je eine Einstiegleuchte unüer jeclern ftüge1- direkt außer-

halb der Kabinentür. Eine ZusammeneüoßwarnLeuchte oben auf der Sei-
tenflosse ieü Bestanclteil der Mindeetausrüstung. Die Einstiegleuchten
werden mit clem DeckenLeuchtenschalter auf der Deckenkoneole ein- und

ausgeschal-üet.

Alle anderen Außenleuob,ten verden über tlipBechalter auf, der linken

scbalttafel beclienü. Dle schalter slad ln der oberen stelluag ein-

und ln der unteren Stellung ausgeschaltet'

!!gE!lseg=E-legglg

DLe Zugannengtoßwarnleuobte aoLLte nlcht

benutzt werdenr treDtr (unbeEbsfchti6t)

ilurcb ldolken geflogen wird' Dae von tdae-

eertropfen oder TeLlcben Ln dler Atnoephä-

' re reflektierte Uarnllcbü kaun besorderg

bel Nacht Schwlntlelgefühl undl Verlust dler

orientierung verursachen'

!lgb!lgss=Eisggie

::: ::il:1.:l::::'?::::":Tff;:fü;".

::l.T:l*"il" :::';;,:' :i::::" ;, H:ä"
oilEr bglu Durcbfllegea von llolken' Nebel

sd6i Dunct auageechaltet werden'

/"\
f
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SCHEMA DER ELEIffRISCHEN ANIAGE

latl.! UrcLrcllteol- c
Zur üboralulugarulloucbto

0bcrrpulun;rrrrngr!cl
Frbllraobltn.

ond lhuDt.cbrlüor

!1u3rr6lrr (8onil.)

I

luatgortt (8ont.)

lulgcrlt (louit.)

tuü5cr8t (Eouil.)

lutgcrtt (3ort.)

rut;rrtt (8od.)

ll-Vrrrtlrlrr (8onC.)

Oalarltorro]1a!.

a

lu! Att
llnS-

rtur4rl.
dlü.! !trorrchhscn-

rcbutr
(so!r. t ll(.lt dü loritlo.rlcuabücn lrril

0r- !ü! Er.lind-lutculou ohto
(8oart. ).lnGt-

.oLltct
(8oarl.) 8a!d.r!.lrt! (tlolit. )

lcr tllnC./ldur.s-lottdtc!

zuür[o!ato0rsal,auobgo
!u It

80r{üb!

lr .u!il 
ltlrtlo6-

!u laB foa?d- und &atnlcltra-

8tbC./Adlr:-
lohltf drn inttrtottrorrrtultl!.rrr

Ltt.rl. Xlllt.lLbDDc!-8 trlluaSr-unl3rr

tlüücllhlrtr!.d.tt
lllldr.!!.t.

l.! tüdcuobt.!
load. )

ll
Fltotrobb.it r:rfr (so!t.)

(sodd. ) od.t

cooto

(! (r*.F*rob'
allcl.ra{+ H.. 4/\[ür.t|l
lF b.rrrL. ßUnSl

lclCvloLlutr
0ctutleqlrttor

übrr-

lu! ,lrrt.tt.llslbd.t(rlt Scburr.ob.lt.r)

AsLEbörd-
ü.IFlu{.-

aohr!t

leLaaat

tdr.a.r-
roblltt

htt.rl,l-
rlultr

T
t
E

K
I
R
o
N
I
5
c
H
I
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A
U
P
T

5
T
n
o
M
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c
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I
t
N
t

{

Abb.1-5
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INNENBETEIICHIUNG

Die Beleuchtung dee Instrumentenbretts erfoLgt durch rotes FlutLicht

in vorderen Teil der. Deckenkonsole. Der Magnetkompaß und die Funkge-

räte uerden durch eingebaute Leuchten beleuchtet. Die Betlienung die-

ser Leuchten erfolgt durch einen Doppelrheostateu an der Linken

schalttafel. Der innere, mit llPANELll beechriftete Knopf betätigt die

Insürunentenbrett- und KonpaßbeJ.euchtung, der äußere, nit trpgplQtt ge-

kennzeichnete Knopf die tr'unkgerätebeleuchtung'

Die Kabinen-De'ckenleuchte in der Deekenkonsole uird dlurch einen Schal-

ter neben der Leuchte ein- und auegeschaltet. Zum EinechaLten der Be-

Ieuchtung iet der scbaLter nach reshte zu legen' wodurch gleichzeitig
die Elnstiegleuchüen (Sonderausrübtung) eingeechaltet werden.

An der Unterseiüe tles Handrades dee PiLoten kann al"e Sonderausrüetung

eine Kartenleuchte eingebaut werden. Sie beleuchtet den unteren Teil

der Kabine unmitteLbar vor dem PiLoten und ist bei Nachtfl'ügen zum

Lesen von Karten und ancleren tr'lugunterlagen sehr nützlich. zun Ge-

brauch dieeer Leuchte ist zuerst der Schalter trNAV LTtt einzuschalten

und dann ihre Lichtstärke mit der geriffeLten Rheostatscheibe einzu-

stellen, die sich an der Unterseite des Handradee befindet'

Elne oben an linkan vorderen Türpfosten anzubringende Kartenleuchte

gehört ebenfalLs zur Sonderausrüstung. Die Leuchte besitzt roüe und

weiße Lanpen und kann vom Piloten Eo verstellt werden, daß jeder ge-

wünechte Bereich beleuchtet wird. Ein Schalter am linken vorcleren Tür-

pfogten ist mit ilREDilr rroFIrrr undrtllHlTErr (Rot, Aus, l,leiß) beschriftet.

Bei LeBen dee Schalters in die obere SteJ-Iung erhä1t nan rotes Licht'

in der uateren stellung nornales weißes Licht. Die Mitüelaüellung des

Schalters lst die Aus-Stellung ("OFFtt)'

t
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FLÜGELKI.APPENANIÄGE

Die Flügelklappen werden elektrisch durch einen im rechten FIügeJ-

. untergebrachten Klappenmotor betätigt. Die Klappenetellungen werden

durch einen nit KITAPPEN beochrifteten Sohalter unten in der Mitte des

Instrumentenbrettes gesteuert. Die Klappenstellung r,rird durch einen An-

zeiger unten links am Instrumentenbrett unterhalb des rechten Hand-

rades angezeigt

Zum Ausfahren der I'Iügelklappen muß der F1ügelklappenschal-ter nieder-
gedrückt und in der SteLLung AUSFAHREN so lange gehalten vrerdenr bis

,t r, die gewünschte Klappenstellung erreichü ist. Das Loslassen des SchaL-

ters bewirkt, daß er in die Mittelstellung (Aus-Steltung) zurückkehrü.

Das normale vöJ-Lige Ausfahren der Klappen im Fluge dauert et'wa 9 Sekun-

den. Nachdem die Klappen ihre jeweiligen Endstellungen erreicht haben'

echalten Endschalter den Klappenrnotor automatisch ab.

Zum Einfahren der K}appen ist der Schal"ter in die Stellung EINFAHREN

zu stellen. Auf Grund einer Dndlagensperre im SchaLter bLeibt dJ.eser

aueh ohne Handunterstützung in der Stellung EINfAHREN. Völliges Einfah-

ren der Klappen im Fluge dauert etwa 7 Sekunden. Stufenweisee Einfah-

ren der Klappen kann erreicht werden, wenn der Schalter zeitweilig in
die StelLung EINFAHREN gestellt wird. trrenn die Klappen die voII einge-

fahrene Stellung erreicht habenr wird der Schalüer gewöhnlich in die

Mi ttelsteLLung zurückgestelLt.

^ {
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KABINENHEIZUNG$-, BELüFTUNGS- UND
ENTEISUNGSANIÄGE

Zur Beltiftung der Kabtne iat cler Bedienknopf ilCABIN AIRrr herauszuziehen'

Zur Erhöhung der KabinenLufttemperatur um einen kleinen Betrag ieü der

Bedienknopf TTCABIN HTrt um etwa 0,J bie 1rO cn herauezuziehen. l'teiteree

Heraueziehen des Knopfee erhöht die HeizLeistung, dle bei volL heraus-

gezogenem Bedienknopf I|CABIN HTrr und voII eingeechobenen Bedienknopf
||CASIN AIRrr am größten ist.

Die Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit tlarm- und Frischluft
erfolgt tlabei durch Auelässe an einem Kabinenluftverteiler unmitteLbar

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

wird durch zwei vom Verteiler ausgehende Leiüungen versorgt, wobei auf

Jeder Kabinenseite Je elne zu einem Auslaß an vorderen Türpfoeten in
der Nähe dee Fußbodene.führt. Warmluft zur SntelÄung'der Wind*hrtz-

echeibe wird ebenfaLLs ilurch eine vom Kabinenlufüverteiler auegehen-

de Leiüung zugeführt. Zwei Bedienknöpfe betätigen Schieber im Ent-

eieungeluftauslaß und gestatten eine Regulierung der Enüeisungs-

Iuftzufuhr.
Getrennt einstellbare Luftdüsen Liefern zusätzlich Frischluftt wobei
elne Luftdüse in jecler oberen Ecke der l,/indschutzscheibe den Piloten
uncl Copiloten mit Frischluft vereorgt und zwei weitere Luftdüsen (Son-
derausrüstung) in cler hinteren Kabinendecke die F3-uggäste auf den Rück-
sitzen.

SCHUUTERGURTE

Sctrulter6urte Bincl a1s Standardausrüstung für den PiLoten und clen Front-

sitz-Fluggaet und aLs Sonderauerüstung für die F1uggäste auf den Rück-

sltzen vorgesehen.

Jeder Frontsitz-Schultergurt wird am hinüeren Türpfoeten etwae oberhalb

d,es Fensters befestlgt uncl hinüer einer Halterung über jeder Kabinen- |
tür verstaut.

I
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Änderung 1, Aug 1973

Zum Verstauen des Schultergurteo iet dae freie Ende zueammenzulegen und
hinter die Halterung zu stecken. Die zur Sonderausrüstung gehörende r

Schultergurte der Rücksitze werden direkt unterhaLb der unteren Ecken
der hinteren Seitenfenster befeetigt. tTeder Rücksitz-Schultergurt wird
hinter einer Halterung über dem hinteren Seilenfeneter verstaut.

Zum Gebrauch der Schultergurüe der Front- und Rücksitze ist zuerot der
Sitzgurt zu schließen und einzustelLen. Dann den SchuLtergurt aue den
HaLteklernmen nehnen und seine fütnge durch gLeichzeltigee Ziehen am
Gurtende und am echnaLen Auslösegurt wie erforderlich ei.netelLen. Nun
den Metallknopf an Ende des SchuLtergurts in den Aufnahneschl-itz neben
den Sitzgurüechloß fest ej-neetaen und dann clle Läinge dee Gurtee durch
Herunüerziehen dee freien Schultergurtendea anpasaen. Ein richtig ange-
paßter Schultergurt erLaubt ee zwar dem Insassenl sich so weit vorzü-
beugen, daß er vollkommen aufrecht eitzt, doch di-tzl er trotzdem otraff
genug, um eine zu starke Vorwärtsbewegung und tiamit ein AufpraLlen auf
Gegenetäncle bei einer plötzlichen Fahrtverminderung zu verhindern.
Außerdem muß ej-ch cler Pilot so frei bewegen können, daß er al"le Bedien-
organe leicht erreichen kann.

Zum Lösen und Entfernen de6 Schultergurües iet der schmale Auslöeegurt
hochzuziehen und dann der Schu3.tergurtzapfen aue den SchLitz im Sitz-
gurtschLoß ausaurücken. In einen NotfalL kann man eich vom Schultergurt
dadurch befreien, daß zunächst der Sitzgurt geLöet und dann der ScbuL-

tergurt am Au61ö6egurt über den Kopf gezogerl lrird.

FAHRTMESSER FÜR WAHRE FLUGGESCHWNDIGKEIT TSOIYP. }

/\ Ale Ersatz für den Standard-Fahrtmesser kann in lhr Flugzeug ein die
wahre Fluggeschnindigkeit anzeigender tr'ahrtneeser eingebaut verden.
Dieser beeitzt einen kaLibrierten drehbaren Rin6, der in Verbindung niü
der Fahrtnesserskala eine ähnllche Funktion wle eln Flugrechner erfülLt.

. Für den Etb-a1t der wahren FLuggeechwindigkelt ist der Ring eo zu drehen,

tlaß die DruckJoöhe mit der Außenlufttemperatur in oF überelnetinmt. Dann

die nahre Fluggeachdnaigteit am drshbaren Ring gegenilber der Fahrtnee-

sernadel ableaen.

{
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Anmerkunß

Die Druskhöhe darf nicht ni.t der angezeigten

Höhe verwecheelt uerden. Erstere erhält man

durch Elnotelten der barometrigcben Skala

an Höhenme66er auf rr29.92rr (1o1, mb) unct

Ableeen iler Drückhöhe am Höhenneeser. Nach

dem Ableeen der Drückhöhe darf nichü ver-
geeaen rderden, die Skala des Eöhenmeciserel

wieder auf den ursprüngLichen baronetrischen

EinsteLlwert zurückzustellen.

