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Die Angaben dieses Handbuches sind dem Flight Manual fiir Reims/Cessna
F 172 M und dem giiltigen Type Certificate Data Sheet No.3A12 bzw. dem
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VERZEICHNIS DER GULTIGEN SEITEN
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Anmerkung: Die von Anderungen betroffenen Teile des Textes sind durch einen
senkrechten Strich am Rand der Seite kenntlich gemacht.

Der Stern kennzeichnet Seiten, die von der letzten Anderung betroffen sind.




Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M

Seite: 1-1
Ausgabe: 1
Anderung 1, Aug 1973

ABSCHNITT

ALLGEMEINES

HINWEIS

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

die Leistungsdaten des Baumusters Reims/Cessna F 172.

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkeitszeugnis
(2) Eintragungsschein

(3) TFunkanlagenzulassung
(4) Bordbiicher

(5) Flughandbuch

(6) Priifliste des Piloten

ERKENNUNGSSCHILD UND FARBCODESCHILD

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

findet sich am unteren Teil des linken vorderen Tiirpfostens.

Ein Farbcodeschild enthdlt einen Code fiir den Farbton der Kabinen-
auskleidung und der AuBenlackierung des Flugzeugs. Der Code kann in
Verbindung mié dem einschldgigen Teilekatalog benutzt werden, wenn An-
gaben iiber Lackierung und Kabinenauskleidung benotigt werden. Dieses
Schild befindet sich neben dem Erkennungsschild am linken vorderen l

Tiirpfosten.
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»
2,88m MAX,

HAUPT-

* Maximale Hohe des Flugzeugs
bei eingefedertem Bugfahrwerke
fedarbein und eingebauter Zu~
sammens toBwarnleuchte

** Spannueite, venn die Fligel-
spitzen-¥arnleuchten (Sonder-
ausristung) eingebaut sind

~

————

MAX 1,91m 0
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMTABMESSUNGEN

Spannweite: 10497
Maximale Ldnge: 8,20
Maximale Hohe: 2,68

83

TRAGWERK

Fliigelprofil: NACA 2412
Fliigelfliche: 16,30 m2
V-Stellung: 1937 !
Einstellwinkel, Fliigelwurzel: +0°4L7'
Fliigelspitze: -2°50'

QUERRUDER
Fléche: 1,66 m2
Ausschlag, nach oben: 200 11°
nach unten: 15° +1°
FLUGELKLAPPEN
Art der Betdtigung: Elektrisch iliber Seilziige

Fléche: 1,97 m2
Ausschlag: 0° bis 40° +20

HOHENFLOSSE UND HOHENRUDER

Flossenfliche: 2,00 m?

Einstellwinkel: -3030"

Ruderfldche: 1,35 m?

Ausschlag, nach oben: 289 +1° nach unten: 23° +1g
-0 - =0

HOHENRUDERTRIMMKLAPPE

Ausschlag, nach oben: 280 +1° nach unten: 13° +1g
.=0° -0
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SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER

Flossenfliche: 1,26 m2
Ruderflédche: 0,69 m®

‘ i . ) oult + 10
Ausschlag, 2:22 i:iii;_ 1goﬁi, :10 senkrecht zur Drehachse

FAHRWERK

Typ: Dreibeinfahrwerk
Federbein, Bugfahrwerk: 01 - Luft
Hauptfahrwerk: Rohrfeder
Spurweite: 2,55 m
Abstand zwischen Hauptfahrwerkrddern und Bugfahrwerkrad: 1,64 m

Bugradreifen und Druck: 5.00-5, 31 psi (2,180 kp/cm?)
Hauptradreifen und Druck: 6.00-6, 29 psi (2,039 kp/cm?)
Bugfahrwerkfederbeindruck: 45 psi (3,164 kp/cm?)
TRIEBWERKANLAGE

Triebwerk: Lycoming 0-320-E2D 150 HP
Kraftstoff: 80/87 Oktan mindestens
Bleiarmer Flugkraftstoff von 100/1%0 Oktan mit einem
Bleigehalt von hdchstens 2 cm?/gal ist ebenfalls zuldssig.
O1: SAE50 iiber 15 ©C
SAE10W30 oder SAE30 zwischen -20 °C und +20 °C
SAE10W30 oder SAE20 unter -10 ©C
Vergaservorwdrmung: Handbedienung

PROPELLER
Nummer: 1C160/CTM7553
Typ: feste Steigung

Durchmesser: 1,91 m

KABINE

Anzahl der Sitze: L ; 1 Kindersitz als Sonderausriistung
Tiiren: 2
Gepéck: 54 kp
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e

INSTRUMENTENBRETT

9 b

37 36 35 34 33 3

Borduhr (Sond ) .
Flugzeug-Eintraguags-lr.
Flugbervachungsinstrusente
Unterdruckaesser (Sond,)
Hakierungsfunkfeverleuchten und
Schalter (Sond.)

Hohenaesser, Varione ter (Sond.) und
Drehzahlnesser

VOR-Kursanzeiger (Sond.) und ACF-Pei
lungsanzaiger (Sond.)

Hagnetkonpal

Funkgerate-Hahlschal ter (Sand.)
Rickspiegel (Sond.)

Funkgerste urd Transpander (Sond.)
Kraftstoff« und Glaesser
{iberspannungsvarrleuchte

31

30

29

7 8 9 10

\ Anperen;ler (é;nd.)

%

Frei verfigbarer Platz fir Instrunente
Funkgerat. | Sond.)

. Frei verfiigbarer Platz fir Funkgerdte

Kartenfach
Fligelklappens lellungsanzeiger
ligarattenanziinder

. Badienkndpfe fir Kabinenbelif tung

und -heizung

. Fligelklappenschalter

Notventil fir statischen Druck (Sond.)
Genischbedienknopf

Abb.1-2

11

25,
26.
27.
28,

30.
.
32.
33.
34,

%
3.

31.
. AnlaBeinspritzpunpe

12

13 14 15 16

Flugreglerbediengarat (Sond.)
Hikropfon (Sond.}

Bediengriff fir Tankvahlventil
Hohenrudertrinarad
Gasbadienknopf (it Retbungssperre)
Vergaservorviraknopf
Elektrischer Schalter
Schutzschal ter

Parkbreashebel

Frei verfugbarer Platz fir
Instrunente
Zind/Anlasser-Schal ter
Rheostate der Instrumenten- und
Funkgerateskalenleuchten
Hauptschalter
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SCHEMA DER KRAFTSTOFFANLAGE

. [ ¢
M
T S ) Boide Tanks auf tir

tart und Landun)

Rechter Kraftstofftank

Yahlventil §
und - %3 Damit bei der Betankung das Fassungs-
Brandhahn X vernbgen voll ausgenutzt vird, ist

das Tankwahlventil entveder auf LINKS
oder RECHTS zu stellen, um ain Uber-
laufen des Kraftstoffs in den anderen
Tenk auszuschliefen,

Zun ‘. ..f..ajag

Triebverk __'“***”\\ Kraftstoffsieb
AnlaB- o
einspritzpunpe :
Code :
as=
Kraftstoff bedienknopf
Entliiftung ’,,ijfl]
-
_ __ Mechanisches Vergaser
Gesténge 9 —— E
'Z.' Gemisch-
™ bedienk
Triebverk onknopt

W

Abbt1"3
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KRAFTSTOFFANLAGE

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

Der Kraftstoff flieBt dem Tankwahlventil aus jedem Tank durch Schwer-
kraft zu. Je nach Stellung des Wahlventils wird dem Vergaser iiber ein
Kraftstoffsieb Kraftstoff aus dem linken, rechten oder aué beiden Tanks

zugefiihrt.

Beim Start, Steigflug, bei der Landung und bei Flugmandvern mit lénge-
rem Slippen oder Schieben sollte das Tankwahlventil auf BEIDE stehen.
Die Kraftstoffentnahme aus dem linken oder rechten Tank (Stellung
LINKS oder RECHTS) bleibt dem Reiseflug vorbehalten.

Anmerkung
Bei niedrigem Kraftstoffstand (Tankinhalt

1/8 oder weniger) sollte ldngerer steiler
Sinkflug (1500 ft oder mehr) mit Teillei-
stung, voll ausgefahrenen Fliigelklappen und
einer Fluggeschwindigkeit von 80 mph oder
‘dariiber vermieden werden, da sdnst die Mog-
lichkeit besteht,daB die Auslésse der Kraft-
stofftanks unbedeckt sind und so die Kraft-
stoffzufuhr zum Triebwerk vorﬁbergehehd aus-
fdllt. Fdllt die Kraftstoffzufuhr aus, so
sollte ein Anheben des Buges in Horizontal-
fluglage die Triebwerksleistung innerhalb

von 20 Sekunden wiederherstellen.
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Kraftstoffvorrat
Ausfliegbarer : s
Tanks Kraftstoff, alle E;;:: Ezsit;iggf Gesamtinhalt
Flugbedingungen a
2 Standard-Tanks: 38 US gal L US gal L2 US gal
Je 21 US gal = 79,5 1 = 144 1 =15 1 = 159 1
2 Langsfgi;ﬁfnzTanks 48 US gal 4 US gal 52 US gal
Je 26 US gal = 98,5 1 = 1821 = 13 4 =197 1
Abb.1-4
Anmerkung

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

Angaben iiber die Wartung der Kraftstoffanlage sind in Abschnitt VI
] unter’"Warpungsvorschriften" zu finden.

Anmerkung

Es ist nicht angebracht, die zum Leerfliegen
eines Tanks erforderliche Zeit zu bestimmen und
nach dem Umschalten auf den anderen Tank diesel-
be Flugzeit fiir den restlichen Kraftstoff zu er-
warten. ' Die Hohlrdume in beiden Kraftstofftanks
sind nd#mlich durch eine Entliiftungsleitung (Abb.
1-3%) miteinander verbunden und es ist daher an-
zunehmen, daB etwas Kraftstoff von dem einen
Tank in den anderen iiberlduft, wenn die Tanks
nahezu voll sind und die Fliigel nicht waagerecht
liegen.

\

LANGSTRECKEN-KRAFT STOFFTANKS (SONDERAUSRUSTUNG)

Zur Erhohung der Flugdauer und Reichweite sind Sonderfliigel mit grofe-
ren Kraftstofftanks erhdltlich, die gegen die Standardfliigel und
-tanks ausgetauscht werden kdnnen. Bei Einbau der Langstrecken-Kraft-
stofftanks betrsgt die bei allen Flugbedingungen ausfliegbare Kraft-
stoffmenge insgesamt 48 US gal (182 1).
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Energie fiir das 14-V-Gleichstromnetz wird durch einen
triebwerkseitig angetriebenen Wechselstromgenerator erzeugt (siehe
Abb.1-5). Links vor dem Brandschott ist eine 12-V-Batterie eingebaut.
Die Stromversorgung aller elektrischen Stromkreise erfolgt liber eine
geteilte Stromschiene, wobei die elektronischen Anlagen an eine Hdlfte
der Schiene und die allgemeinen elektrischen Anlagen an die andere
Hylfte angeschlossen sind. Beide Hilften der Schiene stehen stdndig
unter Spannung, es sei denn, daB eine Fremdstromquelle angeschlossen
oder der Ziind/Anlasser-Schalter eingeschaltet ist; in den beiden letz-
teren Fdllen spricht ein Schaltschiitz automatisch an und offnet so den
Stromkreis zur FElektronikschiene. Durch dieses Abschalten der elektro-
nischen Stromkreise wird verhindert, daB die Transistoren in den Elek-
tronikgerdten durch StoBspannungen beschéddigt werden.

