)

)

IDA-anerkannts

Ausgabes
Werk-Nr,s
Baujahrs

Kennzeichens /0. /- //t((ﬂ//

PFlugzeugmuster:

Horsteller:

“001"‘

Flughandbuch

S

s DA
L 7O

Angewandte Bauvorschrifiens

Luftttichtigkeitsgruppes

‘Flugzeug-Kennblatt Nr.:

1. Cessna 150K

2., Cessna F150K

1. Cessna Aircraft Company,
Wichita. Kanﬂas’ UsSeAe

2. Reims Aviation S.A.
Reims, Frankreich

1. Car Teil 3 vom 1%5.%5.1956
einschlieBlich Amendment -4

2., Aly» 2052 mit Amendments
vom 1.11.1968

Tutzflugzeug

L610b

Dieses Flughandbuch mul stets im Flugzeug mitgefiilhrt werden.

Die hierin enthaltenen Angaben wurden dem Owner's Manual fiir

Cessna 150K (1970), dem gliltigen Type Certificate Data Sheet
No. 3A19 und dem Fiché de Navigabilité No, 107, Ausgabe 6

entnommen.,

Anerkannt durch
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Berichtigungen
Nr. | Benonnung Blatt-Nr. Datum LBA-anerkannt
A g4 -Degas10p (A3 st 24 |H.E5207C e
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Absichtliches Trudeln und andere Akrobatik/
Aerobatik Manover sind verboten!

LTA 2009-151

Bemerkung: Diese LTA verbietet nicht absichtliche Stalls!
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1+ Betriebewerte undjeroioho:

Folgende Angaben miissen beim Betrieb dieses Flugzeuges
beachtet werden:

1,01 Motor: Continental 0-200«A oder
Rolls Royce 0-200«A
HYchstzul, Drehzahl 2750 U/min (100 BHP)

1,02 Kraftstoff:

Flugkraftstoff -mindestens 80/87 Oktan

Inhalt der Behllter:

Standard-Version 2 x 13,00 Us,Gal, (2 x 49,0 1.)
ausfliegbar: 2 x 11,25 US.Gal, (2 x 42,4 1.)&5

Langstrecken«Versions 2 x 19,00 US.Gal, (2 x 71,5 1.)
ausfliegbar: 2 x 17.50 US,Gal, (2 x 66,0 1,)

1.03'§ahmiorutoffg
Im Sommer SAE 40 (Uver 4,4°

Im Winter SAE 10W30 oder SAE 20 (unter 4,4°
Es miissen HD-0le gemHB Continenta
Motor=-Spezifikation MHS«24A ver-
wendet werden,

Inhalt des Sehmier-

stoffbehtilters: 6 US.Quarts (5,6 1,)
1,04 Propellers MeCauley 1A101/DCM6E948




b
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- 1408 Motorﬁberwachungsgerate

1. Kraftstoffvorratemesser

Kennzeichnung E = leexr (1.75 Gal. = 6,6 1. pro

(roter Strich)

2. Sehmierstofftemperaturnesser
Normaler Betriebsbereich

Hbehstzulissige Temperatur
(roter Strich)

s Schmierstoffdruckmesser

Leerlaufdruck
(roter Strich)

~ Normaler Betriebasbareich
(griiner Bogen)

HYchetzulissiger Drusk
(roter Strich)

4. Drehzohlmesser

Normaler Betriebsbereich:
Iin Meeraeshthe
(innerer griiner Bogen)

in 5000 ft.
(mittlerer griiner Bogen)

in 10 000 f%t,
(duBerer griiner Bogen)

Hdehstzul, Drehzahl
(roter Strich)

Standard-Tank wund
1.50 Gal, = 5.7 de pro
Langstrecken«Tank
nicht ausfliegbay)

e
griiner Bogen
228

281
10 e

30 seu 60

100

2000 « 2550
2000 « 2650
2000 < 2750

2750

A




1,06

1.07

1.08

1.09

» 143 =

Zultissige Geschwindigkelten: H=C

HYchstzul., Geschwindigkeit 162
(roter Strich) ‘

Vorsichtsbereich 120 - 162
(gelber Bogen)

Normaler Betriebsbereich 56 « 120
(grilner Bogen)

Bereich gum Betlitigen der Klappen 49 - 100
(weiBer Bogen)

Mandvergeschwindigkeit 109

Flugbewegungen

Zuldssig sind nur die nachstehend genannten Flugbewegungens

Flugbewegungens empfohlene Anfangsgeschwindigkeits

Chandelles 109 mph

Lagy Eights ' 109 mph

Stellkurven 109 mph

Trudeln langsam Fahrt wegnehmen

Uberziehen langsam Pahrt wegnehmen

Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Klappen 1st
nicht zulissig,

Lastvieliaches '
Klappen eingefahren +4 .4 =176
Klappen susgefahren +3.5
Besatzungs 2 nebeneinander + 1 (max. 54 kp)
' (wenn 1£d.Nr.245-A der Ausrilstung
liste eingebaut ist,)

Mindestbesatzung: 1 Flugzeugfilhrer

_ Absichtliches Trudeln und andere Akrobatik /

f

Aerobatik Mandéver sind verboten ! _ s ;
(ALTA D-C009-757 K
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1;10 Gewiohte:
Hichstzultissiges Pluggewicht 725 kp

1.11 Zulissiger Schwerpunktlagebereich

im Fluge
Besugsebene = Bezugspunkts Vorderseite Brandspant,
unten
Horizontale Bezugsgerade: Rumpfoberseite hinter Kabine,
waagerecht
Schwerpunktlagebereich
hinter der Bezugsebene: 83,6 - 95,2 om bel 72% kpwfﬁggb

. ge
80,0 « 95,2 om bel 580 kp Fluge
gewicht oder weniger

Zwischen den gegebenen Werten lineare Vertnderungen.
Achtung:s Der jeweilige Flugzeugfilhrer ist fur die

richtige Beladung des Flugzeuges verante
wortlich,




Hinweisschilder

(’::"
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2., Hinweisschilder;
1« Im _vollen Blickfeld des Piloten;

"pDieses Plugzeug muB als Nutzflugzeug in Ubereinstimmung
mit dem Flughandbuch und den Hinweisschildern betrieben

werden.,

H¥ehstzulisasige Fluggewicht 725 kp
H8chstzulissige Geschwindigkeit 162 mph (CAS)
Hbchstzullissige Reimegeschwindigkeit 120 mph (CAS)
H¥chstgeschwindigkeit

Klappen ausgefahren 100 mph (CAS)
Mantvergeschwindigkelit 109 mph (CAS)

Es sind die nachstehend genannten Flugbewegungen gulissig:

Flugbewegungens empfohlene Anfangsgeschwindigkeits

Chandelles 109 mph

Lazy Eights 109 mph

Steilkurven 109 mph

Ubersiehen (ausgenommen langsam Fehrt wegnehmen
HoohreifBen)

Trudeln langsam Pahrt wegnehmen

Beendigung des Trudelns entgegengesetztes Seiten-

ruder geben, Handrad nach
vorn Bchieben,

Abslchtliches Trudeln mit ausgefahrenen Klappen
ist verboten."

2, Am Landeklappenschalter:
Start - 0°
Landung - 0° - 40°

3. Am Instrumentenbrett;
Alternator im Fluge nicht susschalten, auSer in Notf¥llen.

Absichtliches Trudeln und andere Akrobatik /' // /s ) pp9 757 7.7

Aerobatik Mandver sind verbpten !
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2, Hinweisschilder: (Fortsetzung)

4, Auf den Kraftstofftenkverschliissens
Standard-Tanks 49,0 1, 80/87 Oktan min,
Langstrecken-Tanks 71,5 1. 80/87 Oktan min,

—~ 5. Am Uleinfillstutzens |
5,6 1. Nur HD-Ule verwenden. DA£00 ocsev V30

6. Im QGepHckraum: ‘
Hchatzulissige Belastung 54 kp

Bezligliche der Beladung siehe Abschnitt 4 im
Flughandbuch,

7. An der Klappe des Kartenfaches, inneng
Reifendriicke: |

Bugrad: 5100x5-Reifen 2,1 sttl (30 PSI)
6:00x6-Reifen 2,4 attl (35 PSI)

Hauptriders  6:00x6-Reifen 1,4 atd (21 PSI)
8~ Am I(ral’/f‘/off‘{ql‘l/rfrﬁra//.pr'

Wadgé'r?chf ' a:‘i‘d o

Senkvecht P
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o4 Anpeseipgte und wahre Qeschwindigkeitens

Die am Phahrtmesser angezeigte Ceschwindigkeit IAS
weioht von der wirklichen Fluggeschwindigkelt CAS

wie folgt ab:

Landeklappen eingefahren

IAS 50 | 60| 70| 80| 90 | 100 | 110 [ 120| 130| 140
CAS 53 | 62 10 80| 89 | 98 [108 |117| 127| 136
Landeklappen susgefahren

IAS 40 | 50| 60| 70| 80 | 90 {100 | = - -
CAS 44 | 53| 62| 71| 81 91 1102 | = o -

3.5 Uberziehgeschwinddgkel ten;

Motor im Leerlauf, Geschwindigkeiten in CAS-mph

Fluggewicht 725 kp.

Klappenstellun Querneigung

i i 0° 20° | 40° | 60°
Klappen einge-
fahren 55 57 63 78
Klappen auf 20° 49 51 56 70
Klappen suf 40° 48 49 54 67
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W'eigebe'richt und Schwerpunktbestimmung




Wing o8

Scheiling Aircraft Service 1] = Muster: Cessna F150K|
DE.145.0457 Wadgeberi cht Kennzeichen: D-EIMW
Werknummer: F150-0531
Datum: 14.12.2021
Daten nach Kennblatt bzw. Flughandbuch Grund der Wagung: Ablauf
Bezugspunkt BP
Bezugsebene BE Vorderseite Brandschott
Bezugslinie horiz. BL Rumpfoberseite hinter Kabine waagerecht
Luftttichtigk.- Gruppe Hoéchstgewicht Fluggewichts- Schwerpunktlage bei Fluggewicht
Dimension kg X vorn X hinten kg
Normalflugzeug (N)
Nutzflugzeug (U) 726 83,5 mm 95,2 726 kg
80 mm 95,2 580 kg oder weniger
Widgung und Leergewichts- Schwerpunktlage Ausristungsliste Stand vom
Wagung |Auflage Brutto-Gewicht Tara-Gewicht Nettogewicht Hebelarm Moment
Dim kg kg kg cm kgem
links G1l 230 X1 120 27600
rechts Gir 250 30000
vorn/hinten G2 125 X2 =27 -3375
Summe A 605 54225
Abziige  Ausfliegbarer Kraftstoff
Spezifisches Gewicht 0,72kg/cm3 Dim
Rumpfbehalter 1
Rumpfbehalter 2
Fligelbehalter 1 85 61,2 106,7 6530,04
Flugelbehalter 2
Flugelbehalter 3
Flugelbehalter 4
( Dimensionen siehe Flughandbuch )
Summe B
Wagung ( Summe A ) 605 54225
Abzige ( Summe B) 61,2 6530,04
Leergewicht Schwerpunktlage Moment
| 543,8 | 87,7068 [ \I 47694,96
o7/ &)
a@:\ .)5’
Stgmge! % Unterschrift
|stand 19.11.10/Rev.0 a -01 Formblatt B 8
7 S
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4,2 Schwerpunktlagen im Fluge

Achtungs

Der Pilot hati sich vor jedem Flug zu vergewlssern,
dal das Flugzeug richtig beladen ist. Das Leerge-

wicht und das Leergewichtsmoment sind dem jewells

letzten gepriiften Wiagebericht zu entnehmen,

Die Zulidssigkeit eines Beladezustandes ist wie in dem unter

4.6 angegebenem Beispiel zu priifen.

4.3 Zuladung, Gewicht, Hebelarm hinter Bezugsebene, Moment.

Pilot u., Fluggast
vorn
Hebelarm: 99,0 cm
Gewlcht lMoment
kp cmkp
50 4950
60 5940
70 6930
80 7920
90 8910
100 9900
110 10890
120 11880
130 12870
140 13860
150 —— 14850
160 15840
170 16830
180 17820
190 18810
200 19800

38

Kraftstoff im Iliigel, / 7l
Standard: 26 Gal. (98 1.) 4%’/ “"
Hebelarm: 106,7 cm g7/“
Inhalt Gewicht Moment
Gal. Liter kp cmkp
5 18,9 13,6 1451
10 BT 42 27,2 2902
15 56T 40,8 4353
20 (55C T - Syl = 5804
25 94,5 68,0 7256
26 98,2 10,7 1544
Krafstoff im Fliugel,
Langzstrecke: 38 Gal. (143 1)
Hebelarm: 100 cm
5 18,9 13,6 1360
10 5T 52 27 o2 2720
15 56,7 40,8 4080
20 75,7 54,4 54.4.0
25 94,5 68,0 6800
30 11V3,5 81,6 8160
35 1353 95,2 8520
143,6 103,4 10340

Ny
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Gepdck in den Gepidckriumen

Raum 1: Raum 2:
Gepéck oder Fluggast Hochstzulédssige Last:
auf dem Kindersitz 18 kp
Hebelarm: 162,5 cm Hebelarm: 213,5 cm
Gewicht Moment Gewicht lfoment
kp cmkp kp . cmkp
5 812,5 5 * 1067 4,5
10 1625,0 10 2135,0
15 243745 15 3202,5
20 3250,0 18 3843,0
gg : 4063,5
4875,0 e Time | £ on il
35 5687:5 Achtung: Eine kombinierte Last
40 65000 . in den Gepéckriumen 1 und 2
45 131245 s i £ Tt
50 8125:0 darf 54 kp nicht {iberschreiten.
54 8775,0 '

Gepickriune

Alochstzul . Beladungen

Rl

2 Raum 1 54 kp
; 18 kp

Raum 1 u. 2 insgesamt = 54 kp_
abefestigungopunktc filr Gepicknets

Raum 2
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Zulissiger Schwerpunktbereich
dargestellt durch Fluggewicht und Moment

Mindestmoment
Max, Moment

vorderste S~Lage
hinterste S-Lage

A
A
=

Fluggewicht Min.Moment | Max.Moment
kp ' cmkp cmkp
540 43200 51408
560 44800 h3gia
580 46400 55216
600 48300 57120
620 50220 59024
640 52160 60928
660 54120 62832
680 56100 64736
700 — 58100 - 66640
720 61120 68544
725 60610 69020

Anwendung der Tabellen unter 4.3 und 4.4:

In den Tabellen sind die Gewichte und liomente fir die Zu-
ladungen und Fluggewichte des flugzeuges angegeben. zZur
Kontrolle der S-Lage ist wie folgt zu verfahren:

1. Brmittle die Summe der einzelnen . Gewichte. Dadurch
erhdlt man das Fluggewicht (Leergewicht einschliel-
lich Schmierstoff + Pilot + Fluggidste + Kraftstoff -+
Gepick.)