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER ( SOND . I

Um Vereieungsbedingungen an Vergaser lelchter feststel"len zu könnent

kann eln Vergaser-Lufttenperaturneseer in Ihr Flugzeug eingebaut wer-

den. Der Temperaturmes6er Lst zwiechen -15 oC und +5 oC nit eLnem geL-

ben Bogen markiert, Dieeer kennzeichnet den Temperaturbereich der Ver-

gaserelntritüeluft, in dem sich am vergaser Eis biLden kann. Ein schild

an tenperaturnesser laute! wie foLgt: TTKEEP NEEDLE OUT OF TELIOW ARg

DURING POSSIBLE ICING CONDITIONSTT (unter eventuellen Vereleungsbedin-

gungen ist der Zeiger außerhalb dee gelben Bogens zu halten).

Sichtbare Feuchtigkeit oder hohe Luftfeuchtigkeit können, besonders im

Leerlauf oder beL geringer Leietungr. zu Eiebil.dung in Vergaser fülrren'

Unüer Eeieeflugbedingungen geht die Eisbildung für gewöhnLich nur

langsan vor slch, so daß man genügend zeit bat, den auf clas Eis zurück-

zuführenden Drehzahlabfall zu erkennen, Beim Start kommt eine Vereieung

des.vergagers nur selten vor, da bei vollgas die Gefahr einer veretop-

fung des vergasers infolge Eisansatzes weniger groß i6t.

Bewegt sich der Zeiger des Vergaeer-Lufttenperaturlneseers unter Bedin-

gunger nöglicher Vergaservereisung in den BereLch des gel.ben Bogens

{
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oder fäIlt die Drehzahl des Triebwerks aue unerklärlichen Gründen ab,
so ist die Vergaservorwärmung vo}I einzuechaLten. Nach Wieilererreichen
der ursprüngJ.ichen DrehzahL (Vergaservorwärnung ausgeschaLtet) iet
duroh ento.prechendes Aueprobieren zu beetimnenr wle stark die Verga-
eervorwärnung mindeetens sein nuß, um vereisungefreien Betrieb zu er-
zieLen.

Anne.rku}R

Die Vergaeervorwärmung soLlte während des

Starts nur benutzü serdenr wertrt dies für
f\, eine g}eichmäßlge und atoßfreie Erhöhung

der Triebserkdrehzahl unbetlingt erforder-
llch iat (nornalerweiee nur bei Tempera-

turen unter den Gefrierpunkt). '

R Ü ST$ATZ FÜ R KRAFTSTO FFSC H N E LIAB IASSVENTI LE
(soND.l

Zwei KraftsüofftankschnelLablaßventile und ein Kraftsüoffprobenahme-
becher sind als RüstEatz Lieferbar. Mit diesem ist es nögl,ich, tägLich
eine Kraftstoffprobe aus den Haupttanke zu entnehmen unil diese auf Vor-
handensein von tJasser und Sinkstoffen zu prüfen. Die VentiLe ersetzen
die I'Lügel-tank-AbLaßstopfen an der Unüerseite des Fi.ügels. Der Krafü-

0 stoffprobenahnebecher, der im Kartenfach aufbewahrt werden kann, wird
zur Entleerung iler Ventile verwendet. Der Becher besitzt in der Mitte
eine Sonde, die in die Bohrung im Boden des Ventils eingeführü wird.
Durch }iochdrücken des Bechers fließt Kraftstoff hinein und ermöglicht
so dle Sichtprüfung des Kraftstoffs auf seine Reinheit. Das Ventil
schließt sich wieder, wenn der Probenahmebecher abg:enommen wird.
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O LSC H N E LI-AB I.ASSVE NTI L (SO N D E RAU S R Ü STU N G }

A,Ls Ersatz für den AbLaßsüopfen in dgr ölsumpfablaßöffnung wird ale
Sonderauerüstung ein Schnellablaßventil angeboten. Mit dleeem VentiL

ist ein ochnellereg und sauberes Ablassen des Triebwerkölee mögllch.
Zurn AbLassen des ölee mit diesem Ventil ist ein SchLauch über das Ende

des Ventils zu echieben, der Schlauch in einen geeigneten Behälter zu

führen und dann dae Ende des Ventils nach oben zu drückent bis es Ln

die offene SüeLLung einschnappü. Federbügel halten dann das VentiL
offen..Nach tlen AbLaseen des öLee ist clas VentiL nlt einem Schrauben-

zieber oder elnem anderen geeigneüen l,lerkzeug in die geschlosoene Stel-
Iung zu ecbnappen und der AbLaßechlauch zu entfernen.

{{

/\{
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AB$CHNITT II

BETRIEBSGRENZEN

Diese hier angegebenen Betriebsgrenzen sind dem f'light Manual

Reims/Cessna F 112 M entnonmen'

FLUGG ESCHW| N D IG KEITSG RENZEN ( CAS }
mph

182

14'
100

112

{

Vne

Vno

Vfe

Vp

( zuläeslge IIöchetgeschwindi gkei t )
( höctrstzuLässige Relsegeschwindigkeit )

(tröchstzuläseige Geschwindigkeit bei ausgefahrenen
Kl-appen)
( Manö'rergeschwlndigke it )

(

UgnnzInHCESCII}JINDICKEITEN . TRIEBI,IERK IM LETRTAUF

EphFluggewichü 1O4, kP' 
^queiieigungswi.nkeL oo

,7tr'lügelklappen eingefahren

,2F1ügelklaPPen 20o

49F1ügelklappen 4Oo

Abb.2-1
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Roter Strlchl 182 nph

Oelber Bogbnr 145 bie 182 nph
(Voreichteberei ch)

Grüner Bogen; 6'l bte 145 mpb

( normaler Betriebsberelch)
Weißer Bogen z 54 ble 100 nph

(Betri ebebereich rrT,andekLappen au6gefahrenrt )
f\ lru"tuiehnarnhorn:

EineteJ.lung: ! bie 10 urph vor den llberziehen

FLUG LASTVIETFACHE BEI MA)(IMALEM FLUGGEWICHT

Als Normalflugzeug:
FLügelklappen

FLügelklappen
AIs Nutzflugzeugl

FLügeLklappen

FIüge3-klappen

104, kp

ei.ngefahren

ausgefahren

91o kP

eLngefahren
ausgef,ahren

a a a t

a a a

a

+7rB

+1,,o

+4r4

+3rO

'1'52

-1'76

HÖCHSTZUTASSIGES START- UND TANDEGNAflCHT

a a

o a

a a a

1o4, kp

910 kP

a

a a a a a a a

a a a I a

a a a a a

41 Ale Normalflugzeug!
Start- und Landegewlcht

AIs Nutzflugzeug:
Start- und landegevtcht

SCHWERPUNKTIÄGE

NiveLLlernltteL: Am oberen Tilmahmen

Schverpuuktbezug: Vorderseite dee unteren Branilechotte

Schwerpunkt grenzLagen :

t
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ALs Normal-flugzeug

Vordere Grenzlage

+0,t8 n bei t0t+7 tp
+o,89 m bei 889 kp

oder veniger

BETADUNG$GRENZEN

Anzahl der Ineaesenl fronteitzel
Rückeitze c

Kindersitz (Sondl. ) I 54 kP

Ma:rinales Gepäckgewichü: 54 kP

Hintere GrenzLage

+1,2o m bel 104) [p
oder nenlger

llintlestbesatzung I 1

Als NutzfLg$zeus

Vordere GrenzJ.age Eintere Grenzlage

+0,90 m bei 91O kP +1,O9 n bei 910 kP
+o,89 n bei 889 kp oder neniger

oder weniger

?,
2

ö\r

ZUTASSIGE FLUGMANÖVER - AlS NUTZFLUGZEUG

Dl-esee Flugzeug ist nichü für dlen reinen Kunetfi.ug auegelegt' Für den

Erwerb verechiedlener Zeugnisse und Bereclitigungen wie etwa a1s Berufe-

pilot, Pilot nit lFR-Flugberechtigung und Fi.uglehrer slncl Jedoch be-

etinnte Flugrnanöver erforderlich. Alle diese Manöver dürfen mit die-

sem flugzeug ausgeführt werdenr w€Ilr ee als NutzfLugzeug eingeeetzt

uird.

Bein Einsatz a1s Nutzflugzeug cltlrfen der Gepäckraum und cler Rückeitz

nicht belegt 6ein. zuläesig sind nur die nachetehend genannten Kunst-

fLuBmanöverl



Flughantlbuch
Reine,/Ceeena F 1?Z 14

Seite 2 2-4
Auagabe: 1

Manöver 6l G it
6

ChandeLle . 120 utph
tazy Elghtr 12o mph
SteiLkurve 112 mph

Trudeln Langsam Fahrt uegnehnen
tlberziehen (auogenonmen Hochretßen) Langeam Fahrt wegnehmen

i Abruptes Betätigen der steuerorgane ist bei Geschwindig-
keiten über 112 mph verboten.

KunstfJ.ugmanöver, die nit hohen Beraeüungen verbunden eiud, dilrfen
nicht ausgeführt uerden. Bei der Aueführung von Flugnanövern nuß man
sich stetE vor Augen haLten, daß Ja das FJ-ugzeug stronlinienförmig ge-
baut iet und bei kopflastigen Fluglagen ra6ch fahrt aufuinnt. Eine ent-
oprechende Kontrolle der Geschwindigkelt ist daher bei al1en Flugnanö-
vern unerläßlichr und eine zu hohe GeechwLndigkeit, die wiederun über-
höhte Belastungen nit sich bringen kann, iet unter alren umständen
eorgfä]-tig zu verneLden. Außerden diJrfen bei aIlen Flugmaaövern keine
abrupten Betätigungen der steuerorgane vorgenonmen werd,en.

TRI EBWERKB ETRI EB SG RENZEN

LeLstung und Drehzabli 150 HP (ttZ tcW) bei 2ZOo U/nin

H ÖCH STZU LASSIG ER SEITENWI ND
I{öchstzuläesiger direkter Seitenwind beim Start:
Höchstzulässiger direkter Seitenwind bei Landung:

20 kn

15 kn
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MARKI E RU NG EN DER TRI EBWERK I NSTRUM ENTE

öi,tgt{pgnRtuRMEssER

l'lormaler Betriebsbereich' . r . r . . . . r .' . . . . Grüner Bogen

HöchstzuLäseige Temperaüur . . . . . . .245 or (rl8 oc) (roter Strich)

^{-

ölonucrunssrn

Leerlaufinindestdruck. .. 25
Nornal-er Betriebsbereich . 50...90 psi (4,1
HöchetzuLässiger Druck 100 psi

roter Strich
grüner Bogen
roüer Strich

psi (

i4...
?21 b)
201 b)
,890 u

(
(

)(

1l
5,
(6

)
)
)

KRAFT ST OFFVORRAT SANZE IGER

Leer (?,5 I nicht ausfS.iegbarer Kraftstoff je Tank) E (roter Strich)

DREHZAHLI,IESSER

NormaLer Betriebsbereich:
in Meereshöhe 22AA...25}O U/rnin (innerer grüner Bogen
in 5ooo ft 2200...2600 Ll/nin (mittLerer grüner Bogen
in 10OOO fü 22OO...2?OO U/min (äußerer grüner Bogen

llöchsüzul-äseige Drehzahl . . . . . . . . . 27Oo tJ/nln (roter Strich)

VERGASERLUFTTEMPER^ATURMESSER ( SOND. )

Vereieungsbereich -15 oC...+5 oC (ge3.ber Bogen)

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN'

Das FLiegen bei Vereisungsbedingungen ist strengstens verboten-

)
)
)

S{ar{ zok",
Luu,{u u.g 4f c{a

!-lctxi e<alen Wb-r U i ucl
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BEIÄDUNG UND SCHWERPUNKT

Siehe Abschnitt VI.

HINWEISSCHILDER

Folgende Infornationen sLnd au6 zueammengefaßten oder einzelnen Hin-
weieschildern ereichtLich:

(t) In vollen Blickfe1d des PiLoten:

Dieoes Flugzeug muß innerhalb der in forn von HinweieachiS-dern,

Markierungen und in Flughandbuch angegebenen Betriebsgrenzen be-
trieben werden.

IIöchstverüa

ManövorgcechvladlLgkclt . .

Fluggewicht.........
Flug-Lastvielfaches . . . .,

Ale Nornalflugzeug
122 mph CAS

1o4f kp

Ki.appen eingefahren
+9r8 -1rj2
Klappen ausgefahren
+7rO

Als Nutzflugzeug

122 nph CAS

910 kP

+4, 4 -1 ,76

+7 rO

j

Nornal- Kunstflug einschließlich Trudeln nicht erlaubt.
fl-ugzeug:
Nutz- Gepäckraum und Rücksitz dürfen nichü belegt eein.
flugzeug:

Zulässig sind nur die nachstehend Aenannten KunstfLuemanöver:

Manöver Höchstzu1. Geschw. Ilöchstzul. Geschw.