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter dist ein zweiteiliger Wipp-

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

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

R4

AMPEREMETER

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

Das Flugzeug ist mit einer Uberspannungsschutzanlage ausgeriistet, die
aus einem Uberspannungswarngeber hinter dem Instrumentenbrett und einer
roten, mit UBERSPANNUNG beschrifteten Warnleuchte unterhalb des Ul-
temperatur- und Oldruckmessers.

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

Der Uberspannungswarngeber kann dadurch zuriickgestellt, d.h. wieder in
Betriebsbereitschaft versetzt werden, daB der Hauptschalter aus~ und
dann wieder eingeschaltet wird. Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder
auf, so hat der Generator wieder die normale Stromerzeugung aufgenom-
men. Leuchtet jedoch die Leuchte wieder auf, so liegt eine Stdrung vor
und der Flug sollte so bald wie mdglich beendet werden.

Eine Priifung der Uberspannungswarnleuchte kann durch kurzzeitiges Aus-
schalten der mit "ALT" beschrifteten Hdlfte des Hauptschalters erfol-
gen, widhrend man die Schalterhdlfte "BAT" eingeschaltet 1&BRt.

SICHERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-
Schutzschalter am Instrumentenbrett geschiitzt. Ausgenommen hiervon sind
lediglich die Stromkreise der zur Sonderausriistung zdhlenden Borduhr
und des Flugstundenzdhlers sowie der SchlieBstromkreis des Batterie-
schiitzes, die alle von Sicherungen, die sich neben der Batterie befin-

~den, geschiitzt werden. AuBerdem ist fiir den Zigarettenanziinder ein von

Hand riickstellbarer Schutzschalter am Anziinder hinter dem Instrumenten-~
brett montiert.

Wenn mehrere Funkgerdte eingebaut sind, wird das Senderrelais (ein Teil
der Funkanlage) durch den mit "NAV LT'" beschrifteten Schutzschglter der
Positionsleuchten geschiitzt. Es darf nicht vergessen werden, daB eine
Storung in der Navigationsleuchtenanlage den Schutzschalter Gffnet und
damit die Leuchten und das Senderrelais unwirksam macht. In diesem
Falle ist der Schalter der Positionsleuchten auszuschalten und der
Schutzschalter einzudriicken. Damit wird das Senderrelais wieder wirksam
und der Sender kann wieder benutzt werden. Den Schalter der Positions-
leuchten nicht wieder einschalten, bis die StSrung behoben ist.
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BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und iiber dem Seitenruder befinden sich die iibli-
chen Positionsleuchten. Zur Sonderausriistung gehorén ein Landeschein~
werfer oder ein kombinierter ILande/Rollscheinwerfer in der Triebwerk-
frontverkleidung, je eine Warnleuchte (Strobe Light) an jeder Fliigel-
spitze und je eine Einstiegleuchte unter jedem Fliigel direkt auber-

halb der Kabinentiir. Eine Zusammenstofwarnleuchte oben auf der Sei-
tenflosse ist Bestandteil der Mindestausriistung. Die Einstiegleuchten
werden mit dem Deckenleuchtenschalter auf der Deckenkonsole ein-~ und
ausgeschaltet.

Alle anderen AuBenleuchten werden iiber Wippschalter auf der linken
Schalttafel bedient. Die Schalter sind in der oberen Stellung ein- '

und in der unteren Stellung ausgeschaltet.

o e e b e B o e o 2 o e o o 8 S
-t R

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

Wichtiger Hinweis

e i o e e o ) o g S S
EENSS SN EESESESsSESs

Die beiden lichtstarken Warnleuchten an

den Fliigelspitzen (Strobe Lights) erhShen
den Kollisionsschutz. Sie sollten Jedoch
beim Rollen in der Nihe anderer Flugzeuge
oder beim Durchfiiegen von Wolken, Nebel

oder Dunst ausgeschaltet werden.
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Ein Schutzachalter
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Positionsleuchton~ [ -]
Schutzachalter T
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Schalter 3
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@I 1 E
Zinduagnete ?

Zur Uberspannungswarnlouchte

Zun
und

berspannungsvarngaber
Hauptschalter

Zum Plugregler (8ond.)

Funkgorkt (Sond.)

Funkgerkit (8ond.)

Zum Funkgerkt (Sond.)

Zum Funkgerkt (Somd.)

Zum Funkgerkt (8ond.)

Zun N¥-Verstiirker (8ond.)

Von Generatormchiene

Zum Landescheinwvorfer
(8ond.)

Zu don Positionaleuchten und
zur Handrad-Kartenleuchte
(8ond.)

Zum 8enderrelais (Somnd.)

Zum Ziind/Anlasser-8chalter

Zur Zusazmenatoflwarnleuchte

Zur Tlrpfosten-Kartenleuchte
(8ond.)

Zu den Dacken-~ und Einstieg-
leuchten (Sond.)

Zu den Kompafl- und Instrumenten-
leuchten

Zu don Kraftatoffvorratanzeigern

Zum Flligelklappen-Stollunga-
anseiger

Zur Fligelklappenanlage

Zu don Warnleuchten
(8ond.)

Zar Pitotrohrheisanlage (Sond.)

Zun Kurvenkoordinator (Soad.! oder
Wendoseiger (Bond.)

Abb.1-5
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INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts erfolgt durch rotes Flutlicht
im vorderen Teil der_Deckenkonsole. Der MagnetkompaB und die Funkge-
rite werden durch eingebaute Leuchten beleuchtet. Die Bedienung die-
ser Leuchten erfolgt durch einen Doppelrheostaten an der linken
Schalttafel. Der innere, mit "PANEL" beschriftete Knopf betdtigt die
Instrumentenbrett- und KompaBbeleuchtung, der Zubere, mit WRADIO" ge-~

kennzeichnete Knopf die Funkgerdtebeleuchtung.

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

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

stellen, die sich an der Unterseite des Handrades befindet.

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

Die Fliigelklappen werden elektrisch durch einen im rechten Fliigel
~untergebrachten Klappenmotor betdtigt. Die Klappenstellungen werden
durch einen mit KLAPPEN beschrifteten Schalter unten in der Mitte des
Instrumentenbrettes gesteuert. Die Klappenstellung wird durch einen An-
zeiger unten links am Instrumentenbrett unterhalb des rechten Hand-

rades angezeigt.

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

schalten Endschalter den Klappenmotor automatisch ab.

Zum Einfahren der Klappen ist der Schalter in die Stellung EINFAHREN
zu stellen. Auf Grund einer Endlagensperre im Schalter bleibt dieser
auch ohne Handunterstiitzung in der Stellung EINFAHREN. Volliges Einfah-
ren der Klappen im Fluge dauert etwa 7 Sekunden. Stufenweises Einfah-
ren der Klappen kann erreicht werden, wenn der Schalter zeitweilig in
die Stellung EINFAHREN gestellt wird. Wenn die Klappen die voll einge-
fahrene Stellung erreicht haben, wird der Schalter gewShnlich in die
Mittelstellung zuriickgestellt.
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KABINENHEIZUNGS—, BELUFTUNGS— UND
ENTEISUNGSANLAGE

Zur Beliiftung der Kabine ist der Bedienknopf "CABIN AIR" herauszuziehen.
Zur ErhBhung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag ist der
Bedienknopf "CABIN HT" um etwa 0,5 bis 1,0 cm herauszuziehen. Weiteres
Herausziehen des Knopfes erhtht die Heizleistung, die bei voll heraus-
gezogenem Bedienknopf "CABIN HT" und voll eingeschobenem Bedienknopf
"CABIN AIR" am groBRten ist.

Die Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- und Frischluft
erfolgt dabei durch Ausliésse an einem Kabinenluftverteiler unmittelbar
vor den FiiBen des Piloten und Copiloten. Der hintere Teil der Kabine
wird durch zwei vom Verteiler ausgehende Leitungen versorgt, wobei auf
jeder Kabinenseite je eine zu einem AuslaB am vorderen Tirpfosten in
der Nihe des FuBbodens, fiilhrt. Warmluft zur Enteisung der Windschutz-
scheibe wird ebenfalls durch eine vom Kabinenluftverteiler ausgehen-

de Leitung zugefiihrt. Zwei Bedienknopfe betétigen Schieber im Ent-
eisungsluftauslaf und gestatten eine Regulierung der Enteisungs-
luftzufuhr.

Getrennt einstellbare Luftdiisen liefern zus&tzlich Frischluft, wobei
eine Luftdiise in jeder oberen Ecke der Windschutzscheibe den Piloten
und Copiloten mit Frischluft versorgt und zwei weitere ILuftdiisen (Son-
derausriistung) in der hinteren Kabinendecke die Fluggédste auf den Riick-
sitzen.

SCHULTERGURTE

Schultergurte sind als Standardausriistung fiir den Piloten und den Front-
sitz-Fluggast und als Sonderausriistung fiir die Fluggdste auf den Riick-

sitzen vorgesehen.

Jeder Frontsitz-Schultergurt wird am hinteren Tiirpfosten etwas oberhalb
des Fensters befestigt und hinter einer Halterung iiber jeder Kabinen- I

tiir verstaut.
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Zum Verstauen des Schultergurtes ist das freie Ende zusammenzulegen und
'hinter die Halterung zu stecken. Die zur Sonderausriistung gehdrende :
Schultergurte der Rilicksitze werden direkt unterhalb der unteren Ecken
der hinteren Seitenfenster befestigt. Jeder Riicksitz-Schultergurt wird
hinter einer Halterung iliber dem hinteren Seitenfenster verstaut.

Zum Gebrauch der Schultergurte der Front- und Riicksitze ist zuerst der
Sitzgurt zu schliefen und einzustellen. Dann den Schultergurt aus den
Halteklemmen nehmen und seine Linge durch gleichzeitiges Ziehen am
Gurtende und am schmalen Ausltsegurt wie erforderlich einstellen. Nun
den Metallknopf am Ende des Schultergurts in den Aufnahmeschlitz neben
dem SitzgurtschloB fest einsetzen und dann die Linge des Gurtes durch
Herunterziehen des freien Schultergurtendes anpassen. Ein richtig ange-
paBter Schultergurt erlaubt es zwar dem Insassen, sich so weit vorzu-
beugen, daB er vollkommen aufrecht sitzt, doch sitzt er trotzdem straff
genug, um eine zu starke Vorwdrtsbewegung und damit ein Aufprallen auf
Gegenstdnde bei einer plotzlichen Fahrtverminderung zu verhindern.
AuBerdem muB sich der Pilot so frei bewegen konnen, daB er alle Bedien-
organe leicht erreichen kann.

Zum Losen und Entfernen des Schultergurtes ist der schmale Auslosegurt
hochzuziehen und dann der Schultergurtzapfen aus dem Schlitz im Sitz-
gurtschloB auszuriicken. In einem Notfall kann man sich vom Schultergurt

dadurch befreien, daB zundchst der Sitzgurt geldst und dann der Schul-

tergurt am Ausltsegurt iiber den Kopf gezogen wird.

FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT (sonD.)

Als Ersatz fiir den Standard-Fahrtmesser kann in Ihr Flugzeug ein die
wahre Fluggeschwindigkeit anzeigender Fahrtmesser eingebaut werden.
Dieser besitzt einen kalibrierten drehbaren Ring, der in Verbindung mit

der Fahrtmesserskala eine #hnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt.

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

daB die Druckhdhe mit der AuBenlufttemperatur in OF iibereinstimmt. Dann
die wahre Fluggeschwihdigkeit am drehbaren Ring gegeniiber der Fahrtmes-

sernadel ablesen.
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Anmerkung
Die Druckhdhe darf nicht mit der angezeigten

Hohe verwechselt werden. Erstere erhdlt man
durch FEinstellen der barometrischen Skala

am Hohenmesser auf "29.92" (1013 mb) und
Ablesen der Driickhdhe am Hohenmesser. Nach
dem Ablesen der DriickhShe darf nicht ver-
gessen werden, die Skala des Hohenmessers
wieder auf den urspriinglichen barometrischen

Einstellwert zuriickzustellen.

VERGASERLUFITEMPERATURMESSER (SOND.)

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

gungen ist der Zeiger auBerhalb des gelben Bogens zu halten).

Sichtbare Feuchtigkeit oder hohe Luftfeuchtigkeit kdnnen, besonders im
Leerlauf oder bei geringer Leistung, zu Eisbildung im Vergaser fiihren.
Unter Reiseflugbedingungen geht die Eisbildung fiir gewohnlich nur
langsam vor sich, so daB man geniigend Zeit hat, den auf das Eis zuriick-
zufiihrenden Drehzahlabfall zu erkennen. Beim Start kommt eine Vereisung
des Vergasers nur selten vor, da bei Vollgas die Gefahr einer Verstop-

fung des Vergasers infolge Eisansatzes weniger grof ist.

Bewegt sich der Zeiger des Vergaser-Lufttemperaturmessers unter Bedin~

gungen moglicher Vergaservereisung in den Bereich des gelben Bogens
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oder fdllt die Drehzahl des Triebwerks aus unerkl&drlichen Griinden ab,
so ist die Vergaservorwdrmung voll einzuschalten. Nach Wiedererreichen
der urspriinglichen Drehzahl (Vergaservorwdrmung ausgeschaltet) ist
durch entsprechendes Ausprobieren zu bestimmen, wie stark die Verga-
servorwadrmung mindestens sein muB, um vereisungsfreien Betrieb zu er-
zielen.
Anmerkung

Die Vergaservorwidrmung sollte wdhrend des

Starts nur benutzt werden, wenn dies fiir

eine gleichmdBige und stoRfreie Erhdhung

der Triebwerkdrehzahl unbedingt erforder-

lich ist (normalerweise nur bei Tempera-

turen unter dem Gefrierpunkt).

RUSTSATZ FUR KRAFTSTOFFSCHNELLABLASSVENTILE
(SOND.)

Zwei Kraftstofftankschnellablafventile und ein Kraftstoffprobenahme-~
becher sind als Riistsatz lieferbar. Mit diesem ist es mdglich, tdglich
eine Kraftstoffprobe aus den Haupttanks zu entnehmen und diese auf Vor-
handensein von Wasser und Sinkstoffen zu priifen. Die Ventile ersetzen
die Fliigeltank-AblaBstopfen an der Unterseite des Flﬁgels; Der Kraft-

' stoffprobenahmebecher, der im Kartenfach aufbewahrt werden kann, wird
zur Entleerung der Ventile verwendet. Der Becher besitzt in der Mitte
eine Sonde, die in die Bohrung im deen des Ventils eingefiihrt wird.
Durch Hochdriicken des Bechers flieBt Kraftstoff hinein und ermoglicht
so die Sichtpriifung des Kraftstoffs auf seine Reinheit. Das Ventil

schlieft sich wieder, wenn der Probenahmebecher abgenommen wird.
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OLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRUSTUNG)

Als Ersatz fiir den AblaBstopfen in der OlsumpfablaBiffnung wird als

Sonderausriistung ein SchnellablaBventil angeboten. Mit diesem Ventil

"ist ein schnelleres und sauberes Ablassen des Triebwerkdles moglich.

Zum Ablassen des Ules mit diesem Ventil ist ein Schlauch iliber das Ende
des Ventils zu schieben, der Schlauch in einen geeigneten Behdlter zu
fiihren und dann das Ende des Ventils nach oben zu driicken, bis es in
die offene Stellung einschnappt. Federbiigel halten dann das Ventil
offen. Nach dem Ablassen des Oles ist das Ventil mit einem Schrauben-
zieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die geschlossene Stel-

lung zu schnappen und der AblaBschlauch zu entfernen.
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ABSCHNITT li

BETRIEBSGRENZEN
Diese hier angegebenen Betriebsgrenzen sind dem Flight Manual
Reims/Cessna F 172 M entnommen.
FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN(CAS)
mph
Vne (zuldssige Hochstgeschwindigkeit) 182
Vno (hochstzulissige Reisegeschwindigkeit) 145
Vfe (h6chstzuldssige Geschwindigkeit bei ausgefahrenen 100
Klappen) P
Vp (Mandvergeschwindigkeit) 112
{UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN - TRIEBWERK IM LEERLAUF
Fluggewicht 1043 kp, mph
Querneigungswinkel O°
Fliigelklappen eingefahren 57
Fliigelklappen 20° 52
Fliigelklappen 40° L9

Abbc 2"1
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M

Roter Strich: 182 mph

Gelber Bogen: 145 bis 482 mph
(Vorsichtsbereich)

Griiner Bogen: 61 bis 145 mph

(normaler Betriebsbereich)

WeiBer Bogen: 54 bis 100 mph

(Betriebsbereich "Landeklappen ausgefahrea)

tberziehwarnhorn:

Einstellung:

5 bis 10 mph vor dem Uberziehen

FLUGLASTVIELFACHE BEI MAXIMALEM FLUGGEWICHT

Als Normalflugzeug:
Fliigelklappen
Fliigelklappen

Als Nutzflugzeug:
Fliigelklappen
Fliigelklappen

1043 kp
eingefahren
ausgefahren
910 kp
eingefahren

ausgefahren

+3,8
+3,0

+h, b
+3,0

HOCHSTZULASSIGES START— UND LANDEGEWICHT

Als Normalflugzeug:

Start- und Landegewicht

Als Nutzflugzeugs:

Start- und Landegewicht

SCHWERPUNKTLAGE

Nivelliermittel:

Schwerpunktbezug: Vorderseite des unteren Brandschotts

Am oberen Tiirrahmen

Schwerpunktgrenzlagen:

1043 kp

910 kp

-1,52

"1176
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Als Normalflugzeug

Vordere Grenzlage Hintere Grenzlage
+0,98 m bei 1043 kp +1,20 m bei 1043 kp
+0,89 m bei 885 kp oder weniger

oder weniger

Als Nutzflugzeug

Vordere Grenzlage Hintere Grenzlage
+0,90 m bei 910 kp +1,03 m bei 910 kp
+0,89 m bei 885 kp oder weniger

oder weniger

BELADUNGSGRENZEN

Anzahl der Insassen: Frontsitze: 2, Mindestbesatzung: 1
Riicksitze: 2

Kindersitz (Sond.): 5k kp

Maximales Gepdckgewicht: 5k kp

ZULASSIGE FLUGMANOVER — ALS NUTZFLUGZEUG

Dieses Flugzeug ist nicht fiir den reinen Kunstflug ausgelegt. Fiir den
Erwerb verschiedener Zeugnisse und Berechtigungen wie etwa als Berufs-
pilot, Pilot mit IFR-Flugberechtigung und Fluglehrer sind jedoch be-
stimmte Flugmandver erforderlich. Alle diese Manover diirfen mit die-
sem Flugzeug ausgefilhrt werden, wenn es als Nutzflugzeug eingesetzt

wird.

Beim Einsatz als Nutzflugzeug diirfen der Gepidckraum und der Riicksitz
nicht belegt sein. Zuldssig sind nur die nachstehend genannten Kunst-

flugmandver:
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ManGver Hochstzuldssige Geschwindigkeit
bei Einleitung des Mandvers®

Chandelle 120 mph

Lazy Eight' 120 mph

Steilkurve 112 mph

Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen

Uberziehen (ausgenommen Hochreifien) Langsam Fahrt wegnehmen

* Abruptes Betidtigen der Steuerorgane ist bei Geschwindig-

keiten iiber 112 mph verboten.

Kunstflugmantver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, diirfen
nicht ausgefiihrt werden. Bei der Ausfiihrung von Flugmandvern muB man
sich stets vor Augen halten, daB ja das Flugzeug stromlinienfdrmig ge-
baut ist und bei kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine ent-
sprechende Kontrolle der Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmano-
vern unerldBlich, und eine zu hohe Geschwindigkeit, die wiederum iiber-
hohte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter allen Umstdnden
sorgfédltig zu vermeiden. AuBerdem diirfen bei allen Flugmanovern keine

abrupten Betdtigungen der Steuerorgane vorgenommen werden.

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

Leistung und Drehzahl: 150 HP (112 kW) bei 2700 U/min

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND

Hochstzulédssiger direkter Seitenwind beim Start: 20 kn

Hochstzuldssiger direkter Seitenwind bei Landung: 15 kn
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MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

OLTEMPERATURMESSER

NOrmaler BetriebshereiCh ® © o @ © © ®o @& ® @ © © ° & o o Griiner BOgen
Hichstzuldissige Temperatur « « « « « « « 245 °F (118 °C) (roter Strich)

OLDRUCKMESSER
Leerlaufmindestdruck . « « » « « « « « 25 psi (1,723 b) (roter Strich)

Normaler Betriebsbereich . 60...90 psi (4,134...6,201 b) (griiner Bogen)
Hochstzuldssiger Druck « « « « « o « 100 psi (6,890 b)(roter Strich)

KRAFISTOFFVORRAT SANZEIGER

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

DREHZAHLMESSER

Normaler Betriebsbereich:

in MeereshGhe 2200...2500 U/min  (innerer griiner Bogen)
in 5000 ft 2200...2600 U/min (mittlerer griiner Bogen)
in 10000 ft 2200...2700 U/min  (HuBerer griiner Bogen)

Hochstzulédssige Drehzahl o ¢ o ¢ ¢ o o o o 2700 U/min (roter Strich)

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER (SOND. )

Vereisungsbereich -15 °C...+5 °C (gelber Bogen)

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN -

Das Fliegen bei Vereisungsbedingungen ist strengstens verboten.

‘ Slart SO«
HﬂXﬁawﬂ'Qikwéﬁhw/ ’Sﬁw¢ Cr
éi?cccilzan?~13“£(xq
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BELADUNG UND SCHWERPUNKT

Siehe Abschnitt VI.

HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen sind aus zusammengefalten oder einzelnen Hin-

weisschildern ersichtlich:

(1) Im vollen Blickfeld des Piloten:

Dieses Flugzeug muB innerhalb der in Form von Hinweisschildern,

Markierungen und im Flughandbuch angegebenen Betriebsgrenzen be-

trieben werden.