2., Ermittle die Summe der Ringelmomente der Gewichte. Da-
durch erhdlt man das Fluggewichtsmoment.,

3. Kontrolliere in der Tabelle 4.4, ob das unter 2 er=-
mittelte Fluggewichtsmoment zwischen den Minimal- und
Maximal-Momenten, welche zu den unter 1, ermittelten
Fluggewicht gehoren, liegt.
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4.6 Beispiel: Berechnung des Beladzustandes

b

Gewlcht Moment
: kp - cmkp
’ Leergewicht einschl, “
o Schmierstoff 455 38675
ko Pilot u. Fluggast 150 14475,
Kraftstoff 70 7522
Gepdck (Raum 1) 25 4062
Gepdck (Raum 2) - -
Summe 700 64734

Nach Tabelle 4.4 liegt bei einem PFluggewicht von
700 kp, das zulHssige Moment zwischen 58100 cmkp
und 66640 cmkp.

Dieser Beladezustand ist. also. zulisgsig.
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Ausristungsvergtichnis fir Cessna 150K und F150K

(Ubersetzung der "Equipment List" fir Cessna 150K (1970)
vom 1%.6.1969)

Werk«Nr,: @\f\gﬂ Kennzciohcm‘? n l;/ ML/Datum 244 %{ ?
Zeichenerklérung

1. Buchstabe hinter der 1f£d,.Nr.:

«R Teile mit diesem Buchstaben sind als Mindestausriistung
-3 gofordtrt, wobel Teile mit dem Buchstaben "3" gur Stane-
ard-Ausriistung gehtren.

«0 Teile mit diesem Buchstaben sind wahlweise als Sonder-
ausriistung anstelle von erforderlicher oder Standerd-
Ausristung erhiltlich,

~A Teile mit diesem Buchstaben sind Sonderausrtistungen,
die auf Wunsch gusitzlich zur Standard-Ausriistung oder
geforderten Ausriistung lieferbar sind.

2, Sofern nicht anders angegeben, handelt es sich um die echten
Hebelarme und Gewichte (keine Differenszwerte). Positive Hebed-
arme sind Entfernungen hinter der Bezugsebene, negative lebels
arme sind Entfernungen vor der Besugsebene. 8 Bezugsebene
gilt die Rumpfstation 0.0 (Vorderseite Brandspant).

3« Eine besondere Priifung muf vorgenommen werden, wenn filr den
Einbau der folgenden Teile keine anwendbaren Cessna-Zeich-
nungen oder Ristsatzbeschreibungen vorhanden sind.




- 5.2 -

¥e¥2L | L22f0 ZevELYO TOWIIYUSUIQEY W[ I93SUSIIUOES, O V=112
1'90L | 806°0 SLLLYSO sBugxsqep-Znazinid o v-102
. {3IPRZUSISIITA) m
9°¢L L¥o° ‘e 6z2100¥%0 UolsSIA~Io9jnumo) *SunijeqsSsneuUdUUL v-202
9°10L | 089°0 9€6LLYO {238¢ g) ®2am33e3TnUSS| x ¥-002
0*Gg- mom 0 Lz005¥0 squeyreTredoxd| x 0-820
w.bwu L0506¥%0 sqnegxsTredoad; o §-820
0°922 vmp 9 g£ooto¥o S1pue}sTIOA *yoTIjsUBUEgNY| X 0-920
6¢19€ | €€1°L yoo¥otvo uU9JToI3S-pIepuslS “yoixjsucusgny; © $-920
0%66 yav o S1-9v1li-8 30TFd~-00 ‘*e3amPuyoneg| X g-620
0*66 v@ 0 €L-9¥L1-S . $0TTd *ejamBuoneg| X ¥-620
0‘CLL | 912°s o2zoiLbo 3013d-pD*suye (TLutA)
JaIeqI1938I8A JT® *JeqTId3sIeA 231S| o | 1-0~¥20
0'CLL | 066°Y 0220L¥0 | 30TTd-00 *euyer
JaJeqiTe}sIeA 3Tw ‘JeqrrejsIsa 2318 ) 0-¥%20
oSt | 912°S 0zeoLyo 30734 ‘suyeT (TuTA)
JoIeqQII9}SISA 3TH ‘JeqrressIsA “‘23IS| 0 | 1-0-€20
0*€LL | 066°t ozczoL¥o , . 30TTd ‘suyeT
‘ JoIBqTTo38I9A 3TW *XBqQII938IeA *23IS| O 0-€20
30TTd-0D
GfoLL | 862°L 81100¥0 PuUn 30T¥d *UUST SIBQIIP36I8A “23TS| X ¥-220
: _ (IeQITI
2cy ¥Sv*0  [901L0-LLOL99-D pPun gnd UT Bunyoy¥) JessomusyQuuied | O | 1=-0-120 |
ey | ¥s¥'0  |S0L0-110199-D J9ssauULYQUUIS | 0-420 |
r A4 % 4 Lzz*o LRV LEL-S Ie8SeUUAUQH | ¥-120 | |
LGy $S¥°0  [LOLO-0LOL99-D | 3 TOXITPUTAUOIIUIZ [ exyem ‘aessomyayusd | 0 0~-020
LeS¥ 1z2z%0 OLEOLYL-S JessmgIYBd | X ¥-020_|
wo /mxe ay Sumuygo1es sn3 ax
~-T0QeH | 3YoTmeD ~s2nzeg Senugupeses -838| *PIT |




e e i rE———

- 5.3 =

i

aImT L

€e€C= | 60OC Y ~Joss3I9) pPuUn SUIQEY JInY Wo3sLssIunz s ¥ |g-L€o
2%29~ | 1220 yioLzL| Ly gvoung. (928N XTV) Xe3TTI3JnlxeseBxsl ¥  |¥-9€0
yiLL- | €€v¢0L 6LELLSO e ¥z *310A 2L *erxsjzeg X |¥~-GE0
gtc- ¥Sv¢0 LOLO~4001 1904 ¥0M 2| ~dmy 09°Iojexeuedty XelBaxs3unuueds X |¥-%€0
G*gLe | 912°¢ 1020~406119D 310A 2L duy 09 *Ioj3sreusBuoxlsTssUOAMH X |Y-€€0
€48~ | ¥€C%6 §15057%0 8Y69MOA/L0LVL LoneDopn xeTredoxd X |(¥=-2€0
_ (I98SBIUY WOPUDJITLIBUTLD
YOSTIFHST3* [YOBUTR) V-02=0 90K0Y
G*yb- | L1G°G6 00505¥0 81104 I8PO ¥V-002-0 IB3USUTIUOD .no»oj X |8=1€0
(rugg
Ua3TeyjUe JYOTMeIZ3ee3sTy W 3UOTU
Ia3qe TP ‘0-920°IN°PJIT 3ISPIOIIS pun)
V-20v ‘vV-6t2
‘¥v-6€2 ‘V-202 *V-gbz *V-10z °*‘V-2t2
V-8€c *V-g22 *V-¥cz u(yosnezsny) 0-¥20
*(uosnsisny) 0-£20°IN°PIT 3TBYsUL)
8469 t61L%0¢ 06100%0 . uoysIpA~xegnumo) ziesysny| O |V-fot
(puts u93TEUUS 3JUOTMSIZies3STY Wl
3YOTU Jeqe ®FTP *V-¥i& pun V-G0& ‘V-£065
WV-206 *V-106 *V-005°IN°*PpIT §I0pI0JI8 pun)
v-L¥z V=02 *V-i¥z *v-9€z *V-z2f2 *V-if2
‘v-1lzz *v-2zz ‘V-igez %(uosmeisny) 0-120
¢{uosne3sny) 0-820°IN°PIT 3ITEUIUD) ) ,
1492 L16%9 0610010 UOFBIDA-IOUTaI] 238838n¥| (O |V=-20%
wo /mIe ax Funuygoiss sny| Iy
~19Q9H |$UOTMD -s3nzag funuge paseg -e3s| *pIT




504 =

L ]

s

|
€¢s - | 10L0~-L068990 J9jemomIsyyguTUegNY | * V=122
—Jm mmq.m 820000 2 vk PLJ) 7lp I8UISQIIONSIDPUBH | ¥ | V=922
91~ | 1¥0°z §0%05 10 gNTITTOA) Xe3TEITQ | ~ | V-Gz2
yiL6 918 G29EvLo (1on3S ¢) weBumproTiIoApsy | X | V-h2e
gzet | thoce 2200040 SUNTPUBHLqENYOSBUOFSOIIOY BISUUT | X | V-£22
usSsueIy .
A Y4 yiett 8LL0910 pun e1eped ‘peIpusH) Jenegsreddoq | X V-gzZ
Lecy 1zz°0 LHLLEL~S YosTI}NaTe ‘aynprod | X | V~-122
(3 TemZULIDIITC)
- - LZ000%0;, TUB3S We3S9JSUOTBOXIOY Sne J[TesIoNd3S | X | V=022
$-€00_PUR B-£00 IOPO {-0-7Z0 .
€'00L | ¥ELCL 022080 pun {-0-€20 ‘0-¥20 pPun 0-£20°IN°PIT 2T
Bunpusmas) *(3ISMZUBISIITC) UOUDTUDSZ] IS 0 | ¥=102
¥icie | Lzzto 9€£20050 | z3ewiogded | o | ¥-L¥0
LGy 1zz°%0 20L0-60566990 | $3523208 TeZUY-UORIIUSH | o | H=9%0
LG 122°0 20L0~-¥066992 | $3pI9Bo3TeZUY-UoBIIYSH | X | ¥=G¥0
2cy S¥seo S0€L~8 | I9TUZZULPUN]SSQAa[ISed JTH IessauwTyuszyaId | * | €=¥¥0
806 Lz geduoy | * | ¥=€¥0
Lcy Lzz*o 1-0zZ€L-8 Jojowexeduy | ~ | g~2¥0
9¢ys 12240 620€L¥0 ( YOSTISWIB *35I9Fuxnays T3I9q ) X | E=1%0
FI9M
= - 6001060 ..ununmbﬂv ¥-6€0 "N Y-GLO°IN°*PIT ueFed
nomaﬁaz«w {BSH) wezTey 3Tm Jeppagual 2 { 0=0%0
6°L2- | 629°C 9gLiv2L £14 €X00°¢ éommzm Wﬁa pexsng | x | ¥=-6£0
» 1 *9x00°9
9%0zL | GGL VL 9S11¥2L| (A01S g) UeITeW pun eswexg 4 fum perydnem | x | B-g€0
wo /|mIe dy Fmmuygoiez : ; ‘XN
Sthasn | guarmsy ~£3nzag Fumugoresed 238 psT




- 505 ."'

mgqoaﬁo

(33038 3ISMZUIISIITA)

: 338Xy *TBD 8f) Mowﬁwmwua;uﬁooﬁmmumm

p¢voL | B92°e 9 v-082
2%62= | SLi°¢ “99¥€L 10 | waqapI3adIojow ‘meysksSos| X V=642
yé€Le | 806°C §1€00L0 | (3ne3s8IsA) eFueysdderyosfnezanid| X K V-ghe
9¢g9 yaro €LYELYO | {(AdoN31Ss ¢) mepusTquUsSUUOS X ¥=l¥2
0°6zz | ¥&v°0 0L0oZL¥0 - . YdBJFSS2IQV| 9 | V-9¥2
yeLlt | €oLY £€100%0 | e3INIUBTBg  TYOSUTe *Z3[sISDPUTY| © |[V=-§&¥e
- - GLOL0LL | (3IOMZUSISIITA) TTIUSAUBRIQRITSUUIS-TQ| ¥ |V-¥¥2
6¢le-| Lzz‘o €0106+0 | (3xemzusIeIITI) 23d3zgnd
. =gy a31eddog *8ulqey ‘*weisfssSunzToH X | Y=-Ey2
9*¥S Lzz*o €5€22V0 | (3I°MZTIISIITC) IBqZIaYsq ‘ayoansiS | X |V-g¥e
A4 4 Lzz*o 2L£00%0 | TeBardsyomd | X |V-iL¥2
Lisy - 250€LS0 J9pUNZUBUS33dITETZ | ¥ | V-0¥2
APHmBNﬂONmMHE v
L‘voL | ¥iscl €96€250 339 TZTITPOW YosTuoy *eddesgpusarednid| © |[V-6€2
r Ak £ ¥Sv°0 8LOLEY0 PUSZ3ITQ WNPURI ‘jydjTuIBj-gojseummesnZ | ¥ | V-8€2
(09 X4 1220 90L0LV0 ! 3IS2TAUOW PBIPUBH &e ‘93yonoTusjzIvy °© {¥-L€2
229 ¢m L4t yicoovo (e3uone1reddod) JeJxsxupeyosspueT| X |V¥V-9€2
- 1009250 TIIULAUBTAV-IS3TRYSQIICF6Q8Ty 238381 | X | V-GE€2
6Ly mOm 0 PHSOELLS | Ja3pezsl3undTeuasnd pun -epusp | I (V=¥
: {2-v-Gov pun -V-G0V
. FV-GOP° IU°PIT 3TW InT SUNPUSMAISA)
6y | 09¢€lL 4€€0010 JdojeuppIooy-uaAany *sftezuy | O |V-€€2
651V yELCL 1020-€00199D J03BUTPIOOY~UBAINY *STFTIZUV | -~ [ V-2€2
2'cY 40 ZN26ELS | ~ Jejemopxep | X |V=1€2
L€ yavéo L2€00%0 . IsTyzeuspuUN}sSBENII | X |V-0£2
: : : V=6¥2 "IL*pIT uISpIOJ
L°9¢ gelee ccvELvo ~J9 ‘IeSTAINEINY PUR —JUOZTIOH SNdN | ¥ | V-822
wo /wre a3 Smmuygoiez : sny| Iy
«TeqeH -g3nzag Ugo.mﬂﬂﬂﬂ =-83S| *PIT