Chandelle
Lazy Eight
SteiLkurve

bei Einleituns
120 nph
12O mph
1 12 mph

Magöver

TrudeLn

tlberzie-
hen (aus-

bei EinLeitunp
Langsam Fahrt weg-

nehmen
Langsan Fahrü weg-

nehmen
genommen Hochreißen)
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1971Anderung

Höhenverlust beim Herausnehmen des Flugzeugs aus dem überzogenen I'J-ug-

zustand: 1BO ft.
Abruptes Betätigen der Steuerorgane isü bei Geschwindigkeiten über

112 mph verboten.

Beenden der Trudelbewegung: Seitenruder entgegengesetzt ausschlagen,
Höhenruder drücken, Steuerorgane in Nu1lstellung bringen. AbsichüIiches
TrudeLn bei ausgefahrenen Klappen ist verboten. Unüer bekannten Ver-
eisungsbedingungen darf nichü geflogen werden. Dieses Flugzeug ist ab

dem Daturn des Original-Lufttüchtigkeitszeugnisses für folgende F1üge

zugelaosen:

Tagf1ug, Nachtflug, VFR-Flug, IFR-Flug (je nach Ausrüsüung)

Q) Neben dem Tankwahlventil:

Beide Tanks auf für Start und Landung.

ß) Am Tankwahlventil:

Beide Tanks auf, f8 gal (f44 f) in allen fluglagen ausfliegbar.
Linker Tank 19 gal QZ t) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
Rechter Tank 19 gal (?2 L) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
Beide Tanks zu.

(4) Am FlügeLktappenstelJ.ungsanzeiger:

S1ips bei aus6efahrenen Klappen sinal au vermeiden.

$) An der Gepäokrauntür:

Höchstzulässiges Gepäckgewicht und/oder Oluggast auf dem Kin{ereitz
vor dem.Gepäckraumtürschloß 54 kp; höchstzulässiges Gewicht hinter
dem GepäckrauntürsehLoß 23 kp. HöchstzuLässiges Gepäckgewicht ins-
gesamt 54 tcp. I'leitere Beladungsanweisungen siehe'tBeladungsdiagram-
me und zulässiger Schwerpunktbereichrt.

\;'._..
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(5) Nahe den Kraftsüoffüankverschlüssen:

Bei Standard-Tanksr n79,1 t.Mindestens BO/B? Oküan Flugkraftstoffrr
Bei Langstrecken-Tanks: tt98,5 l. Mindestens 80,/8f Oktan Flugkraft-
stoffll

Q) Am öleinfüllstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:
tr8 qt = ?16 1. Nur HD-öle gemäß Continental-Motors-Spec. l.lHS-z4A

verwendenll ,

I
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ABSCHNITT III

NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

BEIM START (BEI AUSREICHENDEN VERBTEIBENDER STARTBAHNTANGE)

(t) Gasbedienknopf - Leerlauf

(e) Bremsen betätigen.

ß) Flügelklappen - einfahren (falts ausgefahren) beirn AusrolLen auf
der Starübahn, un Bremswirkung zu erhöhen.

(4) Gemischbedienknopf - gann herausziehen (Schnelletopp).

$) Zünd- und Hauptechalter - AuS.

NACH DEM ASHEBEN

(t) Gleitgeschwindigkeit - 75 mph

(a) Geml-schbedienknopf - Banz herausziehen (Schnelletopp).

(t) Tankvahlventll - AUS

(4) ZündechaLter - AUS

(5) Hauptschalter auf EIN belassen, damit die Flügelklappen ausge-
fahren werden können.

Ulgb!lgsg=Elggele
Landung geradeaue durchführen, wobei nur
kleine Richtungsänderungen zum Aueweichen

von Hindernissen zu machen sind. Auf keinen

tr'all darf vereucht werdenr zum LandepJ"atz

I
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zurückzukehren, weil die flughöhe kurz nach dem

Start normalerweise für eine sichere Rückkehr

zum tr'lugpletz nicht ausreieht.

T'ÄHREND DES FIUGES

(t) Gleitgeechwindigkeit - 80 mph (optimaler GleitwlnkeL bei im Fahrt-

wind mitdrehenden PropelJ-er)

(Z) SankwahLvenüil- - BEfDE

ß) Gemischbedienknopf - reich

(4) Gasbedienknopf - 2r5 cn öffnen

$) Zündechalter - BEIDE

Läßt nan den Propeller nicht mehr vom I'ahrtwl.nd mitdrehen, eo muß dao

Triebwerk mit den Anlasser durchgedreht werden. Springt das Triebwerk
nichü an, so ist ein hinderniefreies GeLände zum Landen. zu wählen und

dae Triebwerk folgendernaßen sicher abzuetellen:

(t) Geniechbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)

(Z) Gaebedienknopf - schließen

(t) Zündschalüer - AUS.

(4) Tankwahlventil - AUS.

$) HauptechaLter auf EIN lassen, danit KLappen auegefahren werden

können.

AnmerkunF

Es wird eurpfohlen, bei NotLandungen auf un-
befestigten Bodenoberflächen die Flüge1klap-
pe voLl auszufahren.
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BRANDE

TRIEBI{ERKSBnAND BSIil nNLASSEN AM BoDEN

Unsachgemäßes AnlaEieen, wie z.B. Pumpen mit den Gasbedienknopf bei
schwierigem Anlassen in kaLten Wetter, kann zu Flamuenrückachlag

und zu nachfolgender Entzüntlung von im Ansaugschacht angesammelten

Krafüeüoff führen. In einem solchen FalL ist wie folgt zu verfahren:

(t) friebwerk mit clem Anlasser weiter durchdrehen und versuchenr ein
Anspringen zu emeichen, wodurch die Flammen und der angesanmeL-

te Kraftstoff clurch den Vergaeer in das Triebwerk gesaugt uefder.

(Z) I'lenn das Anlassen geLingt, Triebwerk ein paar Minuten miü 1700

E/nLn laufen lassen, dann absteLlen und auf entstandene Schäden

untersuchen.

(t') Gelingt es nicht, das Triebwerk zun AneprLngen zu brLngen, dann

zwei bis drei Minuten bel geöffneter DroseeL weiter durchdrehen'

währencl außenstehentle llelfer Feuerlöecher bereit oachert.

(4) Wenn aLLes zum Löechen bereit ist, Anlaseerschalter loslassen,
Haupt- und Zündschalter ausschalten, TankwahLventil schLießen.

(:) FLammen miü Feuerlöscher, Siüzkieeen, Wolldecken oder Sand ein-
dämmen. Nach Möglichkeit verefuchen, das VergaeerluftfiLter zu ent-
fernenr l{€t1[ dieees in F].ammen eteht.

(6) Grünclliche Untersucbung der Brandechäden vornehmen und beschädigte

TeiLe vor den nächsten FIug instand eetzen oder ausüauschen.

TRIEBWERKSBRAND I} TLUGE

Obgleich Triebwerksbrände iur Fluge äußersü selten vorkommen' sollten
foJ-gende Maßnahnen getroffen werdenl werrn ein solcher entstehen eol].te:

(t) Gemischbedlenknopf ganz herausziehen.
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TankwahlventiL schließen.

HauptechaLter aueechaLteu.

GIeiüflug mit 120 nph einleiten,

Bedienorgane für Kabinenheizung und -belüfüung schLießen.

Geeignetes FeId für Notlandung wählen.

falLs der Brand nicht erloschen ist, Gleitgeechwintligkeit erhöhen
ln dem Bemühen, eine Geschwindigkeit zu finden, bei der ein
brennbares Gemisch nicht mehr entsteht.

Notlandung durchführen iie im Abeatz rrNotLandung mit stehendem
Triebwerkrt beschrieben. Nicht versuchen, das Triebwerk wieder
toruL"""arr.

(8)

KABINEI.IBRAND

(t) Hauptschalter - AUS.

(a) Bedienorgane für Kabinenheizung und -beLüfüung - echließen (um

Zugluft zu versteiden).

Annerkung
Ilandfeuerlöscher einsetzen, faL3.s ein eol-
cher zur Verfügung eteht. Kann das Feuer nicht
gelöscht werden, Lsü eo bald uie möglich zu

landen.

!lgE!iesE=Elsgsls
Nach Benutzung eines Feuerlöschers in ge-
echloseener Kabine wird empfohlen, die Ka-
bine zu be- bzw. enüIüften.

TLUGELBRAND

(t) Hauptschalter - AIIS.

(e) Be1üftungsorgane - schließen.
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Anmsrkglrs

Einen SJ.lp durchführen, um die Flamnen von

Kraftstofftank und Kabine fernzuhalten,
und so bald wie nög}ich urit eingefahrenen
FJ.ügelkJ"appen landen.

KABETBRAND IM rtUSE

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist der.Gerush brennender oder

schmorender Isolation. Als sofortige Reaktion sollte der Hauptschalter
auegeschaltet uncl die FriechLufüzufuhr, so weit wie durchführbart ge-

droesel,t werden, um die MögLichkeit eines Dauerbrandes zu verringern.

Kann auf elektrische Energie während des FJ.uges nicbt verzichtet ner-
denrso kann nan versuchen, den beschädigten Stronkreis in der folgen-
den lleiee zu iclentifizieren, und ihn dann abechaltenl

(t) Hauptechalter - AUS.

(Z) ALLe ancleren SchaLter (außer Zündechalter) - AUs.

3) Zustand der Schutzschalüer prüfen, um schadhaften Stronkreis zu

finden. Schadhaften Stromkreis ausgeschaLtet laesen.

(tt) Hauptschalter - EIN.

(f) Die anderen Schalter nacheinander nit gewiasen Pausen einschaltent
bls der Kurzschluß im Stronkreis gefunden ist.

(6) Sicheretellen, daß der Brand erloschen lst, bevor dle frischluft-
zufuhr wleder geöffnet wird.
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LANDUNG

LAI.IDUNG MIT EINEM PLATTEN REIFEN

(t) Man nuß darauf gefaßt sein, daß das FJ.ugzeug nach der selte dee
pJ.atten Reifene ausbricht.

(e) rltigetHappen normaL ausfahren und das Tlugzeug in hecklastiger
Lage und hängendem Früge1 aufsetzen, un den pJ.atten Reifen mög-
1lchst lange von Boden abzuhalten, Nach dem Aufsetzen kann die
RichtungskontrolLe nit dem Seitenruder und der Bremse am guten
Rad aufrechterhalten we?den.

TANDUNG OI{NE HÖHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Höhenruder-
Trimnrades für den HorLzontalfJ.ug (bei etwa ?o mph und tr'J.ügelklappen
auf 2Oo) austrimmen. Danach die EinetelLung des Trimmrades nlchü mehr
verändernreondern den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende Ände-
rung der friebwerksJ.eistung kontrolli€r€nr

Beim Abfangen zur Landung wirkt slch die auf die verringerte Lelstung
zurlickzuführende Kopflastigkeit nachteillg aus und es besteht dte Mög-
lichkelt, daß das Flugzeug mit den Bugrad zueret aufsetzt. Aue diesem
Grunde let tlas Höhenruder-llriunrad bein Abfangen schwanzlastig zu ver-
eleJ.len undl die Lelstung so eLnzustell.en, daß das Flugzeug vor den Auf-
setzen in die Horizontalfluglage rotiert. Beln Aufsetzen let das Gas

Eanz vegzunshnen.
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NOTI.ANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEB},ERKSIEISTUNG

Vor dem Vereuch einer rrAußenlandungrr eoIlte uran dae Landegebiet Langsam

in sicherer Höbe, jedoch tief genug überfiegen, un dae Gelände auf Be-

schaffenhelt und llindernisse zu überprüfen. Dabei isü wie foJ.gt zu ver-
fahren:

( t ) Gewähltes Geblet mit 2Oo Klappeneinstellung und ?0 mph Geschwindig-

keiü überfliegen und clabei das zum Aufsetzen bevorzugte Gebiet für
den nächeten LandeanfLug beobachten. Dannr werr aLle Hindernis6e
sicher überflogen slnd, die Flügellclappen wieder einfahren.

(Z) In Rückenwindteil alle SchaLter außer Zünd- und llaupüschalter aue-
schalten,

(t) AnfLug nit 4oo-Klappenetellung bei ?o nph.

(4) Vor dem Endanflug Kabinentüren entriegeln.

(r) Vor den Aufsetzen Zünd- und Hauptschalter auf AUS stellen.
(6) Mit Lelcht schwanzlaeüiger FJ.uglage landen.

NOTLANDUNC MIT STEHENPEM TRIEBI'ERK

Falls dae Triebnerk in Fluge stehenbLeibt, GJ-eitflug nit eingefahrenen
Klappen untl 80 mph einLeiten. l,lenn die Zeit es erlaubtrversuchen, dae

Triebverk wieder anzu}assenl dazu vorher Kraftstoffvorrat, richtige
Tankwahlventil-Ste1lung und Geniech-Einstel1ung prtifen. I'erner ist zu
prüfen, daß dle Anl-aßeinspriüzpumpe ganz eingedrückt und vemiegelt ist
und der ZündschaLter in der richtigen Stellung eteht.