Héchstwerte

Als Normalflugzeug Als Nutzflugzeug
Mandvergeschwindigkeit o« « 122 mph CAS 122 mph CAS
Fluggewicht o« « ¢ o o o« o« o« o 1043 kp 910 kp
Flug~Lastvielfaches « « « « « Klappen eingefahren

+3,8 -1,52 +h, b 1,76

Klappen ausgefahren

+3%,0 +3,0

Normal-
flugzeug:

Nutz-
flugzeug:

Kunstflug einschlieflich Trudeln nicht erlaubt.

Gepdckraum und Riicksitz diirfen nicht belegt sein.

Zul8ssig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmandver:

Mandver Hochstzul. Geschwe. Mansver Hochstzul. Geschw.

e bei Einleitung e bei Einleitung

Chandelle 120 mph Trudeln  Langsam Fahrt weg-

Lazy Eight 120 mph nehmen

Steilkurve 112 mph Uberzie- Langsam Fahrt weg-
~ hen (aus- nehmen

genommen HochreifBen)
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Hohenverlust beim Herausnehmen des Flugzeugs aus dem iliberzogenen Flug-
zustand: 180 ft.
Abruptes Bet&@tigen der Steuerorgane ist bei Geschwindigkeiten iiber

112 mph verboten.

Beenden der Trudelbewegung: Seitenruder entgegengesetzt ausschlagen,
Hohenruder driicken, Steuerorgane in Nullstellung bringen. Absichfliches
Trudeln bei ausgefahrenen Klappen ist verboten. Unter bekannten Ver-
eisungsbedingungen darf nicht geflogen werden. Dieses Flugzeug ist ab
dem Datum des Original-Lufttiichtigkeitszeugnisses fiir folgende Fliige

zugelassen:

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

(2) Neben dem Tankwahlventil:

Beide Tanks auf fiir Start und Landung.

(3) Am Tankwahlventil:

Beide Tanks auf, 38 gal (144 1) in allen Fluglagen ausfliegbar.
Linker Tank 19 gal (72 1) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
Rechter Tank 19 gal (72 1) nur im Horizontalflug ausfliegbar.

Beide Tanks zu.

(4) Am Fliigelklappenstellungsanzeiger:

Slips bei ausgefahrenen Klappen sind zu vermeiden.

(5) An der Gepickraumtiir:

Hochstzuldssiges Gepdckgewicht und/oder Fluggast auf dem Kindersitz
vor dem Gepdckraumtiirschlof 54 kpj; hdchstzulédssiges Gewicht hinter
dem Gepickraumtiirschlof 23 kp. Hochstzulidssiges Gepickgewicht ins-
gesamt 5k kp. Weitere Beladungsanweisungen siehe "Beladungsdiagram-

me und zuldssiger Schwerpunktbereich'.
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(6)

(?7)

Nahe den Kraftstofftankverschliissen:

Bei Standard-Tanks: "79,5 l.Mindestens 80/87 Oktan Flugkraftstoff"
Bei Langstrecken-Tanks: "98,5 1. Mindestens 80/87 Oktan Flugkraft-
stoff"

Am Oleinfiillstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:
"8 qt = 7,6 1. Nur HD-Ule gem#R Continental-Motors-Spec. MHS-2LA

verwenden".
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ABSCHNITT I
'Illlgﬁ ...

NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

BEIM START (BEI AUSREICHENDER VERBLEIBENDER STARTBAHNLANGE)
(1) Gasbedienknopf - Leerlauf

(2) Bremsen betdtigen.

(3) Fliigelklappen - einfahren (falls ausgefahren) beim Ausrollen auf
der Startbahn, um Bremswirkung zu erhdhen.

(k) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).

(5) Ziind- und Hauptschalter - AUS.

NACH DEM ABHEBEN

(1) Gleitgeschwindigkeit - 75 mph

(2) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (SchnellstOpp).
(3) Tankwahlventil - AUS |

(4) 2Ziindschalter - AUS

(5) Hauptschalter auf EIN belassen, damit die Fliigelklappen ausge-

fahren werden kodnnen.

PAg—Petrogivid = PP iappieghl gt
i L

Landung geradeaus durchfiihren, wobei nur
kleine Richtungsinderungen zum Ausweichen
von Hindernissen zu machen sind. Auf keinen

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

zum Flugplatz nicht ausreicht.

WAHREND DES FLUGES

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

wind mitdrehendem Propeller)
(2) Tankwahlventil - BEIDE
(3) Gemischbedienknopf - reich
(4) Gasbedienknopf - 2,5 cm S5ffnen
(5) Z%indschalter - BEIDE

L&At man den Propeller nicht mehr vom Fahrtwind mitdrehen, so muB das
Triebwerk mit dem Anlasser durchgedreht werden. Springt das Triebwerk
nicht an, so ist ein hindernisfreies Geldnde zum Landen zu widhlen und

das Triebwerk folgendermaBRen sicher abzustellen:

(1) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
(2) Gasbedienknopf - schlieBen

(3) ziindschalter - AUS.

(4) Tankwahlventil - AUS.

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

konnen.

Anmerkung
Es wird empfohlen, bei Notlandungen auf un-

befestigten Bodenoberflidchen die Fliigelklap-

pe voll auszufahren.
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.TRIEBWERKSBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

Unsachgeméfes Anlassen, wie z.B. Pumpen mit dem Gasbedienknopf bei
schwierigem Anlassen in kaltem Wetter, kann zu Flammenriickschlag

und zu nachfolgender Entziindung von im Ansaugschacht angesammeltem

Kraftstoff filhren. In einem solchen Fall ist wie folgt zu verfahren:

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

te Kraftstoff durch den Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden.

(2) Wenn das Anlassen gelingt, Triebwerk ein paar Minuten mit 1700
U/min laufen lassen, dann abstellen und auf entstandene Schiden

untersuchen,

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

wahrend auflenstehende Helfer Feuerloscher bereit machen.

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

Haupt- und Ziindschalter ausschalten, Tankwahlventil schliefBen.

(5) Flammen mit Feuerldscher, Sitzkissen, Wolldecken oder Sand ein-
ddmmen. Nach Moglichkeit verstuchen, das Vergaserluftfilter zu ent-!

fernen, wenn dieses in Flammen steht.

(6) Griindliche Untersuchung der Brandschdden vornehmen und beschédigtel‘

TRIEBWERKSBRAND IM FLUGE

Obgleich Triebwerksbridnde im Fluge HuBerst selten vorkommen, sollten

folgende Mafnahmen getroffen werden, wenn ein solcher entstehen sollte:,

(1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen.
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(2) Tankwahlventil schlieflen.

(3) Hauptschalter ausschalten.

(4) Gleitflug mit 120 mph einleiten,

(5) Bedienorgane fiir Kabinenheizung und -beliiftung schlieBen.

(6) Geeignetes Feld fiir Notlandung wihlen.

(7) Falls der Brand nicht erloschen ist, Gleitgeschwindigkeit erh&hen
in dem Bemiihen, eine Geschwindigkeit zu finden, bei der ein
brennbares Gemisch nicht mehr entsteht.

(8) Notlandung durchfithren wie im Absatz "Notlandung mit stehendem
Triebwerk" beschrieben. Nicht versuchen, das Triebwerk wieder
anzulassen.

KABINENBRAND

(1) Hauptschalter - AUS.

(2) Bedienorgane fiir Kabinenheizung und -beliiftung - schlieBen (um
Zugluft zu vermeiden).

Anmerkung

Handfeuerloscher einsetzen, falls ein sol-
cher zur Verfiigung steht. Kann das Feuer nicht
geloscht werden, ist so bald wie méglich zu
landen.

Wichtiger Hinweis
Nach Benutzung eines Feuerloschers in ge-
schlossener Kabine wird empfohlen, die Ka-
bine zu be- bzw. entliiften.

FLUGELBRAND

(1) Hauptschalter - AUS.

(2) Beliiftungsorgane - schlieBen.
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Anmerkung
Einen Slip durchfilhren, um die Flammen von

Kraftstofftank und Kabine fernzuhalten,
und so bald wie mdglich mit eingefahrenen

Fliigelklappen landen.

KABELBRAND IM FLUGE

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist der Geruch brennender oder

schmorender Isolation. Als sofortige Reaktion sollte der Hauptschalter

ausgeschaltet und die Frischluftzufuhr, so weit wie durchfiihrbar, ge-

drosselt werden, um die Mdglichkeit eines Dauerbrandes zu verringern.

Kann auf elektrische Energie wdhrend des Fluges nicht verzichtet wer-

den, so kann man versuchen, den beschidigten Stromkreis in der folgen-

den Weise zu identifizieren, und ihn dann abschalten:

(1)
(2)
(3)

(&)
(5)

(6)

Hauptschalter - AUS.
Alle anderen Schalter (auBer Ziindschalter) - AUS.

Zustand der Schutzschalter priifen, um schadhaften Stromkreis zu

finden. Schadhaften Stromkreis ausgeschaltet lassen.

Hauptschalter - EIN.

Die anderen Schalter nacheinander mit gewissen Pausen einschalten,

bis der KurzschluB im Stromkreis gefunden ist.

Sicherstellen, daB der Brand erloschen ist, bevor die Erischluft-

zufuhr wieder gedffnet wird.
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LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN REIFEN

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

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

Rad aufrechterhalten werden.

LANDUNG OHNE HUHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hhenruder-
Trimmrades fiir den Horizontalflug (bei etwa 70 mph und Fliigelklappen
auf 20°) austrimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr
verédndern,sondern den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende Ande-

rung der Triebwerksleistung kontrollieren.

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

ganz wegzunehmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKSLEISTUNG i

i WO e

St vt

Vor dem Versuch einer "AuBenlandung" sollte man das Landegebiet langsam
in sicherer Hohe, jedoch tief genug iiberfiegen, um das Geldinde auf Be-

schaffenheit und Hindernisse zu iliberpriifen. Dabei ist wie folgt zu ver-

SRR IR
LEiy

fahren:

(1) Gewdhltes Gebiet mit 20° Klappeneinstellung und 70 mph Geschwindig-lﬁ

keit iliberfliegen und dabei das zum Aufsetzen bevorzugte Gebiet fiir

£ X WP AT S Bl e
L ) o ST YT v 5

den ndchsten Landeanflug beobachten. Dann, wenn alle Hindernisse

sicher iliberflogen sind, die Flﬁgelklappenvdedef einfahren. 'i-

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

schalten.

(3) Anflug mit 40°-Klappenstellung bei 70 mph.

(4) Vor dem Endanflug Kabinentiiren entriegeln.
(5) Vor dem Aufsetzen Ziind- und Hauptschalter auf AUS stellen. 5

(6) Mit leicht schwanzlastiger Fluglage landen.

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

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

und der Ziindschalter in der richtigen Stellung steht.

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

auszuwdhlen und wie folgt zu verfahren:
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(1)
(2)
(3)
(%)
(5)

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

éemischbedienknopf ganz herausziehen (Schnellstopp).
Tankwahlventil auf AUS.

Alle schalter auller Hauptschalter auf AUS.
Geschwindigkeit 70 bis 80 mph (Klappen eingefahren).

Klappen, so weit wie ndtig, innerhalb der Gleitflugstrecke zum

Landeplatz ausfahren.

Geschwindigkeit 65 bis 75 mph (Klappen ausgefahren).
Hauptschalter auf AUS.

Kabinentiiren vor dem Endanflug entriegeln.