3TOTMOD




@ 5.6 -

r g % 4 089°0 oovol¥o| cwnow»no \
9STIMET]} “HOTIBITBISUT- TUOIFNSTH v-
6*12L | L2220 00Y0LYO ‘um woy3dp 605
‘ BTomMT193 ‘HOT}B[TB}sUI-NTUOILYSTE V=-B0¢
€08t | 1¥0°2 00YoLYO | ‘uq woFFdp : =
: STOATTe: *UOTIBITEIsuU-TUOI}NS T X V-106
o“¢mw Lezio L¥G1L¥%0 wnun»pﬁmmwm»mnmmxnsm X 4:w0m
LoLE ¥svio $£00L50 we  BAS TUTY~23 naelqund o v-G06¢
8I2E | ¥SV°0 00Y0LY0 | (DG2-vy) <JezIngszoi-oToMy | o | V-$0S
8f86€ | 089°0 oo¥olL¥0 | TSQ®) PUn SUUSFUBEUOT}BETABY 2 V-£0S
6s12L | Le2to 00¥0L%0 12Q®¥ pun suusjueNunIUcexdg X1 V=208
voi6 089°0 00¥0L¥0 JOYOOICSINSTUOUTARY X V=106
£st 1220 00¥0L¥0 uoydoIS T A ¥-00%
clet €0y t€cooto V-€62 punt V-g¥g *V-£€2*IN°pIT sne
| pueyezseq ‘4 *wejsig-aeTPegelSnraend 2 2=-Y=G0¥
s P m . V-€462 pum
8* 0% L63°¢ Lt€C€00%0 V-Ghz ‘(Hosm=jeny) V-€Cz I:I°pIT sne
pustyessaq *JJ *mersfo-JoTBoseScizend 0 |4=V=G0¥
¥-£62
g°chL | eele LECO0Y0 pun ‘(yosnejsny) V-£L{Z°JIN°TIT ene
. pusyessaq *II *mwislo-zeTEoxeSeTaond 0 v-6o¥
i : : ¥-1l¥z pum
vgs 832z occooyo 4.%NN WMMrmN .ﬂtwnm *¥-122°31'pIT )
| ne pueyeiseq *sieselRIeD-JLuL] > | V=90V
m“b4 806 ¢0 E£C00LYD | gosiIgReTe *gnyiudcsuepIoquUegnY 2| V=662
vecz 089°0 98PELY0 | woNyuE}eg InF ‘*‘ueiceagnd o | V-¥62
: . S {wsasfs w3 TCWMOY *TEnz9G
¥eeal | cevce 1EC00Y0 V-GSOV °IN°PIT eyueis; JelSexoferIend g1 ¥-g6e
- - ¥2cooto (3xemzuaInIITC) *“jreje¥ ‘aejsusd @ | ¥-g&2
. , {(V-€2°IL'DPIT gI2pI0JIS) ‘
2%91- | Llzz%0 5oL0s40 {I030H) QOTIIOQILYWIL aNJ 23eejery 2 | ¥-i62
(ol 41151 dy Suriogotez . sn Xy
~TSQ8H | $ToTA8) ..mwwumm Sunugotezeq lwa,w y u%m _




-5.7 -

Status

Bezeichnung

Gewicht

Hebelarm

kp

cm

- Borduhr (russisch)

- Garmin GPS 100 AVD

- Vergasertemperatur-
anzeige mit Geber und
Kabel

- Notaxt

- Ruderspeire

- Sanipack

-COM/NAV KX 125

- XPWR TRIG TT 31

- EMC. ACK A-30

- IC FLIGHTCOM 403mc
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Ausriistungsliste elektronische Ausrﬁstu_nq

Scheiling Aircraft Service
01917 Kamenz, Zum Tower 10

DE.145.0457/LBA.145.0457

Eintragungszeichen:

D-EIMW

Muster/Baureihe

I. Ausriistungsstatus der elektronischen Ausriistung :

Cessna F150K

Werk-Nr:

F150-05631

Anlage: Hersteller | Typ/Muster Serial-Nr. Einbaudatum: Hinweise / Anmerkungen
(bei Gerédtewechsel v
oder Installation) Besch rankung@
01 VHF COM/NAV 1 KING KX 125 6889
02 VHF COM 2 TRIG TY 96 00270
03 MODE A,C,S TXP TRIG TT 31 00540
04 BLINDENCODER ACK TEC. A-30 53007
05 AUDIO KING KMA 20 31275
06 ELT ARTEX ME 406 188-11964
07 Attitude Indicator GARMIN G5 4JQ022661 27.02.2019 EASA STC 10060846 Rev.1
08 DG/HSI GARMIN G5 4JQ018635 27.02.2019 EASA STC 10060846 Rev.1
09 Magnetometer GARMIN GMU 11 56J007942 27.02.2019 EASA STC 10060846 Rev.1
Il. Hinweise und Anmerkungen.
I\ TR
&.\’""WS)\
Kamenz,den 27.02.2019 Scheiling SAS-01 N
Ort und Datum der Priifung Name CS / Freigabeb 1 St Unterschrift Frelga%g@:?‘l Zeichnungsberechtigter

Stand 22.01.2018/Rev.0

Formblatt A6
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Bedienungsanweisung
a) Checklist
b) Notverfahren



Aussere Sichtpriifung

(1) a) Handradfeststellvorrichtung entfernen
b) Zandschalter auf AUS
¢) Hauptschalter einschalten und Kraftstoff-
vorratsanzeiger priifen, Landeklappen aus-
fahren, dann Hauptschalter wieder auf AUS
d) Griff des Brandhahnes auf AUF

(2) a) Scitenruderfeststellvorrichtung entfernen, sofern
angebracht

b) Heckverankerung 13sen, Sporn keine Beschidigung

c) alle Ruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren
Anschluss priifen
d) Kontrolldeckel alle verschlossen.

(3) a) Landeklappen und Querruder auf Bewegungsfreiheit

und sicheren Anschluss priifen.
b) Randbogen und Navigationslampe priifen

(4) a) Fliigelverankerung 18sen

b) Hauptradreifen auf richtigen Druck u. Zustand priifen.

c) Bremsleitung auf Dichtheit kontrollieren
. d) Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem

Auftanken mit Hilfe des Probenentnahmebechers eine
kleine Kraftstoffprobe aus dem Schnellablassventil des

Tanks ablassen und auf eventuell vorhandenes
Wasser und Sinkstoffe sowie auf die richtige
Oktanzahl (Farbe) priifen

e) Tankinhalt sichtm#Big pritfen, dann Tankverschluss auf

festen Sitz prafen.
f) Kontrolldeckel alle verschlossen.

(5) a) Olstand priifen. Bei weniger als 3,8 Liter nicht starten.

Fir langere Fluge auf 5,7 Liter auffullen.
b) Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem

Auftanken den Ablassknopf des Kraftstoffsicbes ctwa
4 Sckunden lang ziehen, um mdgliches Wasser und
Ablagerungen aus dem Sieb zu entfernen. Priifen, dass
der Sicbablass wieder richtig geschlossen ist. Wird
Wasser festgestellt, so besteht dic Mglichkeit, dass
die Kraftstoffanlage noch mehr enthélt und es sind

C-150 D-EIMW

Die Betriebsstoffe, Mengen und

Spezifikationen fiir hiufig vorkommende
Wartungsarbeiten sind im Flughandbuch
ersichtlich.

Achtung
Wihrend des Rundganges das Flugzeug

nach Sicht auf seinen allg. Zustand priifen.
Bei kaltem Wetter selbst kleine An-
sammlungen von Schnee; Eis oder Raureif
an den Fliigeln, Flossen oder Rudern ent-
femen. AuBerdem sicherstellen, dass die
Ruder immer weder Eis noch Fremdkdrper
enthalten.

(6)

)

Wenn cin Nachtflug geplant ist, alle Be-
leuchtungen prilfen und sicherstellen, dass
eine Taschenlampe vorhanden ist.

weitere Kraftstoffproben am Kraftstoffsieb, an den
Tanks und an der Ablassschraube der Kraftstoffleitung
zu entnehmen.

¢) Motorraum frei von Fremdkarpern, kein Olverlust.

d) Propeller und Haube auf Kerben und sichere
Befestigung priifen

e) Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Staub und
andere Fremdstoffe priifen.

f) Bugradfederbein und Reifen auf richtigen Druck u.
Zustand priifen, kein Hydraulikverlust

g) Bugradverankerung 18sen.

h) Offnungen des statischen Drucks fiir die Flugliberwa-
chungsinstrumente an der linken Rumpfscntc auf
Verstopfung priifen.

a) Hauptradreifen auf richtigen Druck u. Zustand prﬁfcn

b) Bremsleitung auf Dichtheit kontrollieren.

c) Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem
Auftanken mit Hilfe des Probenentnahmebechers eine
kleine Krafistoffprobe aus dem Schnellablassventil des
Tankrumpfes ablassen und auf eventuell vorhandenes
Wasser und Sinkstoffe sowie auf richtige Oktanzahl
(Farbe) priifen.

d) Tankinhalt sichtm#Big priifen, dann Tankverschluss
auf festen Sitz priifen.

¢) Kontrolldeckel alle verschlossen.

a) Pitotrohrschutzabdeckung entfernen, sofern ange-
bracht, und Offnung des Pitotrohres auf Verstopfung
priifen.

b) Druckausgleichs8ffnung fiir Oberziehwarnung auf
Verstopfung priifen.

c) Krafistofftank-Entliiftungsdffnung auf Verstopfung
priifen.

d) Flugelverankerung I8sen.

¢) Landscheinwerfer auf Zustand und Sauberkeit priifen.

f) Randbogen und Navigationslampe priifen.

(8) a) Querruder und Landeklappe auf Bewegungsfreiheit

und sicheren Anschluss priifen.




Checkliste

(AuBen’check)

Dic Betricbsstoffc, Mengen und Spexifikationen
fiir banfig vorkommeonde Wartungrarbenen simd
sus Abschnitt VI des Plughandbuches erwichtlich,

Aussere
Slchtprufung ' Wiilwend des Rundganges des Flug-
zcug nach Sicit auf seinen allge-
memen Zaswund pritfen. Bei kalwm
Wener selbst kieme Anssmminngen
von Schrwe, Eis oder Raukireifl sn
den Fliigeln, Flogssn oder Rudem -
crafernen. Anfierdem sicherswellen,
daB dic Roder mnen weder Eis noch
Fremdikérper enthalien. Wemn ein
Nachtflug geplazt ist, alle Beleuch
umngen pritfen und sichernicllen, def
cine Teschenlsmpe verbanden ist

schiossen wt. Wird Wasser festgestellt, so beswln die
Moglichkeit, daB die Krafistoffanlage noch mehr
enthilt und es sind weszere Kmftstoffproben am Krafi-
. - stoffsich, m den Tankosiimpien und an der Ablaflschranbe
@ 1) Handradfestnellvorrichumg entfernen der Krafnofficining za eamehme
b) Ziindschalwsr anf AUS ¢) Propeller und Hanbe anf Kerben und sichere Befestigung
priifen. :
d) Landesche inwerfer anf Zostaod und Ssuberkosit peiifen.
¢) Vergascrufifiler auscnu)pfungdde Swaub \mdm«

~~ ¢) Heuptchaler emschalien und Krafioffvorramranzeiger
\ priifen, deoon Haxptschalwer wicder anf AUS
d) Griff des Brundhahmes auf AUF

@) 2) Sencoruderfesutell vorrichinng entfemen, sofom wsage- f)Bu;nde@mdea&nmfﬁclningmckprﬂfm
b)bndn. | 2 Bugradversnlerung loscn.
I ] .

h) thmmdumbmmmhfwdwﬂuglbmu

¢) Rustler auf Bewegungsfreibeit und sichoren Anschin8 pritfen chungsmstrumene an der Linken Rumpésein: auf Vernop-

@ a) Quermuder anf Bewegungsfreibeit und sicheren Anschiuf Pue ]
pritfen. @ ) Haoptradreifen anf nehtigen Druck peitfem.
@ & b) Vor dem ermen Flug des Tages und nach jodem Anfranken
a) Pligel vermokerung 16een.

mit Hilfe dss Probenalensbocherns cine eme Kmfiroff-
probe aps dem Scinellsblefventil des Tanksumpfcs ablossc
nndmfevmm::llvorhndmanermdSmimﬁem

b) Hauptradreifen anf richtig=n Druck pritfen.
¢) Ver dem ersten Flug des Tages nndnnchpdcmAnﬁnnkcn
mut Hilfe des Probencomahmebochens cire Kesne Krafuoff-

wic anf richtige Okoaraeah] petifen.
;xobcmsdcmSc&xclhthvm:/] dog Tanlonmpées abl agecs ¢) Tankinhalt sichoméfig pritfen, dun Trnkverschinb waf
und anf evenmell vorhandenes Wesser und Smicrofic vo- fesaen Sitz prifen.

wic auf die nchtige Olazmzahl pridfen.
d) Tenkmnalt sichtmiiBig priifen, deon Tenkversching anf fe- @
seca Sitz petifen.