I'lenn aLle Versuche des tliederanlassens des triebwerke echeitern und

eine NoüLaadung unnittelbar bevoreteht, isü ein geeigneües Geläncle

auszurrählen und wie folgt zu verfahrea:
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Gemischbedienknopf ganz herausziehen (SchnelLetopp).

Tankwahlventil auf AüS.

Ai.Le Schalter außer Haupüschal-ter auf AUS.

Geschwindigkeit 7O bis 80 nph (Klappen eLngefabren).

Krappen, so weit wle nötig, innerhalb der Gleltflugetrecke zun
Landeplatz ausfahren.

Geschuindigkeit 65 Uie ?j nph (KLappen auegefahren).

HauptschaLter auf AUS.

Kabinentüren vor den EndanfJ-ug entriegel.n.

In Leicht schwanzlasüiger Fluglage aufsetzen.

Stark .bremsen, dabei Höhenruder ganz ziehen.

(r)

(e)

ß)
(4)

(5)

(6)

Q)

(8)

(e)

( ro)

NOTLANDUNG AUr DEM I,IASSER

Vorbereiten der Landung auf dem I'Iasser durch Sicherung oder Abwurf
aLler irn Gepäckraum unüergebrachten schweren Gegensüände und Zusammen-

hoLen gefalteter Mäntel oder Kissen a1s Gesichüsschutz für die Ineassen
bein Aufselzen auf dem l,la6ser. Notrufe rrMaydayil nit Angabe der Position
und der Abeichten auf tr'requenz 121rj l4Bz abeetzen.

(t) Anflug gegen llind planen, wenn starker tlind und etarker Seegang

herrschen. Bei starker Dünung und leichtem llind ist para1lel zur
Dünung aufzusetzen.

(ü Anflug trtt 4oo-KJ.appensteJ.lung und ausreichender Eriebwerkelei-
stung für ein JOO !t/nl^. Sinken bei fO mph.

3) Kabinentüren entrLegeln.

(4) Gleichmäßiges Sinken bie zum Aufeeüzen in horizontaler FJ.ugJ.age
' beibehalten. Keinen Abfangvorgang vereuchen, da es echwierig ist,

die llöhe dee Flugzeuge über tlasser zu schätzen.



Flughandbuch
Reims,/Cessna F 172 14

Seite I t-9
Auseabe: 1

Anderung 1, Eue, 1973

(5) Zun Zeitpunkt des Aufsetzens Kissen oder gefaLtete Mäntel vor das

Gesicht halten.

(5) Flugzeug durch die [üren verlassen. l^/enn nötig, Fenster öffnen,
um Wasser in die Kabine hereinzulassen, so daß sich der Druck aus-
gleicht und die Tür geöffnet werden kann.

Q) Schwimmwesten und Schlauchboot (wenn vorhanden) nach dem Verlas-
sen.cler Kabine aufblaeen. Es kann nicht erwartet werden, daß das

Flugzeug nach dem Aufsetzen Länger als ein paar Minuten schwimmt.

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGU NGEN

Dae Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen iet zwar verboten,
cloch sollte nan bei unerwarüet auftretender Vereisung wie folgt han-

deln:

(t) Pitoürohrheizungeechalter auf ttONrt (fa[e eln8ebaut).

(ü Umkehren oder Flughöhe ändern, um in llemperaturen zu gelangen,'
bei clenen VereLeung ueniger vorkommt.

(3) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen und Schieber im Entei-
sungsluftats.l.aß entsprechend einstellen, um Warmluft für clie
Windschutzscheibenenteisung zu erhalten. Die Warmluftzufuhr für
Enteieungszwecke dadurch erhöhen, daß man die Kabinenbelüftung
mogJ.].cllst wenig benutzt.

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

Propellerblättern möglichsü gering zu haLten.

$) Auf .Anzelchen von Vergaserluftfilter-Vereisung achüen und Ver-
gaeervorwärmung je nach Erfordernis betätigen. Ein unerkLärlicher
Abfall der Triebwerksdrehzahl kann eeine llrsache in Eisaneatä am

Vergaeer bzw. an Luftfilter haben.
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Steilkurven nährend des Landeanflugs sind zu vermelden.

Landung in EorLzontalflugl-age durchführen.

(6) Landung auf den nächstgelegenen F1ugplatz planen. Bei äußeret
echneller Eisbil-dung eLn geeignetes Gelände für eine tfAußealan-

dungrl 6uchen.

Q) Bei einem Eisanoatz an den F1ügeJ.vorderkanten von mehr als 6 mm

nuß man auf eine bedeutend höhere überziehgeschwindigkeit ge-
faßt sein.

(B) Flügetklappen eingefahren laesen. Bei etarkem Eieaneatz an den

Iiöhenflossen kann die Richtungsänderung dee fragflügel-Luftetro-
nes durch dle ausgefahrenen Klappen zu einem VerLuet der llöhenru-
der-i'Iirksankeit führen.

(9) Linkes Fenster öffnen und, falrs möglich, das Eie von einem Teil
der llindschutzscheibe abkratzen, um eine Sichtmöglichkeit für den

Landeanflug zu erhalten.

( tO) Lanaeanflug erforderLichenfalls nit einen Vorwärts-Slip ausführen,
um beseere Sicht zu haben.

(ft) Rnrfug je nach Süärke des Eisansatzes mlt /J bis 85 mpb dturchfüh-
f€11.

(rz)

(tl)

BEEN DEN EIN ES SPIRALSTURZFLUGES

Bel Eintritt in elnen Spiralsturzflug ist wie folgt zu handel-n:

(t) Gas gana wegnehnen.

(ü Durch koordinierte Ansendung von Quer- und töhensteuer dae flug-
zeugstrrnbol an Kurvenkoordinator auf dlie llorl.zontbezugsLinle aus-
richten und so die Kurve beenden.
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ß) Höhensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Geechwindigkeit
langean auf 9O nph zu vemingern.

(4) Höhenruder-Trinnrad so einstelLen, daß ein GLeltflug nit po nph

aufrecbterhalten wird.

(:) Handrad LoeLaesen uncl für ctie Einhai-tung einee geraden Kurees
das Seitenruder benutzen.

(6)

Q)

(8)

Vergaeervorwärmung anwenden.

Gelegentlich Zwischengas g"U"rr, Jedoch nicht so vl"e1, daß der
GleitfLug beeinträchtigt wLrd.

Nach Auetrltt aue den htolken auf nornale ReieeLeistung gehen

und FJ.ug fortsetzen.

STÖRUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANIAGE

Störungen in der Stromversorgungsanlage können durch periodisches
llberwachen des Amperemeters und der ÜberspannungshrarnLeuchte fest-
gestel-Lt werden. Die ursache solcher störungen ist jedoch für ge-
wöhnlich schwer zu besüimmen. Die wahrscheinLichste Ursache für einen
AusfalL des Wechselstromgenerators sind ein gerissener GeneratorkeiL-
riemen oder durchgebrochene T,eitungen, obwohl hler auch andere Fak-
toren im Spiel sein können. So kann zum Beispiel ein beschäcligter
oder falsch eingeetel-lter spannungsregler störungen hervorrufen.
Elektrische Störungen dieser Art schaffen einen rrelekürischen Not-
faLLrr t bei dem sofort gehandelt werden muß. Stromversorgungsstörungen
fallen gewöhnlich in zwei Kategorieren: zu hoher Ladestrom oder nicht
ausreichender Ladestron. Die nachfolgenden A.bsätze beschreiben die emp-

fohlenen Abhilfsmaßnahmen für beicle Störungefä11e.
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ZU HOIIER I.A,DESTROM

Nach dem Anlaesen deE Triebwerke und starker eLektrischer Belastung bei
niedrlger Trlebwerkdrehzahl (2,8. bel J.ängerem RoLLen) wird d.ie Batterle
so weit entladen Eeinr claß sie in der ercten Zelt deo Fluges elnen höhe-
ren als d.en normalen Iadestrom aufnimmü. Nach dreißig Minuten Reiseflug
eolLte Jedoch das Amperemeter weniger aLs zwei zeLgerbreiten re.destrom
anzelgen. llenn dle Anzeige auf einem langenFi.ug über diesem lrlert bleibt,
eo würde sich die Batterie überhltzen und der Elektrolyt übermäßig
echnell verdampfen. ELektronieche BauteiLe in der elektrLschen Anlage
können d.urch die über dem Normalwert 3-iegend.e NetzspannunginMitLeiden-
schaft gezogen werden, wenn dle überladung der Batterie auf faLsche Ein-
stellung dee Spannungsreglers zurückzuführen ist, Un diese Mögl.ichkeiten
auszuschließen, schaltet ein tlberspannungswarngeber den lrlecheeJ.stromge-
nerator ab und eine tlbercpannungswarnleuchte leuchüet auf, wenn die La-
despannung etwa 16 V erreicht, Unter .der Annahne, daß die Störung nur
vorübergehend. ist, soLLte man versuchen, d.en Generator wieder einzu-
schaL.ten. Hierzu eind beide Häilften dee Hauptechal-ters aus- und dann
wi-eder elnzuschal.ten. fst die Störung inzwischen behoben, eo ninmt der
Generator wleder seinen normal,en Ladebetrieb auf und die I'Iarnleuchte
erlischt. Leuchtet hingegen die r,euchte wied,er auf , so ist dies eine
Bestätlgung für ilie süörung. rn diesen FaLL eoLlte d,er Flug beendet
werden und/oder die Stromentnahne aus d.er Batterie auf eln Minimum ver-
ringert werden, da dle Batterie die eLektrLsche Anlage nur eine begrenz-
te Zeit versorgen kann. Wenn dieser Notfall währenct eines Nachtfl-uges
auftritt, muß Strom für den späteren Gebrauch des Iendescheinwerfers
und der Flügelklappen während der Iandung aufgespar.t werd.en.

UNZÜREICIIENDER I,ADESTROM

l,lenn d.as AmperemeterimFl-ug eine andauernde Entlaclung anzeigt, so läßt
d,as erkennen, claß der Generator d5-e Anlage nicht mit Strom versorgt.
Er ist dann auszuschal"ten, da der Generator-Feldwicklungskreis elne un-
nötige Belaetung für das Bordnetz bedeuten könnte. AI1e nicht unbedingt
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erforderlichen Anlagen eoLlten ausgeschaltet untl der Flug so baLd wie

mögi.ich beendet serden.

RAUHER TRIEBWERKTAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

VERSCHMUTZTE ZÜNDKERZINI

Rauher TriebwerksLauf in Fi.uge kann durch eine oder mehrere verkohlte
oder,verblelte Zündkerzen verursacht werden. Die Bestätigung für diese

I'tög]-ichkeit kann man erhalten, yrenn nan den Zünclechalter kurz von

SteLlung BEIDE entweder auf L,INKS oder RTICIfIS schaltet. Ein offen-
sichtlicher Leietun6sabfall bei Betrieb auf einen Zündnagneten iet eln
Anzeichen für eine Kerzen- oder Magnetsüörung. Da eine Kerzeustörung

ale vahrscheinlichste Ursache angenonnen werden kann, solLte nan das

Gemisch auf den für Reiseflug aormaLen armen llert eineteLLen. Schafft
diee innerhaLb einiger Minuten keine Abhilfe, so soJ.lte man vereuchent

ob ein eüwas relcheres Gemisch einen ruhigeren Trieb werkslauf bringt.
l,Jenn nicht, nächsten fLugpLaüz zur Untersuchung anfliegen und clabei

ZündschaLter-SteLlung BEIDE verwenden, sofern nicht äußeret rauher

Lauf zur Veruendung nur eines Zündnagneten zwingü.

Z t,NDMAGN Ef, ST öRIINGDN

PLötzllcher rauher TrlebwerkeLauf orler FehLzündung ieü gewöhnLich

ein Anzeichen für Zündmagnetstörungea. UmechaLüen des ZündschaLüers

von BEIDE auf entwecler LfNKS oder RECiffS uird erkennen lasgen,

welcher der beiden Zündnagnete nicht in Ordnung ist. Man wähLe unter-
schiedLiche lreistungseinstellungen und reichere dae Genisch anr um

festzuetellen, ob DauerbetrLeb mit beiden Zünduragneten (Stettung

BEIDE) nögIich lst. Ist dies nicht cler Fa1I, auf den einwandfreien
Zündnagneten unschaLten und nächEten Flugp1atz zur Instandsetzung an-

fliegen.
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NIEDRIGER öIONUCT

Tritt zu niedriger öLdruck zusanmen nit normalen öltenperaturen auf, ao
deutet diee auf die Uögltchkeit, einer Süörung dee öldruckmeesers oder
des Überdruckventile hin. Eine Undichtigkeiü in der Leiüung zum Instru-
nent isü nicht unbedlngt Grund für eine oofortige vorsorgriche Lsn.duag.,

welL eLne Düse ln dieser Leitung el-nen plötzlichen ölver1ust aus den
Triebwerksöleumpf verhindert. tledoch ieü eine Landung am nächetgeLe-
genen FlugpJ.atz ratean, un die ursache der störung festzusteLLen.