In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.

(10) Stark bremsen, dabei Hohenruder ganz ziehen.

NOTLANDUNG AUF DEM WASSER

Vorbereiten der Landung auf dem Wasser durch Sicherung oder Abwurf

aller im Gepdckraum untergebrachten schweren Gegenstéinde und Zusammen-

holen gefalteter Mdntel oder Kissen als Gesichtsschutz fiir die Insassen

beim Aufsetzen auf dem Wasser. Notrufe "Mayday'" mit Angabe der Position

und der Absichten auf Frequenz 121,5 MHz absetzen.

(1)

(2)

(3)
(&)

Anflug gegen Wind planen, wenn starker Wind und starker Seegang
herrschen. Bei starker Diinung und leichtem Wind ist parallel zur

Diinung aufzusetzen.

Anflug mit 4O°-Klappenstellung und ausreichender Triebwerkslei-
stung fiir ein 300 ft/mi. Sinken bei 70 mph.

Kabinentiiren entriegeln.

GleichmédfRiges Sinken bis zum Aufsetzen in horizontaler Fluglage
beibehalten. Keinen Abfangvorgang versuchen, da es schwierig ist,

die Hohe des Flugzeugs iiber Wasser zu schétzen.
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(5) Zum Zeitpunkt des Aufsetzens Kissen oder gefaltete Méntel vor das
Gesicht halten.

(6) TFlugzeug durch die Tiiren verlassen. Wenn ndtig, Fenster Sffnen,
um Wasser in die Kabine hereinzulassen, so daB sich der Druck aus-

gleicht und die Tiir geoffnet werden kann.

(7) Schwimmwesten und Schlauchboot (wenn vorhanden) nach dem Verlas-
sen ,der Kabine aufblasen. Es kann nicht erwartet werden, daBl das

Flugzeug nach dem Aufsetzen ldnger als ein paar Minuten schwimmt.

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist zwar verboten,
doch sollte man bei unerwartet auftretender Vereisung wie folgt han-
deln:

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

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

(3) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen und Schieber im Entei-
sungsluftawslal entsprechend einstellen, um Warmluft fiir die
Windschutzscheibenenteisung zu erhalten. Die Warmluftzufuhr fiir

Egteisungszwecke dadurch erhohen, daB man die Kabinenbeliiftung
moglichst wenig benutzt.

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

Propellerblattern moglichst gering zu halten.

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

Vergaser bzw. am Luftfilter haben.
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(6) Landung auf dem nichstgelegenen Flugplatz planen. Bei HuBerst
schneller Eisbildung ein geeignetes Geldnde fiir eine "AuBenlan-

dung" suchen.

(7) Bei einem Eisansatz an den Fliigelvorderkanten von mehr als 6 mm
muf man auf eine bedeutend hdhere Uberziehgeschwindigkeit ge-

falt sein.

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

der-Wirksamkeit fiihren.

(9) Linkes Fenster &ffnen und, falls mdglich, das Eis von einem Teil
der Windschutzscheibe abkratzen, um eine Sichtmdglichkeit fiir den

Landeanflug zu erhalten.

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

um bessere Sicht zu haben.

(11) Anflug je nach Stdrke des Eisansatzes mit 75 bis 85 mph durchfiih-

ren.
(12) Steilkurven widhrend des Landeanflugs sind zu vermeiden.

(13) Landung in Horizontalfluglage durchfiihren.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Bei Eintritt in einen Spiralsturzflug ist wie folgt zu handeln:
(1) Gas ganz wegnehmen.

(2) Durch koordinierte Anwendung von Quer- und Hohensteuer das Flug-
zeugsymbol am Kurvenkoordinator auf die Horizontbezugslinie aus-

richten und so die Kurve beenden.
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(3) Hohensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Geschwindigkeit

langsam auf 90 mph zu verringern.

-(4) Hohenruder-Trimmrad so einstellen, daR ein Gleitflug mit 90 mph

aufrechterhalten wird.

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

das Seitenruder benutzen.
(6) Vergaservorwirmung anwenden.

(7) Gelegentlich Zwischengas geben, jedoch nicht so viel, daB der
Gleitflug beeintrdchtigt wird.

(8) Nach Austritt aus den Wolken auf normale Reiseleistung gehen
und Flug fortsetzen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

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

oder falsch eingestellter Spannungsregler Stdrungen hervorrufen.
Elektrische Storungen dieser Art schaffen einen "elektrischen Not-
fall', bei dem sofort gehandelt werden muB. Stromversorgungsstorungen
fallen gewohnlich in zwei Kategorieren: =zu hoher Ladestrom oder nicht
ausreichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absd@tze beschreiben die emp-

fohlenen AbhilfsmaBnahmen filir beide Storungsfdlle.
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ZU HOHER IADESTROM

Nach dem Anlassen des Triebwerks und starker elektrischer Belastung bei
niedriger Triebwerkdrehzahl (z.B. bei lingerem Rollen) wird die Batterie
so weit entladen sein, daB sie in der ersten Zeit des Fluges einen hthe-
ren als den normalen Ladestrom aufnimmt. Nach dreifig Minuten Reiseflug
sollte jedoch das Amperemeter weniger als zwei Zeigerbreiten Ladestrom
anzeigen. Wenn die Anzeige auf einem langenFlug iiber diesem Wert bleibt,
so wiirde sich die Batterie iiberhitzen und der Elektrolyt iibermiBig
schnell verdampfen. Elektronische Bauteile in der elektrischen Anlage
konnen durch die iliber dem Normalwert liegende Netzspannung in Mitleiden-
schaft gezogen werden, wenn die Uberladung der Batterie auf falsche Ein-
stellung des Spannungsreglers zuriickzufiihren ist. Um diese MGglichkeiten
auszuschliefen, schaltet ein Uberspannungswarngeber den Wechselstromge-~
nerator ab und eine Uberspannungswarnleuchte leuchtet auf, wenn die La-
despannung etwa 16 V erreicht. Unter .der Annahme, daB die StSrung nur
voriibergehend ist, sollte man versuchen, den Generator wieder einzu-
schalten. Hierzu sind beide HHlften des Hauptschalters aus- und dann
wieder einzuschalten. Ist die Stdrung inzwischen behoben, so nimmt der
Generator wieder seinen normalen Ladebetrieb auf und die Warnleuchte
erlischt. Leuchtet hingegen die Leuchte wieder auf, so ist dies eine
Bestédtigung fiir die Storung. In diesem Fall sollte der Flug beendet
werden und/oder die Stromentnahme aus der Batterie auf ein Minimum ver-
ringert werden, da die Batterie die elektrische Anlage nur eine begrenz-
te Zeit versorgen kann. Wenn dieser Notfall wdhrend eines Nachtfluges
auftritt, muB Strom fiir den spiteren Gebrauch des Landescheinwerfers

und der Fliigelklappen wdhrend der Landung aufgespart werden.

UNZUREICHENDER ILADESTROM

Wenn das Amperemeter im Flug eine andauernde Entladung anzeigt, so 1ldBt
das erkennen, dal} der Generator die Anlage nicht mit Strom versorgt.
Er ist dann auszuschalten, da der Generator-Feldwicklungskreis eine un-

notige Belastung fiir das Bordnetz bedeuten ktnnte. Alle nicht unbedingt
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erforderlichen Anlagen sollten ausgeschaltet und der Flug so bald wie

moglich beendet werden.

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Rauher Triebwerkslauf im Fluge kann durch eine oder mehrere verkohlte
oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Bestdtigung fiir diese
Moglichkeit kann man erhalten, wenn man den Ziindschalter kurz von
Stellung BEIDE entweder auf LINKS oder RECHTS schaltet. Ein offen-
sichtlicher Leistungsabfall bei Betrieb auf einem Ziindmagneten ist ein
Anzeichen fiir eine Kerzen- oder Magnetstdrung. Da eine Kerzenstorung
als wahrscheinlichste Ursache angenommen werden kann, sollte man das
Gemisch auf den fiir Reiseflug normalen armen Wert einstellen. Schafft
dies innerhalb einiger Minuten keine Abhilfe, so sollte man versuchen,
ob ein etwas reicheres Gemisch einen ruhigeren Trieb werkslauf bringt.
Wenn nicht, ndchsten Flugplatz zur Untersuchung anfliegen und dabei
Ziindschalter-Stellung BEIDE verwenden, sofern nicht ZduBerst rauher

Lauf zur Verwendung nur eines Ziindmagneten zwingt.

ZUNDMAGNETSTORUNGEN

Plotzlicher rauher Triebwerkslauf oder Fehlziindung ist gewdhnlich

ein Anzeichen fiir Ziindmagnetstorungen. Umschalten des Ziindschalters
von BEIDE aguf entweder LINKS oder RECHTS wird erkennen lassen,
welcher der beiden Ziindmagnete nicht in Ordnung ist. Man wdhle unter-
schiedliche Leistungseinstellungen und reichere das Gemisch an, um
festzustellen, ob Dauerbetrieb mit beiden Ziindmagneten (Stellung
BEIDE) mdglich ist. Ist dies nicht der Fall, auf den einwandfreien
Ziindmagneten umschalten und ndchsten Flugplatz zur Instandsetzung an-

fliegen.
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NIEDRIGER OLDRUCK

Tritt zu niedriger Oldruck zusammen mit normalen Oltemperaturen auf, so
deutet dies auf die MSglichkeit einer St8rung des Uldruckmessers oder
des Uberdruckventils hin. Eine Undichtigkeit in der Leitung zum Instru-
ment ist nicht unbedingt Grund fiir eine sofortige vorsorgliche Landung,
weil eine Diise in dieser Leitung einen pldtzlichen Ulverlust aus dem
TriebwerksSlsumpf verhindert. Jedoch ist eine Landung am néchstgele-

genen Flugplatz ratsam, um die Ursache der StSrung festzustellen.

Tritt ein vOlliger Verlust des Uldruckes zusammen mit einem Anstieg der
Ultemperatur auf, so ist das Grund genug, um einen bevorstehenden
Triebwerksausfall zu vermuten. Deshalb sofort die Triebwerksleistung
verringern und nach einem geeigneten Feld fiir eine Notlandung suchen.
Wehrend des Anfluges das Triebwerk mit geringer Leistung laufen las-
sen, wobei darauf zu achten ist, daB wirklich nur die zum Erreichen

der gewdhlten Landestelle erforderliche Leistung verwendet wird.
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ABSCHNITT IV

.,

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

BETRIEBSPRUFLISTE

VOR DEM EINSTEIGEN IN DAS FLUGZEUG

(1)

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

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)
(3)
(L)

Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und schlieBen.
Tankwahlventil - BEIDE.
Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen.

«

Funkgerdte und elektrische Ausriistung - "OFF",

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)
(3)

(&)
(5)

Gemisch - reich.
Vergaservorwarmung - kalt.

Anlafieinspritzung - je nach Erfordernis zwei- bis sechsmal
betdtigen (nicht betdtigen, wenn Triebwerk warm).

AnlaBeinspritzpumpe eindriicken und verriegeln.
Gasbedienknopf - 0,5 cm offnen,

Hauptschalter - EIN.

iy
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AUSSERE
SICHTPRUFUNG

. lindschalter "AUS®.

Handrad-feststellvorrichtung entfernen,

Hauptschalter einschalten,  Kroftstoffvorrat
prifen, Hauptschalter vieder ausschalten.
Tankvahlventil "BETDE!