@ ) Olstand pritfen. Bei weaiger als 3,8 Liser nicin soareen.
Fur lingere Riige anf 5,7 Liser anffilllen.
b) Vor dem ermeon Flug dcsTlg@sundmcbpdanAnfunhm
den AblaBkmopf des Krafmmoffsictes ctwa 4 Sckmnden lang
Zichen, um mogliches Wasser und Ablagenungen saus dom Sicb
xu entformen. Pritfen, dsB der SicbablaB wisder nichag go-

a) Promohrschntzabdocomg cotfemen, sofern asngebodtt,
und Offoung des Pitotrobres enf Veamwopfung petifen.
b) Druckansglcichetffomng fir Ubarzichwammg meu‘ttop

fung pritfcn.
c) Krafustoffisnk- Emiﬂﬁnpoﬂmmg meunopfmg petifen.
d) Flligelvemankorung 16ecn.

a) Querruder anf Bewegungsfreiboit und sicheren Anschiuf
ortifen. )
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Die Bedienung dieses Plugzeuges ist normal., Die nachfolgende
Checkliste ist eine Ubersetzung aus dem Owner's Manual fir
‘die Baumuster Cessna 150K (1970).

1. Yor dem Einstelgens Sichtkontrolle aller Anschliisse,

Ruder und Vevrbifidungen

2, Yor dem Anlessen des Motors:

3e

4,

1.,81tze und Gurtzeug - anpassen und verriegeln

e

2, Kraftstofftankschalter - Stellung “A¥S* /L) )/ "

Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen

4. Punkgerite und elektrisches System -~ "AUSW

Anlaseen des Motors:

Vergaservorwirmung - “kalt®

Kraftatoffgemisch « "relich"

AnlaBeinSpritzunz - wie erforderlich

Gashebel « etwa 6 mm vorschieben

Heuptechal ter « "EIN®

Propellergebiet - frei von Hindernissen
Zlindschelter - auf "Start" (loslassen, wenn Motor
y anspringts :
Oldruck - priifen

Vor dem Start:

Kabinentiren -~ veriiegelt

Rudergtnglgkeit ~ priifen

Trimmkleppe = auf "Start"-stellung

Gashebelstellung - entsprechend 1700 U/min

Motoriberwachungsgerite ~ in "griinen" Berelchen

Soganzeige ~ prifen (4.6 bie 5.4 in,Hg)

Magnete - priifen (zul¥ssiger Drebzmahlunterschied
rwischen den Magneten 75 U/min)

- Vergaservorwtirmung -« Funktionsprobe

Flugliberwachungs- und Funkgertte - eingestellt
Querlageregler (Sondersusriistung) « "AUS"
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8. Normaler Start

- 6.2 -

1+ Landeklappen - eingefahren

2, Vergaservorwirmu.g

- "kalt®

3. Gashebelstellung - Vollgas
4, Hohenruder - Bugrad bel 55 mph abheben
5. Steliggeschwindigkeit - 70 bis 80 mph

b. Leistungesstart,

1. Landeklappen - eingefahren

2+ Vergaservorwirmung -"kalt"

3. Dreasen - betitigen und halten
4. Gashebelstellung - Vollgas

5. Bremsen -~ loslassen

6. H¥henruder -~ Flugzeug leiciht hecklastlgg halten

7. Steiggeschwindigkeit 68 mph (wenn Hindernisse voraus)

60 §teig§ lue:!
a. Normaler Stelgflug;

1. Stelggeschwindigkeit « 75 bis 85 mph
2, Motorleistung -~ Wollgns

3. Kraftstoffgemisch - "reich" (sofern Motor nicht
hart 1iuft)

b, H¥chstmiglicher Stelgflugs (Siehe Seite 3.7)

1+ Stelggeschwindigkeit =~ 74 mph
2, Motorleistung - Vollgas

3¢ Kraftstoffgeminch - "raeich" (sofern Motor nicht

7. Reisefluams

hart 1Huft)

1. Motorleistung -« 2000 bis 2750 U/min

2., Hthenrudertrimmung -

3. Kraftstoffgemiasch « der Huchstdrehzahl ent-

anpassen

sprechend arm




9.

10,

",

12,

-6’3.-

Vor der Lendungs

1. Kraftstoffgemisch - "reich"

2. Vergeservorwirmung - vor dem (las-wegnehmen voll
einschslten

3. Geschwindigkeit - 70 bis 80 mph (Kleppen eingefahren)

4., Lendeklappen ~ wie erforderliich ausgefshren (unter 100 mph)

5. Geschwindigkeit -~ 60 bhis 70 mph (Klappen ausgefahren)

Durchstarten:

1. Gashebel ~ Bollgam

2, Vergaservorvirmung - “"kalt"

3+ Landekleppen - suf 20° einfahren

4, Bel Erreichen von 65 mph Xlapnen lengsam gang
einfahren

Normnale Landung:

1. Aufsetreon - Hauptrider smuersi

2, Landerolletrecke « Bugrad langsom eufaetzen

3. Bremgen - pur soviel wie unbedingt nttig bethtigen
Naoh der Landungs

1. Klappen « einfahren

2, Vergaservorwirmung - "kalt"

Yor dem Ausstelgens

1. Parkbremse - gezogen
2, Punkgerite und elektrische Systeme - "AUS®
3. Kraftstoffgemisohhebel « auf"IHLB cut-off"™ herous-

ziehen
4, 2Uind« und Hauptschalter - "AUS"
5. Handradverriegelung ~ einsetzen L//
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NOTVERPFPAHRERN

Durch das Flufzoug oder durch Stsrungen im Motor hervorgerufe-
ne Notfille sind HuBerst selten, wenn vorschriftemifige Vor-
flug-Kontrollen und erforderliche Instandhaltungs-Arbeiten
durchgefiihrt werden.

Wetterbedingte Notfille im Flug kinnen durch sorgfiltige Flug-
planung und gutes Entscheidungsvermigen beim Auftreten uner-
warteter Wetterbedingungen auf ein Minimum herabgesetzt oder
ganz ausgeschlossen werden, Tritt jedoch mal ein Notfall ein,
80 s0llte man die in diesem Anschnitt gegebenen Hinweise und
Verfahren beachten und sie, der Situation entsprechend, an-
wenden, um das aufgetretene Problem zu ldsen, -

STURUNGEN IM STROMVERSORGUNGS-SYSTEM

StUrungen im Stromversorgungs-System ktnnen durch periodisches
Uberwachen des Amperemeters entdeckt werden. Die Ursache die-
ser Art Stirung ist jedoch gewthnlich schwer zu bestimmen., Ein
Bruch oder eine geliste Verbindung in d er Generatorwicklung sind
die wahrscheinlichste Ursache eines Generator-Ausfalles, ob-
gleich aber noch andere Faktoren im Spiel sein kinnen. Ein be=
schiidigter oder nicht richtig eingestellter Spannungsregler
kann glelichfalls Stdrungen hervorrufen. Alle Stsrungen dieser
Art schaffen einen "elektrischen" Notfall, in dem sofort gehane
delt werden muB, Stromversorgungs-StSrungen fallen gewdhnlich
in gwel Kategorisn: su hoher Ladestrom oder nicht ausreichender
Ladestrom. Die nachfolgenden Absitze beschreiben die empfohle-
nen Gegenmafnahmen fiir die gegebene Situation,

ZU HOHER LADESTROM

Nach mehrmaligem Anlassen des Motors und starker elektrischer
Belastung bel niedriger Motordrehzahl (z.B. bel lingerem Rollen)
wird die Batterie weit genug entladen sein, um wihrend der ersten
Zelt des Fluges einen htheren als den normalen Ladestrom auf-
gunehmen, Nach dreifig Minuten Reiseflug s0ll das Amperemeter
iodoch weniger als zwei Zeigerbreiten Ladestrom anseigen, Wenn

ie Angeige auf einem langen Flug {iber diesem Wert bleibt, so

ist es mglich, daB sich die Batterie {lberhitst und das Elek-
trolyt iilbermtiflig schnell verdampft. AuBSerdem kinnen elektroni-
sche Bestandtell im elektrischen System durch die hthere als
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normale Netgspannung in Mitleidenschaft gesogen werden, wemn
:1¥ schadhafter Spennungsregler die Ursache der Uber-Ladung
8%,

Un diese MSglichkeiten auszuschalten, sollte die Generator-
HHlfte des f.teilten Hauptschalters suf AUS geschaltet werden.
Der Flug sollte beendet und (oder) die Stromentnahme aus der
Batterie s0 schnell als mglich auf ein NMinimum verringert
werden, da die Batterie das elektrische System nur begrenste
Zelt versorgen kann, Wenn es erkennbor wird, das die Batteriee
spannung su weilt absinkt, um das elektrische System noch be-
treiben su kinnen, kann der Generator-Schalter mehrmals filr
mehrere Minuten wiodor eingeschaltet werden, bis die Batterie
teilweise wileder geladen ist, Wenn dieser Fall wihrend eines
Nachtfluges eintritt, so sollte man den Generatorschalter,
kurg bevor Landescheinwerfer und Landeklappen filr Landung be~
ntigt werden, wieder auf EIN - schalten.

UNZUREICHENDER LADESTROM

Wenn das Amperemter im FPlug eine andauernde Entladung angeligt,
80 16t das erkennen, dal der Generator das System nicht mi »
Strom versorgt., Er ist dann ebzuschalten, da der Generator-Felde
stromkreis eine unn¥tige Belastung flir das elsktrisches System
bedeuten ktnnte. Alle nicht unbedingt erforderlichen Anlagen
lﬂ%&tdn abgeschaltet und der Flug sobald als mglich beendet
werden.

RAUHER MOTORLAUF ODER LZISTUNGSVERLUST .
VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Ein leicht rauher Leuf des Motors im Flug kann durch ein oder
zwel verkohlte oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden,

Die Bestitigung fir diese MYglichkeit kann man erhalten, wenn
men den Zindschalter kurz von Stellung BOTH entweder auf LEFT
oder RIGHT schaltet, Fin offensichtlicher Leistungsverlust bei
Betrieb auf einem Magneten ist ein Angeichen fiir eine Kersen-
oder Magnetstirung, Da eine Kerzen-3tirung alas wehrscheinlichste
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Ursache angenommen werden kann, sollte man das Gemisch auf den

fir Reinofl:f normal armen Wert verarmen. Bewlrkt dieses inner-
haldb von einigen Minuten keine Besserung, 8o sollte man ver-
suchen, ob ein etwas reicheres Gemisoch einen weicheren Motore
lauf bringt. Wenn nicht, nichsten Flugplatz gur Untersuchung
anfliegen und dabei Zindschalter-Stellung BOTH verwenden, so«
f;{ng%uﬁoret rauher Lauf nicht zur Verwendung nur eines Magneten
gwingt.

MAGNETSTURUNGEN

Pldtslicher, rauher Motorlasuf oder Fehlziindungen sind gewlhn-
lich Anzeichen fiir Magnetstirungen, Umschalten des Ziindschalters
von BOTH auf entweder LEFT oder RIGHT wird erkennen lassen,
welcher der beiden Magnete nicht in Ordnung ist. Man wihle untere
schiedliche Lelstungs-Einstellungen und reichere das Gemisch

an, un festzustellen, ob Dauerbetrieb mit beiden Magneten (Stel-
lung BOTH) durchfiihrbar ist. Wenn nicht, auf den in Ordnung be~
findlichen Magneten schalten und nichsten Flugplatz zur Uber-
prifung anfliegen.

NIEDRIGER ULDRUCK

ittt niedriger 0ldruck gusemmen mit normelen Oltemperaturen
auf, so deutet dae auf die Miglichkeit einer Stirung des Ul-
druckmasssers oder des Druckregelventiles hin, Eine Undichtigkeit
in der Leitung zum Instrument ist kein Grund flir unmittelbare
Besorgnis, well eine enge Diise in dieser Lelitung einen plitge
lichen Olverlust aus der Ulwanne des Motors verhindert, Eine
Landung auf den nichastgelegenen Flugplatz ist jedoch ratsam, um
der Sache auf den Grund gu gehen.

Erfolgt ein v3lliger Verlust des Uldruckes gusammen mit einem
plétzlichen Ansteigen der (ltemeratur, so ist das Grund genug,
eln bevorstehendes Versagen des Motdrs zu vermuten. Deshald
sofort die Motorleistung verringern und nach einem geeigneten
Feld fiir eine Notlandung suchen. Wihrend des Anfluges den Mo~
tor mit geringer Leistung leufen lamsen und darauf achten, daf
nur die wirklieh zum Erreichen der gewihlten Landestelle er-
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farderliche Leistung verwendet wird.

NOTLANDUNGEN
VORSORGLICHE LANDUNG MIT MOTORLEISTUNG

Yor dem Versuch einer "Aufenladdgng " sollte man das Landege-

biet langsam und tief {iberfliegen, um des Gelinde auf Beachafe

goghoit und Hindernisse gzu priifen, Dabei imt wie folgt su ver-
ahrens

1., Gewihltes Gelinde mit 20°~Klappenstellung und 70 mph
{iberfliegen und dabel das zum Aufsetzen bevorzugte
Gebiet fiir den nichsten Landeanflug ins Auge fassen.
Dann bei Erreichen einer sicheren Geschwindigkeit
und Hthe Klappen einfahren.