Tritt eln vö11i8er verlusü des Öldruckee zueanmen mit el.nem Anetieg der
öltenperatur auf, eo iet dae Grund genugr um einen bevorstehenden
Triebwerksausfall zu vermuten. Deehalb sofort die Triebwerkeleisüung
verringern und nach einen geeigneten FeLd für elne NotLandung euchen.
I'lährend des Anflugee dae Triebwerk nit geringer Leietung laufen las-
senr wobei darauf zu achten isü, daß wirkLich nur die zum Errelchen
der gewähLten LandesüeLl.e erforderliche Leistung verwendeü wird.
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ABSCHNITT IV

N O RMALE B ETRI EBSVERFAH REN

BETRIEBSPRÜFLISTE

VOR DEM EINSTEIGEN IN DAS FLUGZEUG

(t) Außere Sichüprüfung des Flugzeugs geoäß Abb.4-1 vornehnen.

VOR DEM ANIASSEN DES TRIEBTII/ERKS

(t) Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpaEsen und schließen.

Q) TankuahlventiL - BEIDE.

ß) Bremsen - prüfen und ParkbrenBe ziehen.

(4) Funkgerät" uod elektrlsche Auerüetung - rrOtrT,rr.

AN1ASSEN DES TRIEBVI/ERKS

(t) Geniech - reich.
(e'l Vergaeervoruärmung - kalü.

(f) Anlaßeinspritzung - je nach Erfordernis zweL bie sechemal
betäüigen (nicht betätigenl wonn Trlebwerk varm).
Anlaßeinspritzpumpe eindri.lcken und verriegeln.

(4) Gaebedienknopf - O,5 cn öffnen.

$') Hauptschalter - EIN,
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Änderung 1. Mg t)11

AUS$ERE
SICHTPRÜFUNG

b,

o

@

CD

@)

Cle Betrrebsrlolfr, lhngar und Sperlflkrtlorer
für hiuflg vorlorrrr.dr larlungsrbeitcn slnd
aus lbschnitt llI de: flughandluches srsicht
lich.

Achtuno

lährund de: Rundgrngos drs fhg-
rrrg lach Slchl auf selnen ällgo-
nclnon Zuslrnd pr0fen. 8ei lrllea
l{etter srlbsl lleine lnsrarlungon
von Schnoe, fls odr Rruhreif rn
den ilügeln, Flosran oder Xudern
onlfcrnen, lußordaa slcherstrllgt,
dall dlo flsdor innen yader Ilsrnch
freadkörper onlhalton, |lnn rtn
llachtflug grplant lst, rllc Ba.
leuchlungcn gr!fen unrl clchenbl.
1en,da0 rlno lrschenlrnpa vörhan-
den lst.

,rgllchftelt, dg0 die Anlaqe noch ashr lasrcr rnlhllt. 0a.
her slnd dlo Ablr[slopfor dsr l(rofistofftonksüapfc und

der Abla0stopfun dos lankrrhlvrntll: ru rntfrrnrn, ur ru
sehrn, ob noch rohr lasser vorhandsn isl.
Prcpollcr und lhubo ruf Kerbcn und slchra Beferllgrng
prüfsn.
Landsschelnurfor ruf lusland urd Sauberkcll prüfcn.

a. llandrad-festslollvorrichtung enllernen,
b. ?tindschalter tAtlSr.

c. llouptschaltsrrinschalton, l(roftrtoffvorret
prüfan, llouptsch:ltor vlsdrr lussch.ll0n.

d. Isnksahlventll r8[I0[l
s. EeFäcl.raurt0n auf Stcherhell gr0frn. tlll Schlüs:cl ab-

schllo0on, vcrn Ktndsr d€n l(lndorlltr olnneluon sollon.

r. Srltsnrudarfartstollvorrlcl"tung abnehren, fallc rngo'
bracht.

b. llockvorar,(erung lösin,
r. Rudcr auf Sevegungsfroihell und sicherrn lnschlrr0 prüfon.

r. {lugrrudgr auf Scvegurgsfreihril und slcirron lnsshluS
gr"0lan.

a. flüoeivcmnkerurq löson.
b. llauplradreifan auf rlchligrn Oruck pnüfsr.

c. lenktnhalt sichträßtg Drüfon, d.nr, Iar:lvrrschlu0 auf fe.
:trn Sitr prifen.

ölstand profen. Bol uontoer rls 6 0rrartr (5,1 !) nlcht
rtrrlen. Für längora flüge ruf I Cuartr (?,6 I) auffüllon,
Vor dor crslcn Flug dos kgtr und nach JrCrr luftanlan
l(raftstolfprobon eus dm Xraftsloffslcb ontoehrn. tllerru
bei ruf tIltKS rnd d:nn auf RECIIIS rtahandlo lanfivrhlventil
dcc Ab!a0knopf der llraftstoffsirbrs icucils etrr 4 $rkun-
den bng :lel'rn, u. rtgllcl'oftGir! rorhandrnes lasser und

Sinlst0ffr arr der l(nftsloffanlage rbrula:scn, llach deo

Ablrsscn dcr l(raflslolfprobcn rus brldon lrntt grilcn,
da8 drr Stebrbla0 rlrder riehtlg gr:chlosran tsl. llrd
bol dirssn Prüfungrn l{asscr frstgeslalll, !o blrfuht di!

c.

d.

@

@

e. Vorqaserluftflltor ruf Vrrstopfung durch Strub odor an-

derr f rerdsloffr trüfrn.
f. 0ugradfedorbaln und Irlfsn auf rlchllgon 0ruck prüfon.
g. 0ugvomnkrrung lösen.
h. 0ffnungon dar slailschon 0rucles für dlr Fluq0b:rva-

chungslnstrmrntr rn dcr ßurpfsrltc ruf Verulopfug prü.

fon. (l{ur linte Srllo}.

r. llauptrrdralfen ruf rtchtigorr 0ruck prüfrn.
b. Ilnhlnhrlt slchträßlg Drtrfrn, drnn lankyerschlu8 ruf gi.

chcron Sltr prüfcn.

a. Pllolrohrabdrckung rntfornrn, falls angabrrctt, und fl.
totrolröffnung ruf Verslopfung prüfcn.

b. tnllüftungsiffnung dcr l(n{lslofftrnkr ruf Vers{opfung

orüfon.
c. Oruckal:glctchsöffnrng fürllb*rtrhrarnung euf Vorslop.

furu prlfcn.
d. Irr0lllgolverurlrlrg lösrn.

l. Ouerrrdr ruf Eeregungsfralhelt und slcherer Änschlu0

prüfcn.
@

I

i

Abb. 4- 1
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Startkontrolle

Zündmagneten BETDE ElN
Staurohrheizung NACH BEDARF
COM & NAV - Frequenz ETNGESTELLT
Landeklappen Oo - 10o

Trimrnung LETCHT
HECKI.ASTlGTransponder ALT/7000

Start- & Abflug - Briefing KOMpLEfi
Notverfahren - Briefing KOMPLETT

Kontrolle nach Startfreigabe

Gemischhebel/ Mixture
Scheinwerfer

KLARLISTE C - 172M
D - EGLT

VORN / REICH
NACH BEDARF

Kontrolle nach Anlassen

System

Cockpitkontrolle

Stundenzähler
Parkbremse
Ruderspenen
Brandhahn
Hauptschalter
Sicherungen
Papiere
Gewicht & Schwerpunkt
Gepäck
Sitse

Gurte
Fenster und Türen

Ampöre-Meter
Trimmung
Avionik - Master
Transponder
Höhenmesser
G5
Uhr

Kurskreisel G 5
Künstl. Horizont G s
FLARM

Bremsen
Kreiselinstrumente
Steuerung

Landeklappen

Probelauf

Farkbremse
Triebwerksinstru mente

Gashebel
Zündmagneten

7 I 1+2 l2l 1+2
Vergaservonrärmung
Gemischhebel/ Mixture
Alternator / Amp6re-
Meter
Gashebel

Kurskreisel
Scheinwerfer
Uhr
StarEeit

Scheinwerfer
Landeklappen
Steigleistung
Trimmung
Gemischhebel/ Mixture

Kontrolle nach Start

Kontrolle nach der Landung

Vergaservoruärmung VORN / KALT
UhT GESTOPPT
Scheinwerfer AUS
Transponder SBy
Landeklappen EtN
Staurohrheizung AUS
Landezeit NOTTERT

Übergang 2. Runde

Gashebel
Vergaservorwärmung
Geschwindigkeit

GEPRÜFT
ANGEZOGEN
ENTFERNT
AUF BEIDE
AUS
ALLE EIN
AN BORD
ÜBERPRÜFT
GESICHERT
EINGESTELLT/
EINGERASTET
ANGELEGT
VERRIEGELT

Kontrolle beim Rollen

AUF LADEN
START
EIN
SBY
QNH /
PLATZHÖHE
UTC /
AUFGEZOGEN
EINSTELLEN
EINSTELLEN
EINSTELLEN

GEPRÜFT
GEPRÜFT
FREI UND
KORREKT
GEPRÜFT

ANGEZOGEN
IM GRÜNEN
BEREICH
17OO RPM

GEPRÜFT

GEPRÜFT
GEPRÜFT

GEPRÜFT

1000-1200 RPM

STARTKURS
NACH BEDARF
GEDRÜCKT
NOTIERT

AUS
EIN
GESETZT
EINGEREGELT
VORN / REICH

24OO RPM
NACFI BEDARF
STD / QNH
PERIODlSCH
GEPRÜFT

Reiseflugköntrolle

Drehzahl
Gemischhebel/ Mixture
Höhenmesser
Kraftstoffmenge

Kurskreisel pERtODtSCH

versaservorwärmung $i8fiurT*-t

Anflugkontrolle

ATIS EMPFANGEN
Höhenmesser eNH
COM & NAV - Frequenz ETNGESTELLT
Anflug - Briefing KOMPLETT
Anfluggeschwindigkeit GEPRüFT
Vergaservorwärmung NACH BEDARF

Faeigp
Flügplan

VORN /VOLL
VORN / KALT
SICHERN
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Anderung 1, Aug 1)fi

Propellerbereich - freL.

ZündechaLter - ANTASSEN (1osLaesen, wenn Triebwerk anspringt).

öldruck - Prüfen.

DEM START

Parkbremse - ziehen.

ALIe Ruder - auf freie und richtige Bewegung prüfen.

Tankwahlvenüil - BEfDE.

Höhenruderürimmung - auf Stellung |tTA6E-OtrItr.rt.

Gasbedienknopf - auf 1?OO U/nln einstellen,

Triebwerküberwachungsinstrumente und Ampereneter - prüfen.

Unterdruckmesser - prüfen (4,6 uis 5r4 in.Hg).

Zündnagnete - prüfen (Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden
Magnete nehr als 125 u/nLn betragen und DrehzahLunterschiedl zwi-
schen beiden Magneten nicht mehr als JO tJ/nin).

Vergaservorwärmung - Funktion prüfen.

Flugüberwachungsinstrumente und Funkgeräüe - einstellen.

Flugregler (Sond.) - nOFIrrr.

Reibungesperre des Gasbedienknopfes - einstellen. I

Kabj.nentüren und Fenster - GeschLossen und verrlegelt.

:l
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START

NORMALER START

(t) FlügeJ.klappen - eingefahren.

Q) Vergaservorwärnung - kaLt.

3) Leistung - VoIJ-gae.

(4) Höhenruder - Bugracl bei 6O nph abheben.

(:) Geschwindigkeit tm Steigflug - ?j bi.a 85 rnph

LEISTUNGSSTART

(t) FlügeLkLappen - eingefahren.

(a) Vergaservorwärmung - kaLt.

ß) Brensen - betätigen.

(4) leieüung - VolJ.gae .

(:) Bremsen - freigeben.

(5) Flugzeuglage - Leichü schwanzLaeti.g.

Q) Geschwindlgkeit im Steigflue - 68 mph bis alLe Hinclernisse über-
wunden eind,

STEIGFLUG

(t) Geochnlndigkeit - 8o tie 90 mph.

r,renn der rr"r.rrrffi*irnar-er steigS.eistung
durchgeführt werden eoJ.I, eind clie in Ab-
schnltt V in der TabeLLe rrMaximale Steig-
geschnindigkeiltt angegebenen Geechwindigkei-
ten zu benutzen.
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Anderung 1, Aug, lilJ

(a)

ß)

Leietung - Vollgas

Genisch - voLl reich (über ,O0O ft kann ein kraftetoffärmeres Ge-

nrisch eingestelLt werden).

REISEFLUG

(1 ) Leistung - 22AO bis 27OO U/min.

(e) Höhenrudertrimmung - entsprechend einstellen.

3) Gemisch - arm.

SINKFLUG

(t) 
, 
cemisch - reich.

Q) Leistung - wie geuünscht.

(f) Vergaservorwärmung - wie erforderLich, un Vergaservereieung zu

verhindern.