CGepdckrauatiic auf Sicherheit prifen. Hit Schlissel ab-
schliofen, wern Kinder den Kindersitz einnehaer sollen,

Seitenrudarfeststellvorrichtung abnehaen, falls ange-
bracht. '

Heckvararkerung 18sen,

Ruder auf Bewegungsfreiheit und sicheran AnsckluB prifen,

Querruder zuf Bawegurgsfreiheit und sicheran AnschluB
priifen,

Fliigeiverankerung 1dsen.

Hauptradreifen auf richtigen Druck prifen,

Tarkinhalt sickta3Cig prifen, dann Tarkverschlud auf fe-
sten Sitz prifen,

. Olstand prifen, Bei wveniger als 6 Quarts (5,7 1) nicht

starten, Fir lirgere Flige zuf B Guarts (7,6 1) auffallen.
Vor dan ersten Flug des Tages und nach jecem Auftanken
Kraftstoffproben aus dea Kraftstoffsieb entnetoen. Hierzu
bei auf LINKS und dann auf RECHTS stehendea Tankwahlventil
der. Ablalknopf des Yraftstoffsiebes jeveils etwa 4 Sekure
den lang ziehen, um rEglicterseise vorhandanes Xasssr und
Sinkstoffe aus der Kraftstoffanlage ebiulassen, Nach dea
Ablassen der Kraftstoffprober aus beiden Tanks prifen,
daB der SiebablaB wieder richtig geschlossen ist, Wird

@a.

b,

@a.

<

® -

Abb. L=

Die Betriebsstoffe, Menger und Spezifikatiorer
fir hivflg vorkoeserde Wartungsarbeiten sind
aus Abschnitt VI des Flughzrdtuches ersicht-
lich,

Achtung

Wahrend des Rundganges das Flug-
zevg nach Sicht auf soinen allge-
neinen Zusiand priifen, Bei kalten
Hetter selbst kleine Ansanalungen
von Schnee, Eis adar Rauhreif an
den Fligeln, Flossen ader Rudern
entfernen, Aulerden sicherstellm,
dal die Ruder innen weder Eisnoch
Frendkdrper enthalten. Wenn ein
Nachtflug geplant ist, alle Be-
leuchtungen prifen und sicherstl-
len,da0 eine Taschenlanpe vorhan-
den ist,

wylichkelt, dab die Anlage noch mehr Wasser enthilt. Da-
her sind die AblaBstopfer der KraftstofftanksGapfe und
dor AblaBstopfen des Tankwahlventils zu entfernsn, ua zu
sohan, ob noch nehr Wasser vorhanden ist,

Prepeller und Hacbe 2uf Kerben und sichere Befestigung
priifan,

Landescheinvarfer auf Zustand und Sauberkelt prifen.
Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Staub oder an-
dere Frendstoffe grifen.

Bugradfederbein und Reifen auf richtigen Oruck prifan.
Bugverankerung 13sen,

UOffnungon des statischen Oruckes fir die Flugbberva-
chungsinstruaente an der Ruspfseite zuf Verstopfung pri-
fan. (Nur linke Seite),

Hauptradreifen auf richtigen Oruck prifen,
Tankinhalt sichtedlig priifer, dann TankverschluB auf si-
cheren Sitz prifen,

Pitotrohrabdeckung entfernan, falls angebracki, und Pi-
totrotrdffaung auf Verstopfung prifen,

Entliftungsdffnung der Krafistofftanks auf Verstopfung
prifan.

Druckausgledckssffnung fir Uberziehwarrung auf Verstop-
fung prifen,

. Tragfligelverarkerung 13<en,

Quercuder auf Bevegungsfreiheit und  sicherer Anschlul

bei diesen Priifungen Wasser fectgestellt, so besteht die prifen,
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(6) Propellerbereich - frei.
(7) Zindschalter - ANLASSEN (loslassen, wenn Triebwerk anspringt).

v(8) Oldruck - Priifen.

VOR DEM START

(1) Parkbremse - ziehen.

(2) Alle Ruder - auf freie und richtige Bewegung priifen.

(3) Tankwahlventil - BEIDE.

(4) Hohenrudertrimmung - auf Stellung "TAKE-OFF!",

(5) Gasbedienknopf - auf 1700 U/min einstellen.

(6) Triebwerkiiberwachungsinstrumente und Amperemeter - priifen.
(7) Unterdruckmesser - priifen (4,6 bis 5,4 in.Hg).

(8) Ziindmagnete - priifen (Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden
Magnete mehr als 125 U/min betragen und Drehzahlunterschied zwi-

schen beiden Magneten nicht mehr als 50 U/min).
(9) Vergaservorwdirmung - Funktion priifen.
(10) Flugiiberwachungsinstrumente und Funkgerdte - einstellen.
(11) Flugregler (Sond.) - "OFF".
(12) Reibungssperre des Gasbedienknopfes - einstellen. |

(13) Kabinentiiren und Fenster - Geschlossen und verriegelt.
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START

NORMALER START

(1) Fliigelklappen - eingefahren.

(2) Vergaservorwdrmung - kalt.

(3) Leistung - Vollgas.

(4) Hohenruder - Bugrad bei 60 mph abheben.

(5) Geschwindigkeit im Steigflug - 75 bis 85 mph

LEISTUNGSSTART

(1) Fliigelklappen - eingefahren.

(2) Vergaservorwdrmung - kalt.

(3) Bremsen - betdtigen.

(4) Leistung - Vollgas.

(5) Bremsen - freigeben.

(6) Flugzeuglage - leicht schwanzlastig.

(7) Geschwindigkeit im Steigflug - 68 mph bis alle Hindernisse iiber-

wunden sind.

STEIGFLUG
(1) Geschwindigkeit - 80 bis 90 mph.,
Anmerkung
Wenn der Steigflug mit maximaler Steigleistung
durchgefiihrt werden soll, sind die in Ab-
schnitt V in der Tabelle "Maximale Steig-
geschwindigkeit" angegebenen Geschwindigkei-

ten zu benutzen.
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(2) Leistung - Vollgas

(3) Gemisch - voll reich (iiber 3000 ft kann ein kraftstoffdrmeres Ge-

misch eingestellt werden).

REISEFLUG
(1) Leistung ~ 2200 bis 2700 U/min.
(2) Hohenrudertrimmung - entsprechend einstellen.

(3) Gemisch - arm.

SINKFLUG
(1) Gemisch - reich.
(2) Leistung - wie gewiinscht.

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

VOR DER LANDUNG

(1) Tankwahlventil - BEIDE.

(2) Gemisch - reich.

(3) Vergaservorwidrmung - vor dem Gaswegnehmen voll einschalten.
(4) TFliigelklappen- wie gewilinscht.

(5) Geschwindigkeit - 70 bis 80 mph (Klappen eingefahren), 65 bis
75 mph (Klappen ausgefahren).
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DURCHSTARTEN

(1)
(2)
(3)
(L)

Leistung - Vollgas.
Vergaéervorwarmung - kalt.

Fliigelklappen - auf 20° einfahren.,

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

sam einfahren.

NORMALE LANDUNG

(1)
(2)
(3)

Aufsetzen - Hauptrdder zuerst.
Landelauf - Bugrad langsam aufsetzen.

Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.

NACH DER LANDUNG

(1)
(2)

Fliigelklappen - einfahren.

Vergaservorwdrmung - kalt.

VOR DEM AUSSTEIGEN

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

Parkbremse - anziehen.

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

Handrad-Feststellvorrichtung - einsetzen.
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

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

zu sechs Betdtigungen erforderlich sein. Bei extrem niedrigen Tempe-
raturen kann es notwendig sein, widhrend des Anlassens weiter einzu-
spritzen.

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

Einspritzen, wiederholen.

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

weiterlauft.

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von

30 Sekunden und bei sehr kaltem Wetter innerhalb von 60 Sekunden keine
Anzeige des Uldruckes, Triebwerk sofort abstellen und die Ursache un-
tersuchen. Fehlender Oldruck kann ernste Schdden am Triebwerk verur-
sachen. Nach dem Anlassen ist die Verwendung von Vergaservorwdrmung zu

vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen gegeben sind.
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ROLLDIAGRAMM

% "i,inkes Querruﬁer

M

Linkes Querruder
nach oben ausschla-
gen, Hohenruder

Rechtes Querruder
nach oben ausschla-

[T

T

echtes Quer"fuder ‘
nach unten und Ho-
henruder nach unten

nach unten und Ho-
henruder nach unten
ausschlagen

Anmerkung

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

Abb.L4-2
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Anmerkung
Weitere Einzelheiten iiber Anlassen und Be-

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

zu finden.

ROLLEN

Beim Rollen ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeit und die Be-
tdtigung der Bremsen auf ein Minimum beschrénkt bleibt und alle Ruder
zur Beibehaltung der Richtung und des Gleichgewichtes verwendet wer-

den (siehe Rolldiagramm in Abb.k4-2).

Der Vergaservorwdrmungsknopf sollte wdhrend des Betriebes am Boden
voll eingeschoben sein, sofern nicht Vergaservorwdrmung unbedingt not-
wendig ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwdrmstellung) tritt nd@mlich

die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein.

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

pellerbldttern zu vermeiden.

VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Wenn sich die Triebwerksdrehzahl gleichmédBig erhdhen ldRt, ist das
Flugzeug startklar. Da das Triebwerk zur Erzielung wirksamer Kiihlung
im Fluge eng verkleidet ist, sollten VorsichtsmaBnahmen getroffen
werden, um eine Uberhitzung des Triebwerks bei léngerem Lauf am Boden
zu vermeiden. Auferdem kann ldngeres Laufenlassen im Leerlauf zu

Verschmutzung der Ziindkerzen fiihren.
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ZUNDMAGNET PRUFUNG

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

bei hoheren Drehzahlen bestHdtigen, ob eine Storung vorliegt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalls kann ein Zeichen fiir eine schadhafte
Erdung einer Seite der Ziindanlage sein oder Grund fiir den Verdacht
geben, daB die Magneteinstellung nicht dem vorgeschriébenen Wert ent-

spricht, sondern Friihziindungen ergibt.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die GewiBheit einwandfreier Funktion des Genera-
tors und des Spannungsreglers wesentlich ist (z.B. bei Nacht- und In-
strumentenfliigen), kann man die Bestitigung dafiir auf folgende Weise
erhalten: kurzzeitiges Belasten (3 bis 5 Sekunden) der elektrischen
Anlage durch Einschalten des I'andescheinwerfers (wenn vorhanden) oder
durch Betdtigen der Fliigelklappen widhrend des Triebwerkpriiflaufes
(1700 U/min). Das Amperemeter wird innerhalb einer Zeigerbreite von
Null stehenbleiben, wenn Generator und Spannungsregler richtig arbei-

ten,



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M

Seite: 4-11
Ausgabe: 1
Anderung 1, Aug 1973

START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

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

Anmerkung

Die Vergaservorwdrmung sollte beim Start
nur benutzt werden, wenn dies zur Erzie-
lung gleichmédBiger Triebwerkbeschleuni-

gung unbedingt notwendig ist.