2, Im Gegenanflugteil alle Schalter, ausgenommen Zinde
und Hauptschalter, ausschalten

3« Anflug mit Klappenstellung 400 und 65 mph
4, Vor dem Endanflug Kabinentiiren entriegeln

5, Vor dem Aufsetzen Zlind~ und Heuptschalter auf AUS
~ schalten

6. Mit leicht hecklastiger Fluglage landen.

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM MOTOR

Falls der Motor im Flug stehen bleibt, Gleitflug mit eingefahre-
‘nen Klappen und 70 mph einleiten. Falls es die Zelt erlaubt,
versuchen, den Moter wieder anzulassen, dazu vorher Kfaftstoffe
vorrat, richtige Tankschalter-Stellung und Gemisch-Einstellung
prifen, Ferner ist mu priifen, ob die AnlaB-Einspritzpumpe rich-
tig eingedriickt und verriegelt ist und ob der Zilndschalter *n
der richtigen Stellung steht,

Wenn alle Versuche des Wiederan¥assens des liotors scheitern
und eine Notlandung unmittelbar bevorsteht, ist ein geeignetes
Gelinde zu wihlen und wie folgt zu verfahren:



1.
24
3.
4.
5e

6.
7.
8.
9
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Gemischreglerknopf gang herausziehen
Brandhahn 2U

Alle Schalter, ausgenommen Hauptschalter, AUS
Anflug mit 70 mph

Kleppen, soweit wie nitig, innerhald der Gleitfluge-
strecke zum Landeplats ausfahren

Hauptschalter AUS
Kabinentiiren vor dem Endanflug entriegeln
In leicht hecklastiger Tluglage aufeetzen

Stark bremsen

NOTLANDUNG IM WASSER

Vorbereiten der Landung im Wasser durch Sicherung oder Abwurf
aller im GepHokraum untergebrachtem schweren Gegenstindeéikind
Zusammenholen gefalteter Decken zum Schutz der Gesichter der
Insassen beim Aufsetzen auf das Wasser. Notrufe "Mayday"™ mit
Angabe des Kennzelchens, der Position und der Absichten auf
Frequen® 121.5 mhz absetzen.

1.

2.

3.
4,

Anflug gegen Wind planen, wenn starker Wind und stare
ker Seegang herrscht, Bel starker Diinung und leichtem
Wind, parallel zur Dlinung aufsetzen,

Anflug mit 400-Klappenstellung und ausreichender Me-
torleistung filr ein 300 ft/min-Sinken bei 65 mph

Kabinentiiren entriegeln

GleichmiBiges Sinken bis mum Aufsetzen in horigone
taler Fluglage beibehalten. Keinen Abfangvorgeng vers
suchen, da es zu schwieripy  ist, die H5he des Flugzeu-
ges iUber Wasser zu schitzen!
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$. Zum Zeitpunkt des Aufsetzens Kissen oder gefaltete
Decken vor die Gesichter reifen.

8. Zweiten Aufschlag erwarten, denn das Plugzeug kénnte
nach dem Aufsetzen "springen".

7+ Flugzeug durch die Tiiren verlassen, Wenn ntig,
Fenster Yffnen und Kabine vollaufen lassen, um Drucke
ausgleich zu erhalten und Tiren 8ffnen gu kinnen.

8. Schwimmwesten oder Schlauchboot (wenn vorhanden) nach
Verlassen der Xabine aufblasen,

9. Es kann nicht erwartet werden, dai das Flugzeug nach
dem Aufsetzen linger als ein paar lilnuten schwimmt,

VERLUST DES LAGEEMPPINDENS IN WOLKEN

Fliige in Wetterbddingungen, die unterhalb der nach §28 und 29
der Luftverkehrsordnung geforderten Sichtminima liegen, sind
nur gestattet, wenn das Flugzeug fiir Instrumentenflug ausge-
ristet ist, der Flugzeugfihrer die Berechtigung nach IFR hee
slitzt und dle zustindige Flugsicherungsstelle eine entaprechende
Freigube erteilt hat, Beim Antreffen von Grenzwetterbedingungen
st der Pilot eines nach VFR fliegenden Plugzeuges angehalten,
80 friihgeitig umzukehren, daf ein verlust der Sicht und daran
auschlielend, des Lageempfindens mit Sicherheit vermieden wird,
Sollte es aber dennoch einmal unbeabsichtigt geschehen, s0 hele
fen die folgenden Ratschliige, die Lage zu meistern und in den
Lugtrau? gurilckgufinden, in denen die Sichtflugbedingungen gee
geben sind,

Wenn eim Querlageregler eingebaut ist, sollte der Bedienschale
ter bel Fliigen in Grenzwetterlagen auf "EIN" (ON) gescheltet
gein, Falle nicht vorhanden und falls auch kein kiinstlicher
Horigont eingebaut ist, muB sich der Pilot auf den Kurvenkoe
ordinator oder das Wende~ und Querlageanzelgegertit verlassen,
wenn er unbeabsichtigt in Wolken gerit. Die folgenden Anwei-
sungen beruhen auf der Annahme, daB nur elnes der letzgenannten
Instrumente eingebsut ist,
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DURCHPMUHRUNG EINER 4180°-KURVE IN WOLKEN

Beim Einfliegen in die Wolken sich sofort zum Umkehren entschlie-
Ben und wie folgt handelns

1.

2,

3.

4.

5e

An der Uhr die Minutenanzeige feststellen und die Be~
wegung des kreisenden Sekundenzeigers verfolgen

Wenn der Sekundenzeiger die niohste helbe Minute ane
zelgt, eine Standard-Linkskurve einleiten, dabei das
Tragfliigelsymbol des Kurvenkoordinatmes 60 Sekunden
lang auf die untere linke Angzeige-llarke gerichtet
halten, Danach durch waagerechtlegen des Miniatur-
Flugzeuges in die NormelITuglage zuriickkehren,

Die Richtigkeit der Kurve anhand der KompaBanzelge
pr?fen. dle Jetzt entgegengesetzt zum vorherigen Kurs
sein muB,

Wenn nitlg, Kurs in erster Linie durch Schiebebewegungen
(Seltenruder) snstatt durch Rollbewegungen, korrigieren,
damdt der KompaB genauer anzeligt

Flughthe und Geschwindigkeit durch vorsichtige Anwen~
dung des Hohnemmders beibehalten. Ubersteuern durch
Weglassen der Hinde vom Handrad vermeiden und nur mi4

.dem Seitenruder steueren

BEBNDEN EINES SPIRALGLEITFLUGES

Sollte das Flugzeug nach dem Verlust von Skdht und Lageempfindens
vom Flugzeugfilarer Ubersteuert werden und in 2inem Spiralstursz.
geraten sein, ist wie folgt zu handeln:

1.
2.

3e

Gae ganz wegnehmen

Durch koordinierte Anwendung von HBhen-~ und Seitenruder
das symbolisierte Flugzeuf im Kurvenkoordinator auf die
Horizont-Bezugslinie ausrichten und so die Kurve besnden

Hthenruder vorsichtig ziehen, um die angezeigte Fahrt
langsam auf 80 mph zu verringern,



4.

5e

6
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Hshenruder so trimmen, dafl ein (Gleitflug mit 80 mph
beatehen bleibt,

Hinde vom Handrad lassen, Zum Kurs<lialten nur Seiten
ruder verwenden,

Vergaservorwirmang anwenden

Durch gelegentliches Gasgeben Ziindkerszen reinigen,
aber nie soviel, daB der getrimmte Gleitflug beein-

~ trichtigt wird,

8.

BRANDE

Nach Austritt aus den Wolken auf normale Reiseleistung
gehen und Flug fortsetzen.,

MOTORBRAND BEIM ANLASSEN

Unrichtiges AnlaSverfahren, %.,B., Pumpen mit dem Gashebel bei
schwierigem Anlassen in kaltem Wetter, kenn gum Zuriickschlagen
und zu nachfolgender Entziindung von im Ansaugschacht angesammele
tegrﬁﬁgftstoff fihren., In einem solchen Fall 1st wie folgt zu
ve ens

) )

24

3

4.

1e.

Motor mit dem Anlasser weider durchdrehen und vere
suchen, ein Anspringen zu erreichen, wodurch die

Flammen durch den Vergaser in den Motor gesaugt
wilrden.

Wenn das Anlassen gelingt, Motor ein paar Minuten mit
1700 U/min laufen lassen, dann abstellen und auf ente
standene Schiiden untersuchen.

Gelingt es nicht, den Motor zum Anspringen zu bringen,
dann zwel bis drei linuten bel gebffneter Drossel wele
ter durchdrehen, wihrend HuBenstehende Helfer Feuer-
ltscher bereit machen.

Wenn alles zum Liéschen bereit ist, Anlasserschalter
loslassen, Haupt-und Ziindschalter ausschalten, Brende
hahn schlieBen.
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5« Flammen mit Peurldscher, Sitzkissen, Wolldecken oder

6.

3and eindémmen, Wenn durchfiihrbar, Ansaugfilter zu
entfernen versuchen, falls er brennt.

Grilndliche Untersuchung der Brandschiden vornehmen

und beschidigte Teile vor dem nichsten Flug instande

setzen oder erneuern.

MOTORBRAND IM FLUG

Obfleich Motorbrinde im Flug HuBSerst selten vorkommen, sollen
folgende MafSnahmen getroffen werden,wwenn einer entstehen solle

te;

1.
2.
3e
4.
5e
6.
Te

8.

Gemischreglerknopf genz herausziehen
Brandhahn schliefen

Hauptschalter ausschalten

Gleitflug mit 100 mph einleiten
Kabinenheizung schliefen

Geeignetes Feld fir Notlandung wihlen

Palls der Brand nicht erloschen ist, Gleitgeschwine
digkeit erhshen, um zu versuchen, eine Geschwindige
kelt zu finden, bei der ein brennbares Gemisch nicht
mehr entsteht,

Notlandung durchfiithren, wie im Absatz "Notlandung mit¢
stehendem Motor" beschrieben. Nicht versuchen, dem
Motor wieder anzulassen,

KABELBRAND IM PLUG

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist der Geruch brennene

der oder schmorender Isolation, Als sofortige Resktion soll der
Hauptschalter ausgeschaltet und die Frischluftsufiihrung, soweit
als durchfilhrbar, gedrosselt werden, um die liglichkelt fir ein
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Uaterhalten des Brandes einsusshrinion,

Kann auf elektrische Energlie wihrend des Fluges nicht vere
glchtet werden, so kann man varnucheni den hetroffensen 3trome

kreis in der folgenden Welmo zu ident

fizleren und ihn donn

abaschalten,

~ o
2¢
3

4e
e

6o

Haupischalter AUS
Alle anderen Schalter (ausgenommen Ziindschalter) AUS

Zuatand der Sicherungen und Selbstachalter prifen, um
schadhaften Stromkreis su finden, Schadhafien Strome
krels ausgeschaltet losoen,

Heuptschalter 1IN

Mo anderen Schalter nacheinzndsr und mit gewlsesen
Pausen einschalten, bils der kurzgeschlomsene Strome
krois gefunden ist,. .

3icherstellen, daf der Brand erloschen ist, ehe die
Frischluttzutiltrung wieder petffnet wird,

PLlcs m VERBISURGSBEDINGUAGLH

Obgleich Fliige 4in bekonnten Verelsungsbedingungen verboten sind,

— et bel wnerwarteter Verelsung wie folpt zu hondeln:
1s Stanrohrbehelzunge~3chalter BIN (falls eingebout)

Qu

3e
4e

Do

Unkehren oder IMlughthe veripdesn, wn in Tenperaturen
aw grlonpen, die e 2le Verolsung wenlcer geelpgnet
aind.

Kebinen-Heliaknonf grng herauszlehen, um Warmluft filr
die Stkinschaiben~intfrostung su eriwlten,

Gasgeben, uwn lMotordrehzchl sn erhidhen 'um. Teatzustele
len, ob dos o noch weloh genue ist, um von den Proe
palior%l&ttorn wegnenchleudart zu werden.

Auf Anselohen von Verguserlufiiilier«Vereisung achuven

und Vergeserbvorwirmung, wie erforderlich betitigen,

Ein unerkiirlichexr irehsshlabfall kann seine Ursache

in$Vergasarvareieung oder Verelsung des Ansaugfilters
apen,



6,

Te

8

9

10,

1,

)

12,
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Landung auf dem nachstgelefanen Flugplats planen,
Bel Bulerst schneller Eishildung ein geeignetes (e~
lénde filr eine "AuBenlandung" suchen.

Bel elnmm Fisansats von mehr als 2,5 cm an den Flligel-
vorderkanten muf man auf eine bedeutend hdhere {iber-
glehgeschwindigkeit vorbereitet sein,

Landeklappen eingefahren lassen., Bel starker Eisbile
dung an den Hthenflossenllasen kann die Vertnderung
der Richtung des Luftstromes hinter den ausgefahrenen
Landeklappen zu einem Verlust der HShenruder-wirle
samkeit filhren,

Iinkes Fenster “ffnen und durch dieses eine gentigend
grofe Stelle der Stirnscheibe vom Eils freikratzen, um
Sicht flir den Landeanflug zu bekommen, Das Metall~
schild der Handradfeststellvorrichiung kann als Kratser
verwendet werden,

Landeanflug, wenn nitig, mit einem Vorwirts-Slip
durchfithren, um bessere Sicht zu haben,

Anflug mit 7O bis 80 mph, abhingig von d er Stirke
des Elsansatzes

Landung in horizontaler Fluglage durchftihren,



Zusdtzliche Ausriistung
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Querlageregler

Zur Vergriferung der Kurs- und Querstabilitit des Flugzeuges
kann ein Querlageregler eingebaut werden., Dieses System be-
nutst den Kurven-Koordinator zum Messen der Roll= und Gierw
bewegungen, Aus der vom Motor getriebenen Soganlage wird vom
Kurven<Koordinator aus Sog an kleine Zylindor/Kolbon-Sorvo%o-
réte in dem Quorruder/Seitenruder-Betitigungssysten gefiuhrt,
Bel Abwelchungen des Plugzeuges von der waagerechten Trage
fliigel-Lage cder von einem gegebenem Kurs, wird der Sog in
dan Serwogertiton verstirkt oder verringert, um durch Betiti=
gung der Quer- oder des Selitenruders den Abweichungen entge-
genzuwirken. Dle Seltenruderbetitigung korrigiert davei wire
kungszoll das von den Querrudern induzierte negative Wende-
moment,

Ein in der unteren Mitte des Instrumentenbrettes angebrachter,
mit "WING LVLR" bezelchneter Zug+Druck-Schalitknopf dient sum
ein- und ausschalten des Systems. Am KurveneKoordinastor be-
findet sich ein "Roll~Trim"-Bedienknopf, der zur Trimmung der
Querruder zum Ausgleichen von asymmetrischen Lasten von Krafte
stoff und Fluggisten und gum Erreichen optimaler SystemeLei-
stung beim Stelg~ und Reiseflug sowie beim Sinkflug dient,

Betrieba-Checkliste

Starty
1. "WING LVLR" (Querlageregler)-Schaltknopf in "AUS™.