I

VOR

(r)
(a)

ß)
(4)

(r)

DER ITANDUNG

TankwahlventiL - BEfDE.

Gemisch - reLch.

Vergaeervorwärnung - vor dem Gaswegnehmen voII einschaLten.

FJ.ügelklappen- wle gewünecht.

Geschwlncligkeit - ?o bis 80 mph (Klappen elngefahren), 55 urs

?5 mph (Klappen ausgefahren).
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DURCHSTARTEN

(t) Leistung - Vollgas.

(ü Vergaeervorwärmung - ka1t.

3) Flügelklappen -'auf 2oo einfahren.

(4) Bei Erreichen einer Geschwiudigkeit von etwa 55 nrph, Klappen i.ang-
san einfahren.

NORMALE IANDUNG

(t) Aufsetaen - Iiaupträder zueret.

(ü LandeLauf - Bugrad langsam aufsetzen.

ß) Brengen - nicht mehr als unbedlngt erforderlich.

NACH DER I.ANDUNG

(t) tr'lügelklappen - einfahren.

(Z) Vergaeervorwärnung - kal-t.

Flughandbuch
Reims/Ceeena F 1?2 M

DEM AUSSTEIGEN

Parkbremse - anziehen.

Funkgeräte und elektrische Ausrüstung - rr0FF.rr.

Genischbedienknopf - Earrz herausziehen (SchneJ.J.stopp).

Zünd- und llauptschalter - A,US.

Handrad-FeststeLlvomichtung - einselzert.

VOR

(r)

(2)

ß)
(4)

$)
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANIASSEN DES TRIEB\A'EFKS

Zun Anlassen des Triebwerks ist der Gasbedienknopf etwa 5 mm zu öff-
nen, Bei lrarmem t'tetter springt das Triebwerk nach ein oder zwei Be-

tätigungen der AnLaßeinspriüzpumpe an. Bei kalten Wetter können bis
zu sechs Betäüigungen erforderlich sein. Bei extrem niedrigen TemBe-
raturen kann es notwendig sein, während des Anlassens weiter einzu-
spri üzen.

Schwaches, stotüerndee Zünden, gefolgü von schwarzen RauchrloLken aus

dem Abgasrohr, deuüet auf zu vieles Einepritzen oder auf Überfluten hin.
{lbernäßige Kraftetoffmengen können wie fotgt aus den Zyllndern entfernt
werden: Genischbeilienknopf ganz auf rrarnrr steLJ-en, Gaebedienknopf auf
Vollgas und dann dae Triebwerk mehrere Umdrehungen nit dem Anlaseer

durchdrehen. Danach den normalen An3.aßvorgangt Jedoch ohne weiteree
Einspriüzen, wiederholen.

Wenn anderereeits zu wenig eingespritzt worden ist (am wahrecheinlich-
eten bei kaltem lletter und bel kaLtem Triebwerk), wird dae Triebwerk
überbaupt nlcht zünden und ee iet welteree Einspritzen notwendig. So-

bald dann die Zündung erfoLgt, leicht Gao geben, danit das Triebwerk

weiterläuft.

Erfolgt nach dem Anepringen des Triebwerke im Sommer innerhalb von

JO Sekunden und bel eebr kaLten Uetter innerhalb von 60 Sekunden keine
Anzeige dee öLdruckes, Triebwerk Eofort abetelLen uncl die Ursache un-
tereuchen. feblender öldruck kann ernete Schäden an Triebnerk verur-
Eiachen. Nach den Anlaesen ist die Verwendung von Vergaservorwärnung zu

verneiden, sofern keine Vereieungsbedingungen gegeben eind.
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ROLLDIAGRAMM

t

h

AnmerkunA

lliTNDRICHTUNG )
Süarke seitliche Rückenwinde erfor-
dern Vorsicht. Plötzliches Gasgeben
und scharfes Bremseu vermeid.enr wenn
dae Flugzeug in dieser Lage ist.
Lenkbares Bugrad und Sel"tenrud,er zur
Beibehal.tung der Rlchtung benutzen.

Linkes Querruder
nach oben ausschl,a-
gen, Höhenruder
neutral

Rechtes Querruder
nach oben ausschla-
gen, tlöhänruder
neutraL

Linkee Querruder
nach unten und Hö-
henrud.er nach unten
ausElc

Rechtes Quemuder
nach unten und Hö-
henruder rrach unten
ausschlagen

Abb.4-2
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A$m.e.rku.nE

lleitere Einzelheiten über AnLassen und Be-

trieb bei kalten Wetter slnd in cllesem Ab-

achnitt unter rrBetrieb bei kaLtem ldetterrl

zu finden. '

ROLLEN

Beim RoLlen ist ee wichtig, daß dlie Rollgeechwindigkeit und die Be-

tätigung der Bremsen auf ein Mininum beechränkt bLeibt und aLLe Ruder

zur Beibehaltung der Richtung und des Gleicbgewichtes verwendet wer-

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

Der Vergaeervorwärnungsknopf eoLlte während des Betriebes an Boden

vol1 eingeechoben sein, eofern nicht Vergaservorwärmung unbedlingt not-
wendig ist. Bei herausgezogenem Knopf (VorwärmsteJ.J.ung) üritt nänlich
clie Lufü ungefiS.tert in das Triebwerk ein.

Das RolLen auf lockerem Kies oder Schlacke soLlte mit geringer Trieb-
werksdrehzahl erfo16en, un Abrieb und Süeinschl"agschäden an den Pro-

pe1lerblättern zu vermeiden.

VOR DEM START

T,'ARMLAUFEN DES TRITts1.IERKS

l,lenn eich dle Triebwerkodrehzahl gJ.etchmäßig erhöben Iäßtr iet das

Flugzeug etartkLar. Da das Triebwerk zur Erzielung wirksaner Kühlung

in Fluge eng verkLeideü lat, solLten Vorsichtsmaßnahnen getroffen
werden, um eine Uberhitzung des Triebwerks bei längerem Lauf am Boden

zu verneiden. Außerden kann längeree Laufenl-aseen im Leerlauf zu

Verschnuüzung der Zündkerzen führen.
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ZUNDMAGNEITPRI'TUNG

Die Zündmagnetprüfung soLLte bei 1?OO u/nin wie folgü durchgeführt wer-
den: Züntischalter zuerst auf Stellung RECfflS Iegen und Drehzahl ab-
l-esen. Dann Schalter auf Stellung B$IDE zurüclcstellen, um den anderen
Zündkerzensatz freizubrennen. Danach auf Stellung LINKS schalten, die
DrehzahL rvieder abLesen und den Schalter auf BEfDE zurückstellen. Der
Drehzahlabfall darf.bei keinem der beiden Magnete mehr aLs 125 X/nLn
betragenr und der Drehzablunterschied zwischen beiden Magneten darf
nicht größer aLs !O U/nin sein. Fal1s Zweifel hinsichtlich der Funk-
tion der Zürrdanlage bestehen, werden gewöhnJ.ich DrehzahJ-prifuugen
bei höheren Drehz,ahLen bestätigen, ob eine Störung vorliegt.
Das Feh1en eines DrehzahLabfalLs kann ein Zeloheu für eine schadhafte
Erdung eine:: Seite der Zündanlage sein oder Grund flir den Verclacht
geben' daß die Magnetelnstel-lung nicht den vorgeschriöbenen l,lert ent-
spricht, sondern Frühzündungen ergibt.

PRUI'UNG DES I'JECHSELSTROI,IGENERAIORS

Vor Flügen, bei denen die Gewißheit einwandfreier Funktion des Genera-
tors und des Spannungsreglers wesentlich ist (2.8. bei Nacht- und In-
strumentenf!-tigen), kann man die Bestätigung daftir auf folgende 1{eise
erhalten: kurzzeitiges Bel-asten (] Uis ! Sekunden) der etektriechen
Anlage durch EinschaLten des l.qndeecheinwerfers (wenn vorhanden) oder
durch Betätigen der fJ.ügel"k1appen rährend des Triebwerkprüf3.aufes
UTjO U/min). Da6 Anperemeter wird innerhalb einer Zeigerbreite von
Null stehenbleibenr trenn Generator und Spannungeregler richüig arbei-
ten,
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Anderung 1, Aug 1)fJ

START

.TEISTUNGSPRUTUNGEN

Es ist wichtig, das Verhalten des Triebwerk6 unter Vol-lgasbedingungen
bereits im .Anfangsstadium der Startl-aufstrecke zu prüfen. Jegliche An-
zeichen von unruhigem Lauf oder träger DrehzahlbeschLeunigung sind gute
Gründe für einen startabbruch. wenn dieser Fall eintritt, ist es ge-
rechtfertigt, einen gründJ-ichen Vollgas-Standlauf vor dem nächsten
Startversuch vorzunehmen. Das Triebwerk so1lte ruhig und gleichmäßig
laufen und bei abgeschalteter Ver6aservorwärmung und voIl reichem Ge-
misch mit un6e tälnr 22?O ü.s 23?O -U/ntn drehen

4pmerkung
Die Vergaservorwärmung so11te beim Start
nur benutzt werden! wenn dies zur Srzie-
lung gleichmäßiger [riebwerkbeschleuni-
gung unbedingt notwendig ist.

Vollgas-Triebwerkläufe auf lockerem Kies sind für die Slattspitzen be-
sonders gefähr1tch. Wenn jedoch Starts auf Kiesboden 6enacht werden
müssen, ist es sehr wichtig, daß Langsam Gas gegeben wird. Dadurch
fängt das Flugzeug langsam zu rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht
werden und der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen als daß er
in ihn hineingesaugt wird. Wenn jedoch unvermeidbare, kLeine Beulen an
den Propel-lerblättern festgestellt werden, sind diese unverzüglich ge-
mäß den Anweisungen in Abschnitt VI zu behandeln.
Vor Starts von P1ätzen, die höher als IOOO ft über NN liegen, solLte
das Gemisch kraftstoffärmer eingestellt werden, um die Höchstdrehzahl
bei einen Vollgasstandlauf zu erreichen.

Nachdem Vollgas 6egeben wurde, ist die Reibung€rsperre des Gasbe-
f.ienknopfs im Uhrzeigersinn festzusüel1en, um ein Zurückwand,ern des
brdienknopfs aus der Vollgasstellung zu verhindern. Ahntictre Fest-
steLLungen der Reibungssperre sind auch unter and.eren Flugbedingun-
gen je nach Erfordernis vorzunehmen, damit eine bestinmte Einstel-
l'rng .'.es Gasbedienknopfs unverändert beibehalten wird.

i.' .:,I!,!XLAPPENSTELLUNGEN

Nur'llale Starts und Starts über llinderniese werd,en mit eingefahrenen
Flügelktappen durchgeführt. Auf 1Oo ausgefahrene Flügelklappen verkür-
zen die Startlaufstrecke um etwa 10%. Doch dieser Vorteil geht beim
Süeigen auf ein 1J-m-Hlndernis zu uieder verloren. Deshalb bleibt die
1Oo-Klappenstell-ung für Minimum-StartLaufstrecken und für Starts von
weichen oder unebenen Plätzen vorbehalten, Wird jedoch die 1Oo-Klappen-



FJ-ughandbuch
Reims,/Cessna F 1?2 M

Seite | 4-12
Ausgabe; 1

stellung für Minimurn-Startlaufstrecken benutzt, so ist es vorzuziehen,
sie beizubehalten und die Klappen irn Steigflug über das llindernis nicht
einzufahren. In einem soLchen FalL isü das Hindernis mit 6J npln zu
überfliegen, Sobald das Hindernis überflogen ist, können die Klappen
nach Erreiehen der normalen Steiggeschwindigkeit für eingefahrene Klap-
pen von 80 bi6 pO mph eingefahren werden.
Bei Starts bei heißem Vleüter von hochgelegenen PLätzen, wo Steigflug
rnit 1Oo-KlappenstelJ-ung kritisch sein uürde, empfiehl-ü es sichl die
Klappen nicht zu benutzen. Klappenstellungen über 1Oo sind für den
Start in keiner Weise zu enpfehlen.

LUISTUNGSTABEI,LAN

Die Startstreckentabelle in Abschnitt V gibt Auskunft über die Start-
strecken für das jeweilige FJ.uggewicht bei verschiedenen Gegenwindge-
schwindigkeiten, Flugplatz-Höhenlagen, Außentemperaturen und Startbahn-
beschaffenheiten.

STARTS MIT SEITENWIND

Starts mit starkern Seitenwind werden normalenveise mit der der Flug-
platzIänge entsprechenden kleinsten Ki-appenstellung durchgeführt, um
den Abürifüwinkel nach dem Abheben auf ein Minimurn zu beschränken. Man
beschleunigü dae Flugzeug auf eine eüwas über normal Liegende Ge-
schwindigkeit und reißt es dann abrupt hoch, um ein mögliches nochma-
liges Aufsetzen bei der Abtriftbevregung zu vermeiden. Nach dem .Abheben
eine koordinierte Kurve in den tJind fllegen, un die Abtrift zu korri-
gieren. Schon mit durchschnittlicher Pilotentechnik Lassen sich direkte
Seitenrvinde von 7? kn/n bei Starts von einem ebenen PLalz sicher mei-

6 stern.