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

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

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

¥ 35 uKLAPPENSTELLUNGEN

Nurriale Starts und Starts liber Hindernisse werden mit eingefahrenen
Fliigelklappen durchgefiihrt. Auf 10° ausgefahrene Fliigelklappen verkiir-
zen die Startlaufstrecke um etwa 10%. Doch dieser Vorteil geht beinm
Steigen auf ein 15-m-Hindernis zu wieder verloren. Deshalb bleibt die
10°-Klappenstellung fiir Minimum-Startlaufstrecken und fiir Starts von
weichen oder unebenen Pldtzen vorbehalten. Wird jedoch die 10°-Klappen-
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stellung filir Minimum-Startlaufstrecken benutzt, so ist es vorzuziehen,
sie beizubehalten und die Klappen im Steigflug iiber das Hindernis nicht
einzufahren. In einem solchen Fall ist das Hindernis mit 65 mph zu
tiberfliegen., Sobald das Hindernis iberflogen ist, konnen die Klappen
nach Erreichen der normalen Steiggeschwindigkeit fiir eingefahrene Klap-
pen von 80 bis 90 mph eingefahren werden.

Bei Starts bei heiflem Wetter von hochgelegenen Pldtzen, wo Steigflug
mit 10°-Klappenstellung kritisch sein wiirde, empfiehlt es sich, die
Klappen nicht zu benutzen. Klappenstellungen iiber 10° sind fiir den
Start in keiner Weise zu empfehlen.

' LEISTUNGST ABELLEN

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

STARTS MIT SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flug-
platzlédnge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefiihrt, um
den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrdnken. Man
beschleunigt das Flugzeug auf eine etwas iliber normal liegende Ge-
schwindigkeit und reift es dann abrupt hoch, um ein mogliches nochma-
liges Aufsetzen beil der Abtriftbewegung zu vermeiden. Nach dem Abheben
eine koordinierte Kurve in den Wind fliegen, um die Abtrift zu korri-
gieren. Schon mit durchschnittlicher Pilotentechnik lassen sich direkte
Seitenwinde von 37 km/h bei Starts von einem ebenen Platz sicher mei-
stern.

STEIGFLUG

STEIGFLUGDATEN

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

Normale Steigfliige werden mit 80 bis 90 mph bei eingefahrenen Klappen
und Vollgas zur Erzielung bester Triebwerkkiihlung durchgefilhrt. In
Hohen unter 3000 ft sollte voll reiches Gemisch benutzt werden; iiber
3000 ft kann es dann kraftstoffdrmer eingestellt werden, um ruhigeren
Triebwerklauf zu erreichen. Die Geschwindigkeiten zum Erzielen groBter
Steiggeschwindigkeit liegen zwischen 91 mph in Meereshohe und 80 mph
in 10000 ft. Wenn ein Hindernis auf der Flugstrecke einen groBeren
Steigwinkel erforderlich macht, so empfiehlt es sich, mit 75 mph und
eingefahrenen Klappen zu steigen.

Anmerkung

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

REISEFLUG

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

Erreichen dieser Leistungen koénnen mittels des Cessna Power Computers
oder anhand der Reiseflug-Leistungstabelle im Abschnitt V ermittelt

werdene.

Reisefliige kdnnen am wirschaftlichsten in groBen Hohen durchgefiihrt
werden, da dort die Luftdichte geringer ist und daher hthere wahre
Fluggeschwindigkeiten bei gleicher Leistung erzielt werden. Diese
Tatsache ist aus der Reiseleistungstabelle (Abb. 5-1) ersichtlich,
die den Unterschied in der wahren Fluggeschwindigkeit bei gleich-
bleibender Triebwerkleistung von 75% in verschiedenen Flughdhen

veranschaulicht.
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HOCHSTMOGLICHE REISEFLUGLEISTUNGEN 75%-TRIEBWERKLEISTUNG

Wahre Fluggeschwindigkeit

Flughthe Drehzahl
U/min mph

Meereshthe 2500 128
Looo ft 2600 133
8000 ft 2700 138

Abb o 4-3

Zum Erreichen der Kraftstoffverbrauchswerte bei armem Gemisch, die im
Abschnitt V genannt sind, ist das Gemisch wie folgt kraftstoffarm ein-
zustellen: Gemischbedienknopf herausziehen, bis die Drehzahl ihren
Hoohstwert erreicht und nun wieder abzufallen beginnt. Dann Gemisch

wieder leicht anreichern, bis die Hochstdrehzahl erreicht ist.

Vergaservereisung, angezeigt durch einen unerklirlichen Drehzahlab-
fall, kann durch Anwendung voller Vergaservorwidrmung beseitigt werden.
Bei Wiedererreichen der urspriinglichen Drehzahl (Vorwdrmung ausge-
schaltet) ist durch entsprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark
A die Vergaservorwdrmung mindestens sein muB, um Eisansatz zu verhin-
dern. Da die vorgewdrmte Luft ein reicheres Gemisch ergibt, Gemisch
nachregulieren, wenn die Vergaservorwdrmung wihrend des Reisefluges

dauernd verwendet wird.

Die Anwendung voller Vergaservorwdrmung wird empfohlen bei Fliigen in
starkem Regen, um zu vermeiden, daB das Triebwerk infolge von iiber-
médBigem Ansaugen von Wasser oder Vergaservereisung stehenbleibt. Das

Gemisch ist so nachzuregeln, daB das Triebwerk ruhig l#uft.
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Bei auBlerordentlich starkem Regen kann es
zur Beibehaltung angemessener Triebwerk-
leistung notwendig sein, die Vergaservor-
widrmung nur teilweise zu benutzen (Vor-
widrmknopf etwa 2/3 herausgezogen) und den
Gasbedienknopf teilweise (mindestens 25 mm)
zu schliefen. Leistungsdnderungen sollten
vorsichtig vorgenommen werden, gefolgt von
sofortigem Nachregeln des Gemisches, um
ruhigen Triebwerklauf zu erzielen.

UBERZIEHEN

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

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

TRUDELN

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

Bei l&dngerem Trudeln mit zwei bis drei oder auch mehr Umdrehungen geht
das Flugzeug leicht vom Trudeln in den Spiralflug iiber, insbesondere
beim Rechtstrudeln. Damit ist eine Erhohung der Fluggeschwindigkeit und
der g-Belastung des Flugzeugs verbunden. Falls es dazu kommt, ist der
normale Flugzustand schnell wiederherzustellen, indem man die Fliigel
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in Waagerechtlage bringt und das Flugzeug aus dem resultierenden Sturz-
flug abféngt.

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

(1) Gasbedienknopf in Leerlaufstellung zuriickziehen.
(2) Seitenruder entgegengesetzt zur Drehrichtung voll ausschlagen.

(3) Nach einer Vierteldrehung Hohensteuer mit einer raschen Bewegung
iiber die Neutralstellung hinaus vorschieben.

(4) Bei Aufhdren der Drehung Seitenruder in die Neutralstellung brin-
gen und das Flugzeug weich aus dem resultierenden Sturzflug abfan-
gen.

Absichtliches Trudeln bei ausgefahrenen Klappen ist verboten.

LANDUNG

Normale Landungen werden mit Leerlaufleistung bei jeder gewiinschten
Fliigelklappenstellung durchgefiilhrt. Bei Klappenstellungen iiber 20° sind
steile Slips zu vermeiden, da bei bestimmten Kombinationen von Flugge-
schwindigkeit, Schiebewinkel und Schwerpunktlage das Hohenruder etwas
zum Flattern neigt.

Anmerkung

Bhe das Gas teilweise oder ganz weggenommen
wird, ist die Vergaservorwdrmung einzuschal-
ten.

NORMALE LANDUNG

Bei Landungen sollten zuerst die Hauptrdder aufgesetzt werden, damit
die Landegeschwindigkeit und der anschliefende Gebrauch der Bremsen
auf der Landebahn verringert werden. Das Bugrad wird vorsichtig auf
die Landebahn abgesenkt, nachdem die Geschwindigkeit vermindert wurde,
um eine unndtige Belastung des Bugfahrwerks zu vermeiden. Die Einhal-
tung dieses Landeverfahrens ist besonders wichtig bei Landungen auf

unebenen oder weichen Platzen.
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KURZLANDUNG

Fiir Kurzlandungen macht man einen Anflug im Leerlauf mit 70 mph IAS '
(angezeigte Geschwindigkeit) und 40°-Klappenstellung. Auch hier ist

mit den Hauptrddern zuerst aufzusetzen. Sofort danach das Bugrad auf-
setzen und je nach Erfordernis stark bremsen. Um hochste Bremswirkung

zu erreichen, nachdem alle drei Rdder auf dem Boden sind, Klappen ein-
fahren und bei voll gezogenem Hohenruder stark bremsen, ohne jedoch die

Ridder zu blockieren.

LANDUNGEN MIT SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind sind die Klappen nur so welt aus-
zufahren, wie es fiir die Platzldnge unbedingt erforderlich ist. Obwohl
die Abtrift durch Schieben oder eine kombinierte Methode ausgeglichen
werden kann, ergibt die Methode mit hdngendem Fliigel doch die beste
Kontrolle. Nach dem Aufsetzen ist ein gerader Kurs mit dem lenkbaren

Bugrad und, wenn notig, gelegentlichem Bremsen einzuhalten.

Die hochstzuldssige Seitenwindgeschwiﬁdigkeit hdngt weniger vom Flug-
zeug als vielmehr vom Konnen des Piloten ab. Schon mit durchschnitt-
licher Pilotentechnik lassen sich direkte Seitenwinde von 15 kn

sicher meistern.

DURCHST ARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung sofort nach
dem Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Wenn die Klappen auf 40° aus-
gefahren sind, kann die 20°—Klappenstellung in etwa dadurch erreicht
werden, daB der Klappenschalter fiir etwa 2 Sekunden auf EINFAHREN ge-
legt und dann in die Aus-Stellung (Mittelstellung) zurilickgestellt wird.
Miissen wdhrend des Steigfluges nach dem Durchstarten Hindernisse iiber-
wunden werden, so ist eine Klappenstellung von 10° bis 20° beizubehal-
ten, bis alle Hindernisse iiberflogen sind. Nach Uberwindung aller Hin-
dernisse konnen die Klappen eingefahren werden, wdhrend das Flugzeug
auf die normale Geschwindigkeit im Steigflug (Klappen eingefahren) von
80 bis 90 mph beschleunigt.
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BETRIEB BEI KALTEM WETTER

ANLASSEN

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

der Zylinder angesammeltes Ul zu verteilen und damit Batteriestrom zu

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

Triebwerks verursachen.

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

fiir Batterie) und eine Fremdstromquelle zu benutzen, um Triebwerk und
elektrische Anlagen zu schonen. Durch die Vorwdrmung wird das im Ol-
kiihler enthaltene 01, das bei sehr niedrigen Temperaturen wahrschein-
lich z8hfliissig geworden ist, wieder dliinnfliissiger. Bei Benutzung einer
Fremdstromquelle ist die Stellung des Hauptschalters von Wichtigkeit.
Genaue Bedienungsanweisungen sind aus Absatz '"AuBenbordsteckdose" in
Abschnitt VI ersichtlich.