Stellung (ganz eingedriickt)

Stelgflug:

1+ Hohenruier « auf "Steigflug" trimmen
2. Querlageregler-Schaltknopf - in Stellung "EIN" (gens
herausgziehen)
3¢ "RO1l-Trim" (Querruder)-Trimmknopf - so einstellen,
dafl Tragfliigel waagerecht liegen




Ea

-
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Reiseflug:

1. Motorleistung und HShenrudertrimmung - auf Horizontal-
flug abatimmen

2, Querruder-Trimmknopf « einstellen wie gewlinscht

Sinkflugy

1 Motorleistung und H¥henrudertrimmung - auf gewlinschte
Sinkgeschwindigkeit abstimmen

2, Querruder~Trimmknopf - einstellen wie gewinscht

andun

1. Vor der Landung Querlageregler-Schaltknopf e gans
hineindriicken (AUS)

Yerfahren bei System-3tirungen

Falls eine 3tUrung eintritt, so kann das System von Hand dureh
Druck auf das Handrad leicht {ilbersteuert werden, Danach ist das
System ausguschalten, Bei teilweilsem oder ganzem Sog-Ausfall
wird des genze System automatisch wirkungslos.

Der im Querlageregler-System verwendete Kurven~Koordinator wird
Jedoch durch den Sogverlust nicht beeintridchtigt, da er aufe
grund seiner Konstruktion entweder durch Sog oder durch Elekitrie
2118t betrieben werden kann, falls eine der beiden Antriebse
quellen ausf#llt.

Betriebs~-Hinweise

1. Das Querlageregler-System kann jederzeit {ibersteuert werden,
ohne daB dabei Schiden oder Abnutzung eintreten. Bei linge-
rem §a§2vcrioren ist es jedoch zu empfehlen, das System aus-
guschalten,
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2, Es wird empfohlen, das System fir Start und Landung nicht
einguschalten., Obgleich es leicht iibersteuert werden kann,
kinnen jedoch die Serve-Krifte eine bedeutendes Vertind erung
des manuellen "Gefilhls" fiir die Querruder bewirken, be-
sonders wenn dabei eine St¥rung auftreten wiirde.




Deutscher Aero Club e.V. “Petersen Aviation Inc.
Hermann-Blenkstr. 28 ‘Minden/NE, USA
38108 Braunschweig

Anhang zum Flughandbuch
far
Cessna 150, 150A, 150B, 150C, 150D, 150E, 150F, 150G, 150H, 150J, 150K, 150L und
150M; A150K und A150L ; 152 und A152

Kennzeichen: j)» EI M W WerkNr: | 4'5)#0@’0-554

W

Dieser Anhang muss dem offiziell genehmigten Flughandbuch des oben eingetragenen
Flugzeug beigeflgt sein, wenn das Flugzeug durch EMZ-Nr.: SA 1248 modifiziert wurde.
Die in diesem Anhang enthaltenen Informationen ergénzen oder ersetzen diejenigen des
Originalhandbuches nur in den folgenden Bereichen. Fir Beschrankungen, Verfahren und

Leistungsangaben, die in diesem Anhang nicht enthalten sind, ist das Originalhandbuch zu -
konsultieren,

Beschrankungen / Limitations

Kraftstoff: Die Verwendung von unverbleitem Automobilkraftstoff nach DIN EN 228 ROZ 98
oder mit einem Antiknockindex von mindestens 87 sowie verbleitem
Automobilkraftstoff mit einem Antiknockindex von mindestens 88 Oktan
(ROz+MOZ/2) gemaR ASTM Spezifikation D-439 ist gestattet. Das Mischen mit
AVGAS Flugzeugkraftstoff ist ebenfalls gestattet.

Es durfen nur Kraftstoffe mit einem Alkoholgehalt von maximal 1% verwendet
werden! Falls diese Information nicht vorliegt bzw. dieser Kraftstoff nicht verfligbar
ist, muss Avgas getankt werden (entsprechend den Angaben des
Flughandbuches).

Beschriftung: Neben den bestehenden AVGAS-Beschriftungen ist an jeder Tankeinfllloéffnung
ein Aufkleber mit dem folgenden Text anzubringen:

Vom Luftfahrt-Bundesamt genehmigt:

Datum:

28 Jan. 02

Ausgabe: 1 vom 12.12.2001 Seite 1
CS150



Deutscher Agro Club e.V. ' — Petersen Aviation Inc.
Hermann-Blenkstr. 28 ) Minden/NE, USA
38108 Braunschweig

Anhang zum Flughandbuch
far
Reims- Cessna 150G, H, J, K, L, M; FA 150K, L

Kennzeichen: @ ~-EiMmw werkNr: F150005 31

Dieser Anhang muss dem offiziell genehmigten Flughandbuch des oben eingetragenen
Flugzeug beigeflgt sein, wenn das Flugzeug durch EMZ-Nr.: SA 1250 modifiziert wurde.
Die in diesem Anhang enthaltenen Informationen ergénzen oder ersetzen diejenigen des
Originalhandbuches nur in den folgenden Bereichen. Fiir Beschréankungen, Verfahren und
Leistungsangaben, die in diesem Anhang nicht enthalten sind, ist das Originalhandbuch zu

konsultieren.

Beschrankungen / Limitations

Kraftstoff:

Anmerkung:

Zusatzlich zu den im Original-Flughandbuch aufgefiihrten Kraftstoffen sind
folgende Kraftstoffe zugelassen:

Unverbleiter Automobilkraftstoff nach DIN EN 228 ROZ 98
Unverbleiter Automobilkraftstoff gemaR ASTM Spezifikation D-439 mit einem
Antiknockindex von mindestens 91 Oktan (ROZ+MQOZ)/2

Verbleiter Automobilkraftstoff gemaR ASTM Spezifikation D-439 mit einem
Antiknockindex von mindestens §1 Oktan (ROZ+MOZ)r2-

Das Mischen mit AVGAS Flugzeugkraftstoff ist gestattet.

Es diirfen nur Kraftstoffe mit einem Alkoholgehalt von maximal 1% verwendet
werden! Falls diese Information nicht vorliegt bzw. dieser Kraftstoff nicht
verfligbar ist, muss AVGAS getankt werden (entsprechend den Angaben des
Flughandbuches).

Kraftstoff nach DIN EN 228 kann bis zu 5 % Alkohol enthalten

Beschriftung: Neben den bestehenden AVGAS-Beschriftungen ist an jeder Tankeinfllléffnung

ein Aufkleber mit dem folgenden Text anzubringen:

Vom Luftfahrt-Bundesamt genehmigt: 2 z @3
1y \o'
Datum: d Z" Jum 02
Ausgabe: 2 vom 22.05.2002 Seite 1

ReimsCS150
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Betrieb

Allgemeine Hinweise zum Betrieb

Nutzung

PowerFLARM ist als nicht-essentielles ,situation awareness
only” Gerit lediglich zur Unterstiitzung des Piloten
konzipiert und ist nicht immer in der Lage, zuverlassig zu
warnen. Die Benutzung von FLARM erlaubt unter keinen
Umstinden eine verdnderte Flugtaktik oder ein veriindertes
Verhalten des Anwenders und Kommandanten. Selbst wenn
Sie FLARM installiert haben, sind Sie nach wie vor fiir das
Fliegen verantwortlich und haften fiir die Sicherheit aller
Passagiere und anderer Flugzeuge. Die Verwendung von
FLARM unterliegt der ausschlieflich eigenen
Verantwortung des Anwenders und Kommandanten und
darf nur durch entsprechend sachkundige Personen nach
eingehendem Studium der Anleitungen vorgenommen
werden.

Kompatibilitdt

Die Warnung vor anderen beweglichen Objekten bedingt, dass
diese ebenfalls mit einem FLARM, einem dazu kompatiblen
Gerdt, oder einem kompatiblen SSR-Riickantwortgerit
(Transponder Mode-C/S) ausgestattet sind. FLARM
kommuniziert nicht aktiv mit Transpondern Mode A/C/S und
wird deshalb von ACAS/TCAS/PCAS sowie der Flugsicherung
nicht erfasst.

Reichweite und Empfang

Kompatible Gerate miissen innerhalb der Reichweite liegen,
damit eine Warnung erfolgen kann. Diese Reichweite wird durch
Art, Einbau und Lage der Funk-Antennen sowie der
gegenseitigen Konstellation der beiden Flugzeuge wesentlich
beeinflusst.
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Funkmeldungen kénnen ausschlieRlich iiber eine
Siéhtverbiridllngempfangen‘-werd‘en, auf gegeniiberliegenden
Hangseiten desselben Berges besteht keine Verbindung.

Positionsbestimmung

FLARM muss die eigene aktuelle Position kennen. Deshalb
funktioniert FLARM nur dann, wenn guter dreidimensionaler
GPS-Empfang herrscht. Der GPS-Empfang wird durch Einbau und
Lage der GPS- Antenne sowie die Lage des Flugzeugs wesentlich
beeinflusst; und bedingt, dass das U-Seam‘erikarfische"-‘-GiPS'ssystem
uneingeschrinkt im Betriebi'-‘i's‘t-:“‘ilnsbeso'nd’ere-fim'-KurvenHUg; in
Hangnahe, in bekannten Storgebieten sowie bei ungeeignetem
Einbaukann‘die Signalqualitit von GPS reduziert sein, was
zudem die Héhenberechnung rasch verschlechtert. FLARM
nimmt sofort wieder den Betrieb auf, wenn die GPS- Qualitit
ausreicht.

Die Bewegungen, welche durch das GPS erfasst werden, beziehen
sich auf ein erdfestes Koordinatensystem. Bei starkem Wind
weichen Flugzeugausrichtung (Heading) und
Bewegungsrichtung (Ground Track) voneinander ab, was die
flugzeugbezogene Gefahrendarstellung beeinflusst. Wenn die
Windgeschwindigkeit ein Drittel der True Airspeed (TAS)
betrdgt und das Heading des Flugzeugs bei schiebefreiem Flug
gegeniiber der Windrichtung um 90° versetzt ist, dann ist die
Darstellung bspw. um 18° verfilscht. Bei sehr starkem Wind
kann der Ground Track um bis zu 180° zum Heading abweichen.
Im Fall des Kreisflugs ist dann auch die Berechnung und damit
die Warnung unbrauchbar.

Die vertikale Winkelpeilung ist bei grofer Nihe bzw. ahnlicher
Flughohe der beiden Flugzeuge sowie bei maéfiger GPS-
Empfangsqualitit ungenau und sprunghaft.

Flugwegberechnung

FLARM berechnet den eigenen Flugweg um etwa 20 Sekunden
voraus. Diese Prognose basiert auf unmittelbar vergangenen und
aktuellen Positions- und Bewegungsdaten sowie einem
Bewegungsmodell, welches fiir den jeweiligen Anwender
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optimiert ist. Diese Prognose ist mit Unsicherheiten behaftet, die
mit der Prognosezeit zunehmen. Es ist nicht gewihrleistet, dass
sich Flugzeuge effektiv dem prognostizierten Flugweg entlang
bewegen. Aus diesem Grund kann die Warnung nicht in jedem
Fall zutreffen. Prognosen iiber mehr als eine halbe Minute sind in
der Kleinfliegerei unbrauchbar.

Datenschutz

Der Sender hat keine Kontrolle dariiber, was ein Empfinger mit
den empfangenen Daten macht. Es ist moglich, dass diese Daten
in anderen Flugzeugen oder vom Boden her gespeichert bzw.
anderweitig verwendet werden. Damit ist eine Vielzahl von
Maéglichkeiten gegeben, die teilweise im Interesse des Piloten
liegen (z.B. automatische Startlisten, Flugtracking, Last Position
Recovery), die aber auch gegen ihn verwendet werden kénnen
(z.B. Nachfliegen, Luftraum- und Hoéhenverletzungen, Verhalten
bei Kollisionen). FLARM versendet mit jeder Mitteilung einen
eindeutigen Identifikationscode, welcher auf den Piloten oder
das Flugzeug hinweisen kann.

Einschrénkungen

Der Einsatz von FLARM ist beschrinkt auf nicht-kommerzielle
Flige bei Tageslicht unter VFR (Visual Flight Rules). FLARM darf
nicht zur Navigation benutzt werden. FLARM darf nicht fiir
Kunstflug verwendet werden.

Zertifizierung
FLARM verfiigt nicht tiber die fiir in der Luftfahrt iiblichen

Zertifizierungen. Die Softwareentwicklung in FLARM entspricht
den fiir Industrie-Elektronik iiblichen Vorgehensweisen.

Inbetriebnahme

Um PowerFLARM einzuschalten wird der Bedienknopf
mindestens drei Sekunden lang gedriickt.
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Ein Startbildschirm mit weiteren
Informationen zum Ladevorgang
erscheint.

i

Nach dem Aufstarten wird angezeigt, wie viele GPS-Satelliten
durch PowerFLARM bereits gefunden wurden. Sobald
ausreichend GPS Empfang fiir eine sinnvolle
Positionsbestimmung besteht, geht PowerFLARM in den
Normalbetrieb iiber.

Fehler- und Infomeldungen

Waihrend des Betriebs meldet PowerFLARM Zustidnde an den
Nutzer. PowerFLARM verfiigt auflerdem iiber
Selbsttestfunktionen. Sollte ein Fehler festgestellt werden, so
wird dieser in eine Fehlermeldung dargestellt. Es werden
verschiedene Meldungen unterschieden.