STEIGFLUG

STEIGF',UGDATEN

Die Steigflugdaten sind aus der Tabelle rrMaximaLe Steiggeschwindigkeitrl
in Abschnitt V ersichtLich.
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ST E TG FIUGG ESCII}J IND TGKE IT

Normale Steigflüge werden mit 80 bis 9O mph bei eingefahrenen Klappen
upd Vo1.16as zur Erzielung beoter Triebwerkküh}ung durchgeführt. In
Höhen unter ]OOO ft so11te voll reiches Genisch benutzt werden; über
3000 ft kann es dann kraftotoffärmer eingestellü werden, un ruhigeren
Triebwerklauf zu erreichen. Die Geschwindigkeiten zum Erzielen größter
Steieeeschr,rin9igkeit S.iegen zwischen $1 mph in Meereshöhe und BO mph
in 1OO0O ft. ldenn ein llindernis auf der Flugstrecke einen größeren
$te!e!!4k_el erforderlich macht, so empfiehl-t es sich, niü fl mph und
eingefahrenen Klappen zu steigen.

steir.e steigfrüg"ffirigen Geschwin-
digkeiten soll-ten aus Rücksicht auf die
TriebvrerkkühJ-ung nur von kurzer Dauer sein.

REISEFLUG

Normale Reiseflüge werden mit Triebwerkleistungen durchgeführt, die
zwischen 65% und 7594 ].j-egen. Die erforderlichen Einstellungen zum

Erreichen dieser leistungen können mitteLs des Cessna Power Conputers

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

Reiseflüge können am wirschaftLichsten in großen Höhen durchgeführt

werden, da dort die Luftdichüe geringer isü und daher höhere wahre

Fluggeschwindigkeiten bei gleicher Leistung erzieLü w€xden' Diese

Tatsache ist aus der Reiseleistungstabelle (AUU. 5-1) ersichtlichn
die den Unterschied in der wahren Fi.uggeochwincligkeit bei gLelch-

bleibender Triebr,rerkleistung von 75% in verschied.enen Flughöhen

veranschaulicht.

I
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Abb.4-,

Zun Erreichen der Kraftsüoffverbrauchsrverte bei arnem Genisch, die im
Abschnitt V genannü sind, ist das Gemisch wie folgt kraftstoffarn ein-
zusüeLLenl Genischbedienknopf herauezieheu, bis die Drehzahl ihren
Höohetwerü erreicht und nun wieder abzufallen beginnt. Dann Geniscb
vrieder leicht anrelchern, bis die Höchstdrehzahr erreicht ist.
Vergaaervereieung, angezeigt durch einen unerklärlichen Drehzahlab-
fa1lt kann durch Anwendung voJ.i.er Vergaeervorwärnung beseitigt werden.
Bei uiedererreLchen der ursprünglichen Drehzahr (vorwärnung au6ge-
schalüet) tst durch entsprechendes Aueprobieren zu ernittelnr uie stark
die Vergaeervorwärnung mlndesüena eein muß, un Eieansatrz zu verhin-
dern. Da die vorgerrärmte Luft ein reicheres Gemisch ergibt, Gemisch
nachregul.ierenr senn dle Vergaeervorwärnung während des Reisefluges
dauernd verwendet wi.rd..

Die Anwenclung volIer Vergaservorwärmung wird empfohlen bei Fl|igen in
starkem Regen, um zu verneiden, daß clae Triebwerk infolge von über-
näßigem Aneaugen von Wasser oder VergaservereLsung stehenbleibt. Dae

Gemisch iet so nachzuregeln, daß das Triebwerk ruhig Läuft.

HöCHS TMöG LTC HE RE ISEF I,UG I.E IS TUN gE N 7 5%.TNTEBWER KLE ISTUNG

t+rahre F).ugges chwindlgke it
Flughöhe Drehzahl

ü/ni.n mph

Meereshöhe

4ooo rt
Sooo rt

25OO

2500

27oo

128

133

138
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Uig!!issE=5lsEele
Bei außerordentlich starkem Regen kann es
zur Eeibehaltung angemessener Triebwerk-
leistung notwendig sein, die Vergaservor-
wärmung nur teilweise zu benutzen (Vor-
wärrnknopf elwa 2/J heraus6ezogen) und den
Gasbedienknopf teilweise (mindestens 2! mm)
zu schließen. Leistungsänderungen sollten
vorsichtig vorgenomrnen werden, gefolgt, von
sofortigem Nachregeln des Gemischesr üm
ruhigen Triebwerklauf zu erzielen.

üernzrrHeN
Die Überzieheigenschaften des Flugzeugs sind konventionell und eine
hörbare l,larnung ist durch ein überziehwarnhorn vorgeBehen. Dieses
ertönt zwischen I und 1O mph über dem tatsächLichen lJberziehen in aLlen
Fluglagen.
Die Uberziehgeschwindigkeiten ohne Triebwerkleistung bei höchstzuLäs-
sigem Fluggewicht und hinterer Schwerpunktgrenzlage sind in Abb.5-l
als berichtigte Geechwindigkeiten angegeben, da die angezeigten Ge-
schwindigkeiten nahe dem uberziehen unzuverLässig sind.

TRUDETN

Absichtlichee Trudeln ist mit diesem Flugzeug nur zuIässig, brenn es als
Nutzflugzeug eingesetzt wird. Obwohl dieses Flugzeug auf Grund seiner
Konstruktion an sich nicht leicht ins Trudeln gerätn können die foLgen-
denVerfahren dazu benutzt werden, das Flugzeug für SchuLungs- oder
tlbungszweckb absichttich ins frudeln zu bringen. Um einen sauberen Ein-
triüt in die TrudeLbewegung zu erzie3.en, ist die Fahrt schneller l,egzu-
nehmen, als dies beim Überziehen der FaIt isü. Genau im Zeitpunkt des
Uberziehens ist dann das Höhenruder voll zu ziehen, das Seitenruder in
der gewünschten Trudelrichtung voLl- auszuschlagen und kurzzeitig VoLL-
gas zu geben. lrlenn das Flugzeug zu trudeLn beginnt, ist das Gas auf
Leerlauf zurückzunehnen, während der VolLausschlag des Höhen- und Sei-
tenruders in Trudelrichtung beibehalten wird. Die Betätigung der Quer-
ruder in cler gewünschüen Trudelrichtung kann ebenfaLls dazu beitragen,
daß man einen sauberen Eintritt in ilen Trudelzustand erzielt.
Bei Längerem TrudeLn mit zwei bis drei oder auch mehr Umdrehungen geht
das Flugzeug leicht vom Trudeln in den Spiralflug über, insbesondere
beim Rechtstrudeln. Damit ist eine Erhöhung der Fluggeschwindigkeit und
der g-Belastung des Flugzeugs verbunden. FalIs es dazu kommt, ist der
normale Flugzustand schnell wiederherzusüellen, inilem man die Flügel

It
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in Wsagsrechtlage bringt und das Flugzeug aus dem resultierenden Sturz-
flug abfängt.
Zum Beenden eines gewollten oder ungewollten TrudeLvorgangs ist folgen-
des Verfahren anzuwenden:
(t) Gasbe,dienknopf in Leerlaufstellung zurückziehen.
(e) Seit'enruder entgegengesetzt zur Drehrichtung voIl ausschlagen.
3) Nach einer Vierteldrehung Höhensteuer mit einer raschen Bewegung

über die Neutralstei.lung hinaus vorschieben.
(4) Bei Aufhören der Drehung Seitenruder in die Neutralstellung brin-

gen und das Flugzeug weich aus dem resultierenden Sturzfl-ug abfan-
gen.

Absichtliches frudeln bei ausgefahrenen Klappen ist verboten.

LANDUNG
Normale Landungen werden mit Leerlaufleistung bei jeder gewünschten
Flügelklappenstellung durchgeführt. Bei Klappenstellungen über 2Oo sind
steile Slips zu vermeiden, da bei bestimmten Kombinationen von Flugge-
schwindigkeitr Schiebewinkel und Schwerpunktlage das Höhenruder etwas
zum Flattern neigt.

AnmerkunA

Ehe das Gas
wird, ist die
ten.

teilweise oder ganz weggenonmen
Vergaservorwärmung einzuschal-

NORM.II,E IANDUNG

n Bei Landungen sol-l-ten zuerst die Haupträder aufgesetzt werden, damit
die Landegeschwindigkeit und der anschließende Gebrauch der Bremsen

auf der Landebahn verringert werden. Das Bugrad wird vorsichtig auf
die Landebahn abgesenkt, nachdem die Geschwindigkeit vermindert wurde,
um eine unnötige BeLaotung dee Bu6fahrwerks zu verrneiden. Die EinhaL-
tung dieses Landeverfahrens ist besonders wichüig bei Landungen auf
unebenen oder weichen PLätzen.
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KURZIANDUNG

Für Kurzlandungen macht man einen Anflug im Leerlauf mit ?O mph IAS I
(angezei8te Geschwindigkeit) und 4oo-Klappenstellung. Auch bier ist
nit den Haupträdern zueret aufzusetzen. Sofort danach das Bugrad auf-

setzen und je nach Erfordernis stark brensen. Un höchste Bremswirkung

zu erreichen, nachdem alLe drei Räder auf den Boden eind' Klappen ein-
fahren und bei voll gezogenem Höhenruder stark bremsen.' ohne jedoch die

Räcler zu bl"ockieren.

TANDUNGEN MIT SEITENI,IIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind sind clie Ki-appen nur 8o uelü aus-

zufahren, wie es für die Pl"atz3-änge unbedingü erforderlich ist. ObwohL

clle Abtrift durcb Schieben oder eine konbinierte Meühode ausgeglichen

werden kann, ergibt die Methode mit hängendern Flügel doch die beste

KontroLle. Nach dem Aufeetzen ist ein gerader Kurs mlü dem lenkbaren

Bugrad und, wenn nötigl gelegenüLichem Brensen einzuhalten.

Die höchstzuläesige Seitenwindgeschwindigkeit hängt weniger vom tr'J.ug-

zeug als vielnehr vom Können des PiLoüen ab. Schon mit durchechnitt-
licher Pilotentechnik lassen sich direkte Seitenwinde von 15 kn

sicher neisüetn.

DURCIISTAR[EN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung sofort näch

dem VolJ-gasgeben auf 2Oo. zu verringern. lrrenn die Klappen auf 4Oo aus-

gefahren sincl, kann die zOo-Klappenstellung in etwa dadurch erreicht
werden, daß der Klappenschalter für etwa 2 Sekunden auf EINFAHREN 6e-
legt und dann in die Aus-Ste3-J-ung (t'titüeLstellung) zurückgestetlt wird.
Müssen während des Steigfluges nach dem Durchstarten Hindernisse über-

wunden werden, so ist eine Klappenstell-ung von 1Oo bis 2Oo beizubeüaL-

ten, bis aLLe Hindernisse überflogen sind. Nach tlberwindung all-er Hin-

dernisse können die Klappen eingefahren t'rerden' während das Flugzeug

auf die normaLe Geschwindigkeit im Steigflug (Klappen eingefahren) von

BO tis 90 mph beschleunigt.

,-;
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BETRIEB BEI KAI.TEM VI/ETTER

ANTASSEN

Vor den Anlassen des Triebwerks an eLnem kalten Morgen ist es ratsan,
den Propeller mehrere Male von Hand durchzudrehen, um an Tiefpunkten
der Zylinder angesammeltes ö1 zu verteiLen und danit Batteriestrom zu

6paren.
A1rnerkung

Beim Durchdrehen des Propell-ers von Hand

.ist so vorzugehen, a1e ob der ZündschaL-

ter eingeschaltet eel.. Eine l-ockere oder

gebrochene Masseleltung an einen der bei-
clen Zündmagnete könnüe eln Zünden dee

Triebwerkei verutsachen.

Bei extrern kaltem bletter (-aO oC und darunter) wird enpfohLen, nach
Möglichkeit ein externes Vorwärmgerät (sowohl" für Triebwerk aLs auch

für Batterie) und eine Fremdstromguell"e zu benutzen, um Triebwerk und
elektrische Anlagen zu schonen. Durch die Vorr^lärmung uird das im öL-
kühler enthaltene öL, das bei sehr niedrigen Tenperaturen wahrschein-
lich zähfLüssig geworden ist, wieder dünnflüssiger, Bei Benutzung einer
Fremdstromquelle ist ilie Stel}ung des liauptschalüers von l,lichtigkeit.
Genaue Bedienungsanweieungen sind aus Absatz ItAußenbordsüeckdoserr in
Abschnitt VI ersi.chtl"ich.
Das AnLassen bei kalten tJeüter ist wie fo3.gt durchzuführen:

Mit Vorwärmgerätl

(t) Bei auf AUS stehenden Zündschalter und geschlossenem Gaebedien-

grlff mit der Anlaßeinspritzpumpe vier- bis sechsmal einsprltaenr uäh-

rend der Propeller von Hand durchgedreht wird'
AnnerkunF

Zur volletändigen Zerstäubung des Kraftstoffs
ist clie Einepritzpumpe in kräftigen Stößen zu

l
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(z)

Q)
(4)

(:)

(6)

(?)