Das Anlassen bei kaltem Wetter ist wie folgt durchzufiihren:

Mit Vorwdrmgerat:

(1) Bei auf AUS stehendem Ziindschalter und geschlossenem Gasbedien-
griff mit der AnlaBeinspritzpumpe vier- bis sechsmal einspritzen, wdh-
rend der Propeller von Hand durchgedreht wird.
Anmerkung
Zur vollst&dndigen Zerstdubung des Kraftstoffs

ist die Einspritzpumpe in krdftigen StoBen zu



(2)
(3)
(&)
(5)
(6)
(7)
(8)

Ohne
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betdtigen. Nach dem Einspritzen ist der

Pumpenkolben ganz einzuschieben und in die
verriegelte ftellung zu drehen, um die Mog-
lichkeit auszuschlieBen, daB das Triebwerk

Kraftstoff durch die Einspritzpumpe ansaugt.
Propellerbereich -~ frei.
Hauptschalter - EIN.
Gemisch - voll reich.
Gasbedienknopf - 5 mm offen.
Ziindschalter - ANLASSEN.
Ziindschalter - auf BEIDE stellen, wenn Triebwerk anspringt.

Oldruck - priifen.

Vorwdrmgerdt

(1)

(2)
(3)
(L)
(5)
(6)

(7)

Mit der AnlaBeimspritzpumpe sechs- bis zehnmal einspritzen, wdh-
rend der Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hand
durchgedreht wird. Einspritzpumpe gefiillt zu weiteren Einsprit-

zungen bereit halten.
Propellerbereich - frei.
Hauptschalter - EIN.
Gemisch -~ voll reiche.
Ziindschalter - ANLASSEN.

Gasbedienknopf zweimal rasch hin und her pumpen und ihn wieder

auf die 6 mm gedffnete Stellung schieben.

Zindschalter - auf BEIDE' stellen, wenn Triebwerk anspringt.
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(8) Einspritzen mit der Pumpe fortsetzen, bis das Triebwerk gleichmi-
Big lduft oder aber mit dem Gasbedienknopf schnell bis zum ersten

Viertel seines Gesamtweges hin und her pumpen.
(9) 0Oldruck - priifen.

(10) Vergaservorwdrmungsknopf ganz ziehen, wenn das Triebwerk lduft,

und so lange gezogen lassen, bis gleichmédBiger Triebwerklauf

erreicht ist.

(11) Pumpenkolben ganz einschieben und verriegeln,
' Anmerkung
Falls das Triebwerk wdhrend der ersten paar
AnlaBversuche nicht anspringt oder die Ziin-
dungen an Stdrke nachlassen, sind wahrschein-
lich die Ziindkerzen mit Reif iiberzogen. Vor
einem weiteren Anlafiversuch mufl dann das Trieb-

werk vorgewdrmt werden.

e

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

sen in kaltem Wetter ohne Vorwdrmung ratsam.

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

turmessers wahrnehmbar sein, wenn die Auflenlufttemperaturen sehr
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niedrig sind. Nach einer angemessenen Warmlaufzeit (2 bis 5 Minuten bei
1000 U/min) ist das Triebwerk mehrere Male auf hBhere Drehzahlen zu be-
schleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmiBig beschleunigt und der 01-

‘druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit.

FLUGBETRIEB

Starts werden normalerweise ohne Vergaservorwdrmung durchgefiihrt. Im
Reiseflug darf kein zu kraftstoffarmes Gemisch benutzt werden. Die Ver-
gaservorwiarmung kann als Abhilfe fiir gelegentlichen unruhigen Trieb-
werklauf infolge Eisbildung eingeschaltet werden. Beim Fliegen bei
Temperaturen unter Null Grad ist die Anwendung teilweiser Vergaser-
vorwdrmung zu vermeiden. Teilweise Vorwdrmung konnte die Vergaserluft-
temperatur auf einen Bereich von O °C bis 21 OC erwdrmen, in dem unter

gewissen atmosphirischen Bedingungen Vereisungsgefahr besteht.
Die Kaltwetterausriistung ist aus Abschnitt VI ersichtlich.

BETRIEB BEl WARMEM WETTER

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

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

Léngeres Laufenlassen des Triebwerks am Boden ist zu vermeiden.
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ABSCHNITT V
Z B,

LEISTUNGEN

HINWEIS

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

Reiseleistungstabelle geldst werden.
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REISELEISTUNG BEI ARMEM GEMISCH

FLUGGEWICHT 1043 kp - NORMATMOSPARE - WINDSTILLE

SKYHAWK
Kraftstoff- 38 US gal (144 1) 48 US gal (182 1)
verbrauch (Keine Reserve) (Keine Reserve)
Hohe BHE |TAS
us Flugdauer Reichweite Flugdauer Reichweite
ft [U/min| % |mph{gel/hf 1/h h km Meilen h km Meilen]
2500 | 2700]87T |139| 9,6 36,3 3,9 8717 545 5,0 1110 690
2600}78 133 8,6 | 32,6 4,4 950 590 5,6 1199 745
2500470 (128 7,7 29,1 4,9 1014 630 6,2 1279 795
2400|163 |122) 7,1 26,9 5,3 1054 655 6,7 1328 025
2300457 |116] 6,6 25,0 5,7 1070 665 7,2 1352 840
2200)51 |109] 6,2 23,5 6,1 1070 665 1,7 1352 840
5000 | 2700481 |138] 8,9 | 33,7 4y3 941 585 5,4 1191 740
2600] 73 |133] 8,41 30,7 4,7 1014 630 6,0 1279 795
2500{ 66 {128] 7,4 { 28,0 5,1 1054 655 6,5 1336 830
24001 60 |121| 6,8 25,17 5,6 1086 675 7,0 1368 850
2300) 54 [114] 6,4 | 24,2 5,9 1086 675 7,5 1376 £55
2200} 48 |107| 6,0 | 22,7 6,3 1086 675 8,0 1360 850
7500 { 2700{ 76 |138| 8,4 | 31,8 4,5 1014 630 5,7 1279 795
2600f{ 69 |133] 7,6 28,8 5,0 1062 660 6,3 1344 835
2500} 63 [126] 7,1 26,9 5,4 1086 675 6,8 1376 855
24001 57 |119] 6,6 25,0 5,8 1102 685 Ty3 1392 865
2300] 51 {112] 6,2 23,5 6,1 1102 685 7,8 1392 865
10,000 2700} 72 | 138} 7,9 28,8 4,8 1070 665 6,1 1352 840
2600) 66 131} 7,3 27,6 5,2 1102 685 6,6 1384 860
2500} 59 {124] 6,8 25,17 5,6 1118 695 Ty 1408 875
2400} 54 117} 6,4 24,2 6,0 1127 700 T+5 1416 880
2300] 48 | 110] 6,0 22,7 6,3 1127 700 8,0 1416 880
12,500] 2650] 65 | 132| 7,2 27,3 5,3 1118 695 6,6 1416 880
2500} 56 {122] 6,5 24,6 5,8 1143 710 743 1440 895
2400| 51 {115] 6,2 23,5 6,2 1143 710 7,8 1440 895
Anmerkungs Der hSchstmbgliche Reiseflug ist normalerweise auf 75% Triebwerklei-

stung begrenzt. Die Reisegeschwindigkeit fiir die 172 in Standardaus-
fitlhrung betrdzt etwa 1 bls 3 mph weniger als die oben angegebenen
Werte flir die Skyhawk, wobel der groBte Unterschied bel den hoheren
Leistungseinstellungen zu verzeichnen ist.

Abb.5-1
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GESCHWINDIGKEITSKORREKTURTABELLE |

KLAPPEN EINGEFAHREN

IAS - mph ko | s0 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110 | 120 | 130 | 140
CAS - mph 53 | 58 | 64 | 72 | 79 | 88 [97 107 | 117 | 127 | 137
KLAPPEN AUSGEFAHREN
IAS - mph Lo | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 {100 | e o ° o
CAS - mph 49 | 55 [ 63 | 72 | 81 | 90 |100 | e :_. ° o
Abb.5-2

UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN
TRIEBWERK IM LEERLAUF
HOCHSTZULASSIGES QUERNEIGUNG

FLUGGEWICHT

1043 kp 0° 20° Loo 60°

Klappen
eingefahren 27 29 65 81
Klappen 10° 52 Sh 59 7h
Klappen 40° 49 51 56 69

Geschwindigkeiten in mph, CAS - Hintere Schwerpunktlage

Abb.5-3
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BELADUNGSDIAGRAMME
UND
ZULASSIGER SCHWERPUNKTBEREICH

SCHWERPUNKTBESTIMMUNG

Der Pilot hat sich vor jedem Flug zu vergewissern, daRl das Flugzeug
richtig beladen ist. Die Zuldssigkeit eines Beladezustandes ist wie in

dem auf Abb.6-3 angegebenen Beispiel zu priifen.

Zur Kontrolle der Schwerpunktlage ist wie folgt zu verfahren:

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

Fluggewicht.

2. Ermittle die Summe der Einzelmomente/1000 der Gewichte. Dadurch er-

h&lt man das Fluggewichtsmoment.

3, Kontrolliere in dem Diagramm auf Abb.6-5, ob das ermittelte Flugge-
wichtsmoment bei dem unter 1. ermittelten Fluggewicht im zuléssigen Be~
reich liegt.

Anmerkung

Die Momente/1000 der Einzelgewichte sind

aus dem Diagramm auf Abb.6-3 ersichtlich.
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Scheiling Aircraft Service Ry L . Muster: Cessna 172 M
DE.145.0457 wageﬂe nbht Kennzeichen: D-EGLT
Werknummer: 172-62963
Datum: 28.10.2020
Daten nach Kennblatt bzw. Flughandbuch Grund der Wagung: Abiauf
Bezugspunkt BP Vorderseite Brandschott
Bezugsebene BE
Bezugslinie horiz. BL Oberkante Tirrahmen waagerecht
Lufttichtigk.- Gruppe Héchstgewicht Fluggewichts- Schwerpunktlage bei Fluggewicht
Dimension kg Xvorn X hinten kg
Normalflugzeug (N) 1043 97,8 cm 120,1 cm 1043kg
: 88,9 cm 120,1 cm | 885kg od. weniger
Nutzflugzeug (U) 907 90,2 cm 1209 cm 907
88,9 cm 120,9 cm | 885kg od. weniger
Waigung und Leergewichts- Schwerpunktlage Ausristungsliste Stand vom
Wagung -|Auflage Brutto-Gewicht Tara-Gewicht Nettogewicht Hebelarm Moment
Dim kg kg kg ‘cm kgem
links G1l 304,5 X1=__ 14738 45005,1
rechts Gir 317 46852,6
vorn/hinten G2 177 X2=  -18 -3186
Summe A 798,5 88671,7

Abzlge Ausfliegbarer Kraftstoff
Spezifisches Gewicht 0,72kg/cm3 Dim
Rumpfbehalter 1
Rumpfbehdlter 2
Flagelbehalter 1 144 103,7 121 12545,3
Fligelbehilter 2
Flugelbehélter 3
Flugelbehalter 4

-

( Dimensionen siehe Flughandbuch )

Summe B
Wagung ( Summe A ) 798,5 88671,7
Abzlige ( Summe B) 103,68 12545,28
Leergewicht Schwerpunktlage Moment
| . 694,82 | 109,563 A | 76126,42
S .
fl:;,'f)‘.(‘- 0 A ‘\ @
""i”-‘tSt_empg:‘f g Unterschrift
ag Formblatt B 8

jStand 19.11.10/Rev.0