Schwerer Fehler: Der Betrieb kann nicht
fortgesetzt werden

und/oder besondere Vorsicht geboten.

Information: Einfache Informationsmeldung,
kein Fehler.

2 Vorsicht / Fehler: Es ist Fehler aufgetreten

Bedienung

PowerFLARM wird iiber den integrierten Drehknopf mit
Tastfunktion bedient

™® Dreh/Druckknopf
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Die folgende Tabelle gibt eine kurze Ubersicht iiber die
wichtigsten Tastenkombinationen.

Kurzer Druck auf Taster
Langer Druck auf Taster
Sehr langer Druck auf Taster

Drehen des Drehknopfes

Normalbetrieb

Auswahl / Enter

Ein-/Ausschalten des Gerates

Wahl der Zoo’fﬁStﬁfe oder
Auswahl eines Objektes im

Menii

Im Normalbetrieb zeigt PowerFLARM empfangene FLARM®-
oder ADS-B-Ziele auf einer Radarartigen Ansicht an. Durch
Drehen des Bedienknopfes kénnen Sie die verschiedenen

Zoomstufen durchschalten.

Im Normalbetrieb werden Flugzeuge griin dargestellt. Es werden
verschiedene Symbole fiir verschiedene Zustinde verwendet.

Flugzeuge, die sich in der Néhe befinden,
werden als griine Pfeile unterschiedlicher
GroBe angezeigt. Das ndchste Flugzeug,
das nicht mit ADS-B oder FLARM
ausgestattet ist, wird mit dem leicht-
griinen Kreis symbolisiert.

GroRRer Pfeil mit Hohenangabe: Der Grofie
Pfeil gibt immer das nichste Flugzeug sowie

sowie Informationen iiber Steigen oder

+ 1 2 f dessen relative Hohe in 100 ft Schritten

Fallen als Pfeil an. Der Pfeil symbolisiert die
Flugrichtung des Flugzeuges iiber Grund.
Beispiel: 2300ft tiefer, fliegt van links nach

rechts und steigt.
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Kleiner Pfeil: Der kleine Pfeil gibt wie der

grof3e Pfeil die Flugrichtung iiber Grund an.
> Ein dunkler Pfeil bedeutet das andere
Flugzeug ist tiefer, ein heller Pfeil hoher.

Griiner Kreis: Der griine Kreis gibt die
Position des nichsten Flugzeuges an, das
nicht mit ADS-B oder FLARM ausgestattet ist,
d.h. Flugzeuge mit Mode-C/S Transpondern.
Hohenangabe in 100ft Schritten, der Kreis
symbolisiert die Entfernung. (Beispiel:
2300ft tiefer)

Kollisionswarnungen

Darstellung von Warnungen

Wird im Betrieb eine Gefahrliche Situation erkannt, so warnt
PowerFLARM entsprechend. Die Darstellung der Ziele auf dem
Bildschirm wird der Gefihrdung entsprechend angepasst.

b ——_IB In gefdhrlichen Situationen werden
: //+O 3 NG gefdhrliche Flugzeuge je nach Gefahr
/- | orange oder rot dargestellt. Zusdtzlich

zur optischen Anzeige wird ein
akustischer Alarm gegeben.

In sehr gefdhrlichen Situationen wird der
Zoomfaktor automatisch einem
sinnvollen Wert angepasst.

Akustische Alarme variieren je nach Warnstufe in Piepsfrequenz
und Lautstarke.
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GroRer orangefarbener Pfeil: Es besteht
L Kollisionsgefahr mit diesem Flugzeug. Es
+(03

wird die Flugrichtung und Hohendifferenz in
100ft angegeben sowie Information iiber

» Steigen und Sinken des ,Gegners” gegeben.
In diesem Beispiel: 300ft hoher, sinkt, fliegt
von links nach rechts.

Sehr grofer roter Pfeil: Es besteht
unmittelbare Kollisionsgefahr. Zusatzlich
+ ‘ wird der vertikale Winkel zum ,Gegner”

angegeben. Es wird die Flugrichtung und
Hohendifferenz in 100ft angegeben sowie
Information iiber Steigen und Sinken des

,Gegners" gegeben. In diesem Beispiel: 300ft
héher, sinkt, fliegt von links nach rechts.

Informationen iiber Warnungen

Wenn mehrere bewegliche oder feste Objekte in Reichweite sind,
dann entscheidet sich FLARM fiir das gemaf3 dem
Berechnungsalgorithmus gefahrlichste Objekt und warnt
ausschlieRlich vor diesem. Der Pilot kann diese Warnung nicht
bestitigen. Es ist trotz der Warnung vor nur einem Objekt
moglich, dass mehrere oder andere Objekte gleichzeitig eine
grofRe Gefahr darstellen, oder sogar effektiv gefahrlicher sind als
das Objekt, vor welchem gewarnt wird. Wenn gleichzeitig eine
Gefihrdung vor beweglichen und festen Objekten festgestellt
wird, dann wird vor der Gefahr mit dem fritheren
Kollisionszeitpunkt gewarnt.

FLARM zeigt an, wo sich das geméaf Berechnung gefahrlichste
bewegliche Objekt in Bewegungsrichtung aktuell befindet.
FLARM zeigt weder an, wo die grofite Anndherung geschieht
noch wie ausgewichen werden soll. Ob und welches
Ausweichmanéver notwendig ist, liegt in der alleinigen
Verantwortung des Piloten, der sich aufgrund seiner
Luftraumbeobachtung korrekt zu verhalten hat. Er hat dabei
insbesondere die Ausweichregeln zu beachten sowie
sicherzustellen, dass durch das Ausweichen keine anderen
Gefahrdungen entstehen. Abhéngig von der aktuellen Flugphase
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verwendet FLARM unterschiedliche Prognoseverfahren,
Bewegungsmodelle und Warnberechnungen, um den Piloten
bestmdglich zu unterstiitzen und nicht abzulenken.
Beispielsweise wird beim Kreisen eines Segelflugzeugs die
Empfindlichkeit.reduziert. Diese Modelle und Verfahren sind

optimiert, stellen aber immer einen Kompromiss dar. Aus Sicht
des Piloten werden diese Modelle ,unnétige Alarme erzeugen,
d.h. FLARM warnt vor einer Situation, die subjektiv nicht als
gefahrlich wahrgenommen wird. Es ist moglich, dass FLARM
nicht vor der gefihrlichsten Bedrohung oder liberhaupt nicht
warnt.

Warnungen erfolgen kurzfristig, d.h. im Bereich von wenigen
Sekunden bis zu 20 Sekunden vor der gréfiten Anndherung
gemaf Berechnung. Die Warnintensitit zeigt die Gefahrdung
(Kollisionszeitpunkt), nicht aber die geometrische Distanz an.
FLARM spricht nur dann eine Warnung aus, wenn die
Berechnung eine erhebliche Gefihrdung prognostiziert. Deshalb
ist es moglich, dass trotz Empfang keine Meldung iiber andere
Flugzeuge ausgesprochen wird.

Einstellungsmenii

Das Einstellungsmenii wird durch langen Tastendruck
aufgerufen. Durch das Menii kann durch Drehen am Drehknopf
navigiert werden. Mit kurzem Tastendruck ruft man das aktuell
ausgewahlte Objekt auf.

Am oberen Ende jeder Meniiebene kommen Sie wieder eine
Ebene zuriick. Durch langen Tastendruck kann das Menii in jeder
Ebene wieder verlassen werden.

Meniidiagramm
Das folgende Diagramm zeigt den Mentiaufbau in PowerFLARM,

Volume
Lautstarkeemstellisne Warntone
Settings
Aircraft
Type: Auswabi des Flugzeugtyps
ICAO Address: i-ingabe [CAD Adrosae

PowerFLARM Handbuch Version 1.0 25



XPDR: Angaben wber cigenen Transponde)

FLARM
Range: FI.ARM-Ruichweire

- PCAS
Range: Huviz Rewhwutte Tiansponderemptanget
Vertical Range: Vertikale Reichweite Transponderemptange

ADS-B
Range: Hortzontaiv Retchwerte ADS-13
Vertical Range: Vertikale Rewchwerte ADS-B

Data-Port
Baudrate: Einstetion der Dateiirate dos REZ32 Datenansgongs
Sentences: Auswaht der ausgepebenen Daten
Range: Horizontale Reichweite der ausgegebenen Daten

Brightness

Heligkeitwerstelung

Factory Reset
Zuriicksetzen aut Werksvinstelhungei

Info

infurmationen uber das Gerad

Power Off

schattet das Gurat dus

Zwingende Einstellungen vor dem ersten Flug

Es gibt eine Reihe an Einstellungen, die vor der Inbetriebnahme
von PowerFLARM getitigt werden miissen. Dies sind die
flugzeugspezifischen Einstellungen, die unter ,Settings” >
_Aircraft” zu finden sind. Einzustellende Werte sind abhangig
vom Flugzeug und miissen bei jedem Flugzeugwechsel neu
eingestellt werden.

‘ Diese Einstellungen sind zum korrekten Betrieb
von PowerFLARM obligatorisch.

Auswahl des Flugzeugtyps

Mit dieser Auswahl legen Sie fest, in welcher Art von Flugzeug
Ihr PowerFLARM verwendet wird.
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ICAO Adresse

Hier wird das PowerFLARM auf die ICAO Adresse lhres
Flugzeuges eingestellt. Die ICAO-Adresse [hres Flugzeuges ist in
den Papieren des Flugzeuges hinterlegt.

Falsche Einstellungen fithren zu Fehlalarmen oder
Ausfall der Warnfunktion.

Transponder

Wibhlen Sie ob Ihr Flugzeug liber einen Transponder verfiigt oder
nicht.

Rechtliche Hinweise

Gewadhrleistung/Garantie

Die Gewihrleistungs- bzw. Garantiefrist erlischt in jedem Fall
sofort bei jedem Offnen des Gerits, bei nicht-sachgeméfer
Verwendung oder Einbau und bei urheberrechtlichen
Verletzungen.

Einschrankungen

PowerFLARM ist als nicht-essentielles ,situation awareness
only“ Gerat lediglich zur Unterstiitzung des Piloten konzipiert
und ist nicht immer in der Lage, zuverldssig zu warnen.
PowerFLARM erteilt insbesondere keine Ausweichvorschlage.
Die Benutzung von PowerFLARM erlaubt unter keinen
Umstédnden eine verianderte Flugtaktik oder ein verandertes
Verhalten des Anwenders und Kommandanten. Selbst wenn Sie
PowerFLARM installiert haben, sind Sie nach wie vor fiir das
Fliegen verantwortlich und haften fiir die Sicherheit aller
Passagiere und anderer Flugzeuge. Die Verwendung von
PowerFLARM unterliegt ausschliefdlich der eigenen
Verantwortung des Anwenders und Kommandanten und darf
nur durch entsprechend sachkundige Personen nach
eingehendem Studium der Anleitungen vorgenommen werden.
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PowerFLARM kann nur vor Flugzeugen warnen, die mit
PowerFLARM oder einem kompatiblen Gerat ausgeriistet sind
bzw. vor Hindernissen, die in der internen Datenbank erfasst
sind. PowerFLARM kommuniziert nicht aktiv mit Transpondern
Mode A/C/S und wird deshalb von ACAS/TCAS/PCAS sowie der
Flugsicherung nicht erfasst. Ebenso kommuniziert PowerFLARM
nicht aktiv mit TIS-B, FIS-B und ADS-B.

PowerFLARM verfiigt nicht liber die fiir in der Luftfahrt tiblichen
Zertifizierungen. Die Softwareentwicklung in PowerFLARM
entspricht den fiir Industrie-Elektronik tiblichen
Vorgehensweisen. Die Hindernisdai.nbank in PowerFLARM ist
nicht zertifiziert. Die Verwendung von lizenz- und
konzessionsfreien Funkbandern in der Luft unterliegt
verschiedenen Einschriankungen, die sich teilweise national
unterscheiden. Pilot und Anwender von PowerFLARM sind
alleine verantwortlich, dass PowerFLARM gemaf den lokal
giltigen Bedingungen betrieben wird.

Haftung

FLARM Technology GmbH sowie dessen Organe Entwickler,
Zulieferer, Produzenten und Datenlieferanten iibernehmen keine
Haftung und Verantwortung, namentlich nicht fiir Schiden oder
Haftpflichtanspriiche.

Konformitatserklarung

FLARM Technology GmbH, Haldenstrasse 1,
CH-6340 Baar, Schweiz erklart, dass das
Produkt ,PowerFLARM Kollisionswarngerat”
in der Hardware Version FLAPFP23E und
der typischen Konfiguration die

Anforderungen zur Kennzeichnung mit dem
CE-Zeichen erfiillt.

Die Funk-Konformitat entspricht EN 300 220
(power class 9), die EMC- Konformitat EN
301 489 (class 3 SRD-Device, equipment
type I).

Die Gerate entsprechen der europdischen R&TTE Direktive.

28




TY96 and TY97 VHF Radio
Operating Manual

COMM

| et
131350 121.200°
| EUINE ATIS  EDIMNB AFFR

RIG

tver @D «&» D

01239-00-AB
17 June 2016

Trig Avionics Limited
Heriot Watt Research Park
Riccarton, Edinburgh

EH14 4AP
Scotland, UK

© Copyright 2016

EN/DE/FR




DE

PLAY Knopf

Das VHF Funkgerit hat einen digitalen Audiorekorder integriert. Durch
Driicken des PLAY Knopfes wird die vorherige Ubertragung von Flugsicherung
automatisch wiedergegeben. Bei der Wiedergabe wird das [ Symbol auf dem
Display angezeigt.

Wenn eine neue Ubertragung bei der Wiedergabe empfangen wird, wird die
bisherige Wiedergabe stoniert und die neue Ubertragung wird Vorrang

haben.