(B)

betätigen. Nach dem Einspritzen ist der

Pumpenkolben ganz einzuschieben und in die

verriegelte SteLlung zu drehenl um die Mö6-

Lichkeit auszuschließen, daß das Trieblrerk
Kraftstoff durch die Einspritzpunpe aneaugt'

Propellerbereich - frei.

Hauptschalter - EIN.

Gemisch - voII reich.

Gasbedlenknopf - 5 rnm offen.

ZündechaLter - ANLASSEN.

zündschalter - auf BEIDE stel"Ienr wenn Triebwerk anspringt.

öl"druck - prüfen.

,ö{

Ohne Vorwärmserät

(r) Mit der AnLaßeinspritzpurnpe eechs- bie zehnmal einspritzenr wäh-

rend der Propeller bei geschlossenem Gaebedd.enknopf von Hand

durchgedreht tird. Einspritzpumpe gefüILt zu weiteren Einsprit-
zungen bereit halten.

Propellerbereich - frei.

HauptechaLter - EIN.

Geurisch - voll reich.

Zündschalter - ANLASSEN'

Gasbedienknopf zweinal rasch hin und her pumpen und ihn wieder

auf die 6 mm geöffnete SteJ-Lung schieben.

zündschalter - auf BEIDE' steIIen, wenn Triebwerk anspringt.

(a)

ß)
(4)

(r)
(6)

(z)
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(8) Einspritzen mit der Pumpe forüsetaen, bis das Triebwerk gLeichmä-
ßig läuft oder aber mit desr Gasbeilienknopf echneLL bis zum ereten
Viertel seines Gesamtweges hin und her pumpen.

(9) öLdruck - prüfen.

(tO) Vergaservorwärmungsknopf ganz ziehenl werr das Triebwerk 1äuft,
und so J.ange gezogen lassen, bis gleichmäßiger Triebwerklauf
erreicht ist.

(tt) Pumpenkolben ganz einschieben und verriegeln.
Annerkung

faLls das Triebwerk während der ersten paar
AnLaßversuche nicht anspringü oder die Zün-
dungen an Stärke nachlassen, sind wahrechein-
Iich die Zündkerzen nit Reif überzogen, Vor
einem weiteren Anl"aßvereuch muß dann das Trieb-
werk vorgewärmt werden.

U*g!!igsg=$iggeic
Pumpen nit den Gasbedienknopf kann zu Kraft-
atoffanaammlungen in der Ansaugleitung führen,
die im FalLe einer Fehlzündung einen Brand

verursachen können. Tritt dieser fa11 ein, eo

ist dae Durchdrehen nlt dem AnLaeser fortzu-
setzen, damit die FLarnnen in das Triebwerk ge-
eaugt $erden. Ein nit einem Feuerlöecher in
Bereitechaft etehender Helfer ist beim Anlas-
sen ln kaltem Wetter ohne Vorwärmung ratsam.

Bei kaltem lletter wird vor den Start keine Anzel.ge des öltempera-
turmessers wahrnehmbar sein, wenn die Außenluftternperaturen eehr

,l
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nieclrig sind. Nach einer angemessenen ldarmlaufzeit (Z Uis ! Minuten bei
1000 ll/nin) ist das Triebr,rerk nehrare Male auf höhere DrehzabLen zu be-
schleunlgen. Wenn clas Triebwerk gleichnäßig beschleunlgü und der ö1-

druck normal und konstant breJ-bt, ieü das rrugzeug startbereit.

FLUGBETRIIß

Süarts werden normalerweise ohne Vergaservorwärnung durchgeführt. Im

Reiseflug darf kein zu kraftsüoffarmes Gemisch benutzt werden. Die Ver-

gaservorwärmung kann als Abhil-fe für gelegentlichen unruhigen Trieb-

werklauf infolge Eiebildung eingeschaLtet werden. Beim Fliegen bei

Temperaturen unter NuLL Grad ist die Anwendung teiLweiser Vergaser-

vorwärmung zu vermeiden. Teilweise Vorwärruung könnte die Vergaserluft-

temperatur auf einen Bereich von O oC bis 21 oC erwärnen, in den unüer

gewissen atutosphärischen Bedingungen Vereisungsgefahr bestehü.
Die Kaltwetterausrüetung iEt aue Abschnitt VI ersichtlich.

BETRIEB BEI WARMEM VVETTER

Näheres ist aus den aLLgemeinen Anweisungen für daE Anlasoen bei war-

mem lletter im Absatz rrAnlaesen des Triebwerks[ in diesen Abschniüt er-
sichtLich.
Längeres taufenlaesen des Triebwerks am Boden ist zu vermeiden.t



FJ-ughandbuch
Reims/Ceesna F 172M

Seite | 5-1
Ausgaber 1

ABSCHNIfiV

LEISTUNGEN

HINWEIS

Dierrlerte der Tabellen auf den folgenden Seiten wurden aus clen Ergeb-

nissen von Erprobungsflügen mit einem in gutem Betriebszustand befind-
lichen Flugzeug zuEammengestelLt. Sie sind bei der Flugplanung sehr
nützlich. Trotzdem ist es ratsam, für die Kraftstoffreserve bei Ankunft

am Zielf1ugplaüz eine ausreichentl große Sicherheitsspanne einzuplanen,
da die angegebenen Leistungswe"te keinerlei Zugaben für Windeinfluß,
Navigationsfeblgr, Pilotentechnik, llarnlauf, Start usw. enthalten. AlIe
diese Faktoren müseen Jedoch bei der PJ.anung der vorgeschriebenen

Kraftstoffreserve berücksichtigt uerden. In dLesem Zusannenhang sei
daran erinnert, daß eich clie maxLmale Reichweite bei Benutzung einer
niedrigeren Leistungeeinstellung erhöht, Diese Fragen können anhand der

RelseleistungetabeJ"le gel"öet uerden.

ö'i
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REISELEISTUNG BEI ARMEM GEMlscH

NORMATMOSPARE

SKYHA!{K

WINDSTILLETLUGGEWTCHT 1O4l kp

48 US eal (tea r)
(Kelne Reserve)

Kraftstoff-
verbrauch

l8 US gal (144 1)
(Kelne Reserve)

FJ.ugdauer
h kn | üeiler

Relchseite
ft

Höhe

'l/nl:n rA

BHE TAS

nph
üs

eal/n r/h
Flugtlauer

h kn
Relchweite

Meilen

665

685

695

?00

700

545
590
610

6t5
665

665

695

?10

710

585
670

655

675

675

67'

6to
660

675

685

685

5rQ

516
6'2
or /
7;2
7r7

5t4
6r0
6'5
?,o
7r5
8r0

5,7
613

5r8
7tl
7,9

6r 1

616

711

715
8r0

616

7t7
7r8

1110

1 199

1279

1128
1152

1152

1 191

12'.t9

1156
1168
1176
1t6ü

1279
1144
137 6

't192

1792

1152
138i'
1 408
1415

1416

1416
1 440
1 440

795
e35

855
865

86'

690

?4'
795
c'25

840

840

740
795
810

850

85'
850

840

860

87'
880

880

880
e9,
895

2700
2600

2500
2400

2700
2200

2700
2600
2500
2400

2300
2200

2700
2500

2500
24C0

2to0

2700
2600
2500
240C

2304

2658
250C

240C

87,

78

70
6t
57

51

81

75

66

60

54

4B

76
59

67

57

51

72
66

,9
54

48

65

56

51

119
1tt
128

122

116

109

't58

1lt
128

121

114
10?

178
171
't26

119

112

118

131

12+
117

110

112
122
1't5

9r6
8'6
'l ,7
711
616

612

8t9
url
7t4
6rg
6r4
6'0

8'4
716
711
6r6
612

1r9
713
6rg
614
6,0

7'2
6'5
612

7b,,
t2r6
29 t1
26,9
25 tO
2r,5

51 ,7
30,1
28,o
25 r'l
24 12

22 r7

51re
28r8
26 19

25 tO
23,5

28r8
27 r6
25,7
24t2
22r7

27 t,
24r6
2t15

4rB
5t2
516
6r0
617

5r5
5'8
612

t19
4r4
4t9
5r1
5r7
6r1

4t1
+r7
5'1
516
519
6r7

415

5rO
5r4
5rB
6r1

877

950
1014
1054

1 070

1 070

941
'1014

1 054

1 086

1 086

1 086

1014

1062

1 086

1 102

1 102

1070

1 102

1 118

't127

1 127

1 118

11 45

1141

2500

5000

75oo

1or00o

1 2 ,500

Der höchstmögli,che Releeflug let nornalerweiee at f 75/. llriebnerkLel.-
stung begrenzt. Dte Reloegesohwtndlgkelt filr tlie 172 in Standardaus-
führung beträgt etwa 1 ble 3 nph vreniger a18 ille oben angegebenen

t?erte f,tir dle Slcybawkr wobei iler größte UnterEchlecl bel den böheretr
trelstungselnstellungen zu verz€lchnen 18t.

AnJBerkunö'!

Abb.5-1
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G ESCHWI N D I G KEITSKORREKTU RTAB ELLE

K],APPEN EINGEFAHREN

9o 100 110 120 13o 140IAS - mph 40 5o 6o 70 8o

97 107 117 127 137CAS - mph 53 58 64 72 79 88

KIAPPEN AUSGEFAHREN

IAS - mph 4o 5o 5o 7O 8o 9o 100 a I a I

CAS - mph 49 55 67 72 8r 90 100 a t t o

Abb .5-2

Üe TnzITHGEScHwlNDIG KEITEN
TRIEBWERK IM LEERI.AUF

QUERNEIGUNG

4oo 6oogo 200

HöCHSIZUrÄSSTGES

FTUGGEI'JICHT

to43 kp

Bt57 59 6SKl"appen
elngefahren

59 7452 S4Klappen 1Oo

6949 ,1 S6Klappen 4oo

Geschwindigkeiten in mp\, CAS '- Bintere Schwerp'unktLage

Abb.5-]
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BELADUNG$DIAGRAMME

UND

ZU I.ASSIGER SCHWERPUN KTBEREICH

SCHWERPUN KTBESTI M MUNG

Der PLlot hat sich vor jedem Flug zu vergewissern, daß das FLugzeug

richtig beladen j.st. Die Zulässigkeit eines BeJ.adezustandes ist wie Ln

dem auf Abb.6-3 angegebenen Beisplel zu prüfen.

Zur KontrolLe der Schwerpunktlage ist wie folgt zu verfahren:

1. Ermittle die Summe der einzelnen Gewichüe. Dadurch erhäIt man das

Fluggewicht.

2. ErmittLe die Summe der Einzelmomente/10o0 der Gewichte. Dadurch er-

hält man das Fluggewi.chtsmoment.

t, KontroLLlere in den Diagramm auf Abb.6-5, ob das ermitteLte Flugge-

wlchtsmonenü bei dem unter 1. ermlttelten Fluggewicht im zulässigen Be-

reich liegt.
Anme.rk_u,ng

Die Monente/100o der E5-nzelgewichte sind
auE dem Di.agranm auf Abb.6-J ersichtLich.
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Scheiling Aircraft Service
D8.145.0457 Wägebericht

Werknummer:
Datum:

17262963

Cessna 172

Brutto-Gewicht
ko

Tara-Gewicht
ko

Nettogewicht
ko

Hebelarm
cm

Moment
kocrn

3',t7

l=1
46852.6

Auflage
Dim
GlI
Glr
G2

links
rechts
vom/hinten 't77 X2= -18 -31 86

12U5.3103,7 121

nach Kennblatt bzw. Flughandbuch Grund der Wägung: Abiauf

8P

BE

BL

Vorderseite Brandschott

horiz. Oberkante Türrahmen waagerecht

Lufttüchtigk.- Gruppe
Dimension

Höchstgewicht
kq

Flug gewichts- Schwerpunktlage
Xvorn I xhinten

bei Fluggewicht
ko

1Normalflugzeug (N) 1 043 97,8 cm
88.9 ctTt 885ko od. wenioer

't20,1

120,',|

cm
on

907907 ,2 cm
88 9 cm

cm
,| cm

und Leergewichts- Schwetpunktlage

Ausfliegbarer Kraftstoff
Spezifisches Gewicht
Rumpfbehälter 1

Rumpftiehälter 2
Flügelbehälter 1

Fltlgelbehälter 2
Flügelbehälter 3

Flügelbehälter 4

Ausrüstungsliste Stand vom

798,5

798.5

103,68

0,72kslcm3

Summe A

Dim

88671 7

Moment

1M

( Dimensionen siehe Flughandbuch )
Summe B

Wägung(SummeA)

Abzüge(SummeB)

19.1 1. 1 0/Rev.0

''-jl.ll:' .fi.,r

Unterschrifr