EMER Knopf

Durch Driicken des EMER Knopfes wird die Notfrequenz 121,5 MHz
automatisch iibermittelt. Dadurch werden sich die Musik und AUX-Eingdnge
stummschalten und die Lautstirke des Funkgerites wird héher, wenn sie zu

gering ist.

Intercom-Funktion

Das Funkgerat TY91/TY92 hat ein eingebautes Intercom, das wahlweise so
installiert werden kann, dass es dauernd in Betrieb ist oder liber einen Schalter
aktiviert werden kann. Das Intercom ist stimmaktiviert und die Audiosignale
werden an beide Headsets geleitet. Rauschsperre und Lautstdrke des
Intercoms kénnen unabhingig von der Funkfunktion iber das
Konfigurationsmenii eingestellt werden.

Frequenz-Datenbank

Das Funkgerit hat drei Datenbénke, die Frequenzen und Stationskennungen
enthalten. Die erste ist im Funkgerat abgespeichert und muss durch den
Piloten konfiguriert werden; sie ist immer aktiv. Die zweite ist eine Liste der
zehn meistbenutzten Frequenzen; sie wird immer automatisch ausgefiillt,
indem Sie das Funkgerit verwenden. Die dritte ist nur aktiv, wenn das
Funkgerit an einem kompatiblen GPS-Empfanger angeschlossen worden ist
und muss Frequenzen enthalten, die aus der GPS-Datenbank geladen wurden.
Fiir einen Zugriff auf diese Datenbinke, driicken Sie den Knopf MEM. Die
rechte Hilfte des Bildschirms wird durch das Datenbankfenster ersetzt und die
erste Datenbank am Bildschirm ist die, die vom Piloten erstellt wurde.

Der groBe Drehknopf kontrolliert den hervorgehobenen Cursor, wihrend der
kleine Ihnen erméglicht, durch die Buchstaben und Zahlen durchzuscrollen.
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GroRer Drehknopf
Flughafen-ident ~ Datenbank  payeqt den Cursor

il

A 131.350| ot

EDINB ATIS 118.700
&R OO

& 3 Station Kleiner Drehknopf
rgebnis  Type  scrolit durch die Liste

Flugplatz- und Anlagenkennungen sind nach alphabetischer Reihenfolge
geordnet. Scrollen Sie durch die Kennungen durch, bis Sie die Kennung
finden, die Sie brauchen. Beim Drehen des groBen Knopfes kénnen Sie den
Cursor bewegen, um die Station hervorzuheben. Zum Beispiel GND, TWR or
APP.

Das aktuell ausgewéhlte Ergebnis auf dem Bildschirm wird die Stand-by
Frequenz werden, wenn Sie jederzeit den Knopf MEM driicken. Gleichzeitig
wird der Betriebsbildschirm wieder erscheinen. Das aktuell ausgewéhlte
Ergebnis wird die aktive Frequenz werden, wenn Sie die Taste Flip-Flop
driicken und der Betriebsbildschirm wird wieder erscheinen.

Zuletzt verwendete Frequenzen

Das Funkgerat enthilt einen Speicher der zehn aktuellsten Frequenzen, die Sie
benutzt haben. Das Drehen des groBen Knopfes ermdéglicht lhnen, den Cursor
zu bewegen, sodass sich MEMORY hervorhebt. Drehen Sie den kleinen Knopf,
um die RECENT Datenbank auszuwéhlen.

Bewegen Sie den hervorgehobenen Cursor auf die Frequenz, um durch die
zehn aktuellsten Frequenzen durchzuscrollen.
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GrofRer Drehknopf
bewegt den Cursor

PLAY 131.350 EDINBRECENT TWR

EDINB ATIS

TAG

@ a «® <D

Ergebnis Kleiner Drehknopf
scrollt durch die Liste

GPS-Datenbank

Diese Datenbank ist von lhrem GPS-Empfinger geladen und enthilt
Information tber Flugplitze, die sich entlang der Flugstrecke befinden.

Der Zugriff ist genauso wie bei der integrierten Datenbank, aber in diesem Fall
drehen Sie den groBen Knopf, um die Datenquelle auszuwihlen (das
Datenbankfeld wird sich hervorheben lassen) und den kleinen Knopf drehen
Sie, um die GPS-Datenquelle auszuwihlen.

Der einzige ersichtliche Unterschied besteht darin, dass die
Flugplatzkennungen normalerweise nach ihrer geographischen Nihe von der
aktuellen Flugstrecke geordnet sind, statt der iiblichen alphabetischen
Reihenfolge.

Neue Frequenzen eingeben

Sie kénnen Stationkennungen und Frequenzen zur internen Datenbank
hinzufiigen, die bis zu 250 Eintrdge abspeichern kann. Um die Datenbank zu
bearbeiten, driicken Sie den Knopf MEM, dann halten Sie ihn fiir 5 Sekunden
gedriickt. Das obene Feld wird hervorgehoben angezeigt und Sie werden die
Option folgender Méglichkeit haben: EDIT (bearbeiten), DELETE (I6schen),
ADD NEW (Neueintrage hinzufiigen) und CANCEL (stonieren).

Wahlen Sie ADD NEW aus und driicken Sie MEM noch mal, um einen
Neueintrag zur Datenbank hinzuzufiigen. Drehen Sie den groBen Knopf, um
den hervorgehobenen Cursor zu bewegen und drehen Sie den kleinen Knopf,
um die Buchstaben, Zahlen und Anlagen auszuwéhlen. Noch ein Druck auf
MEM und der Neueintrag wird abgespeichert und der Speicher-Modus wird
schon wieder angezeigt werden. -

Wenn Sie schon Eintrdge in der Datenbank haben, kénnen Sie sie bearbeiten,
um die Einzelheiten zu verdndern oder zu 16schen. Driicken Sie MEM noch mal
und finden Sie den Eintrag, den Sie bearbeiten oder I6schen wollen. Ist der
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Eintrag den Sie verandern wollen angezeigt, halten Sie MEM fiir 5 Sekunden
gedriickt. Die selben Optionen wie zuvor werden angezeigt: EDIT, DELETE,
ADD NEW oder CANCEL.

Wenn Sie EDIT auswihlen und MEM driicken, kann der Cursor Buchstaben,
Zahlen und Anlagen im aktuellen Eintrag verandern. Driicken Sie MEM
nochmals, um den Eintrag abzuspeichern. Wenn Sie DELETE auswihlen und
MEM driicken, wird der aktuelle Eintrag gel&scht.

GroBRer Drehknopf
bewegt den Cursor

il

=@ 131350] a7

TEST

EDINB ATIS
TG

OF

Cursor Kleiner Drehknopf
wahit Zeichen aus

Im Falle, dass Sie es nicht gemeint haben, die Datenbank zu verindern, wihlen
Sie CANCEL aus und driicken Sie MEM. Der Speicher-Modus wird schon
angezeigt werden.

Zum Speichern und Laden der Frequenzdatenbank

Die Frequenzdatenbankeinginge, die Sie selbst erstellt haben, kdnnen auf
einem Memorystick gespeichert werden, sonst kénnen Sie eine Datenbank von
einem USB-Stick hochladen. Das USB-Stick muss zum Funkgerit
angeschlossen werden, bevor Sie es einschalten, um Information auf dem USB-
Stick zu speichern. Wenn das Funkgerit das USB-Stick erkennt, haben Sie die
Option, lhre Datenbank zu speichern oder zu laden. Wenn es noch
Datenbankeintrige auf dem Radio gibt, haben Sie dann die Option, die ganze
Datenbank zu ersetzen oder neue Eintrige vom USB-Stick hinzuzufiigen.
GleichermaBen, wenn es schon eine Datenbank auf dem USB-Stick gibt,
kénnen Sie entweder die Datenbank {iberschreiben oder die Funkdaten zu den
existierenden Dateien hinzufiigen.

Wenn Sie zum normalen Radiobetrieb zuriickkehren wollen, ziehen Sie das
USB-Stick ab und schalten Sie das Funkgerit aus, dann schon wieder ein. Im
normalen Radiobetrieb wird der USB-Anschluss ausgeschaltet.

12
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Konfigurationsmodus

Der Zugriff auf zusatzliche Einrichtungsfunktionen ist durch 5 Sekunden
langes Gedriickthalten der MON-Taste mdglich. Die Meniipunkte kénnen mit
Hilfe des gréBeren Innenknopfes fiir die Frequenzwahl ausgewihlt und die
Parameterwerte mit Hilfe des kleineren AuBenknopfes fiir die Frequenzwahl
gedndert werden.

Intercom Volume Hier wird die Lautstdrke des Intercoms eingestellt

Intercom Squelch Hier wird die Empfindlichkeit der stimmaktivierten
Rauschsperre des Intercoms eingestellt

Music Volume Hier wird die Lautstérke der Musikeingangsquelle
eingestellt

Music Muting Hier wird die Audio Musik stummgeschaltet, wenn eine
VHF-Ubertragung empfangen wird.

Enable 8.33 kHz Hier kénnen Sie das Einstellen der 8,33 kHz Frequenzen

einschalten und ausschalten. Wenn Sie liber ein Gebiet
fliegen, wo 8,33 kHz nicht verfiigbar ist, schalten Sie 8,33
aus, um das Einstellen der 25 kHz und 50 kHz Frequenzen
zu vereinfachen.

Allgemeiner Betrieb bei niedrigen Temperaturen

Das TY96/TY97 ist fiir einwandfreien Betrieb bis zu -20°C zertifiziert, es kann
jedoch sein, dass die Anzeige des Bediengerits bei niedrigen Temperaturen
beeintréchtigtist. An einem kalten Tag miissen Sie eventuell warten, bis das
Cockpit warm geworden ist, damit die Anzeige normal funktioniert.

Warnmeldungen

Wenn das VHF-Funkgerit ein Problem entdeckt, zeigt der Bildschirm

WARNING und eine kurze Schilderung des Problems an. Je nach Art des

Problems kann es sein, dass lhr VHF-Funkgerit nicht einwandfrei funktioniert.

Notieren Sie sich die auf dem Bildschirm angezeigte Meldung und leiten Sie

diese Information an das Wartungsunternehmen fiir lhre Bordelektronik

weiter. Driicken Sie auf FLIP-FLOP, um die Meldung zu I6schen.

Die folgenden Warnungen kénnen angezeigt werden:

Radio Hot Das Funkgerit ist tiberhitzt.

Stuck Mic Wenn Sie einen PTT-Anschluss linger als 35 Sekunden
gedriickt halten, wird der Sender aufhéren zu senden, um
eine Blockierung des Kanales zu vermeiden.

Low Voltage Die Bordstromversorgung betridgt weniger als 10 Volt
(TY96) oder 16 Volt (TY97).
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Ant Fault Etwas ist mit den Flugzeugantennen los. Das Funkgert wird
immerhin versuchen, Ubertragungen zu senden, aber Sie
werden vielleicht nicht gehért.

Transmit Fail Es gibt ein Problem beim Senden und das Funkgerit sendet
nicht mehr. Ubertragungen mégen noch empfangen
werden, aber nicht gesendet.

Stérungsmeldung

Wenn das VHF-Funkgerit einen internen Totalausfall registriert, zeigt der
Bildschirm FAULT und eine kurze Schilderung des Problems an. Notieren Sie
sich die unten auf dem Bildschirm angezeigte Stérungsmeldung und leiten Sie
diese Information an das Wartungsunternehmen fiir |hre Bordelektronik |
weiter. Die Stérung kann eventuell behoben werden, indem das Funkgerét
aus- und wieder eingeschaltet wird. Besteht die Stérung jedoch weiterhin,
wird die Meldung erneut angezeigt.
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Geritefront
Ident- Derzeit verwendete Gemeldete Antwort- Flight 1D Eingabe-  Zuriick-
Taste Einstellung Flughthe  Anzeige und Squawk Taste Taste

AN // // \I !

SBY, :
OFF ALTS T ¥
)
(c) O  (wvr ) (rnmsa)
k \\ i ’, i i i ’
Betriebsarten-  Funktions-  Helligkeits- VFR-  Flight ID/Squawk- Kodierungs-
Drehknopl taste sensor Taste Taste einstellknopf
Anzeige

Die Anzeige gibt folgendes wieder: Betriebsart des Transponders, die
gemeldete Druckhéhe, sowie den derzeitigen Squawk Code und Flight ID. Die
~Reply”-Anzeige ist aktiv, wenn das Gerat auf Anfragen antwortet.

Die Druckhéhe wird als Flugflache (FL) angezeigt, d.h. als Druckhéhe in
Schritten von 100 FuB. Wenn die Wetterlage von der Standardatmosphére
abweicht, kann die Anzeige u.U. von der des H6henmessers abweichen, wird

aber vom ATC Radar korrekt wiedergegeben.

Betriebsarten-Drehknopf
Der linke Drehknopf regelt die Stromversorgung zum Transponder sowie die
Betriebsart.

OFF Die Stromzufuhr zum Transponder ist unterbrochen.

SBY Der Transponder ist eingeschaltet, antwortet aber nicht auf
Anfragen.

GND Der Transponder antwortet auf Mode-S-Anfragen des Vorfeld-
Radars.

ON Der Transponder antwortet auf alle Anfragen, aber ohne
Héhenibermittlung.

ALT Der Transponder antwortet auf alle Anfragen.

Im Fluge sollte der Transponder stets auf ,ALT” eingestellt sein, auBer wenn
die Flugsicherung dies iiber Funk anders fordert. Beim Rollen am Boden sollte
der Transponder stets auf "GND" eingestellt sein. Wenn Sie einen
Bodensicherheitsschalter einbauen wollen, der mit einem automatischen
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Bord/Boden System konfiguriert ist, wird er sich automatisch auf "GND"
schalten lassen, sodass Sie es nicht von Hand machen miissen.

Drucktasten

IDENT Driicken Sie die ,IDENT“-Taste, wenn die Flugsicherung Sie zum
~Ident” oder ,Squawk Ident” auffordert. Dies aktiviert den SPI-
Puls in den Antworten des Transponders fiir 18 Sekunden. Die
Funktion IDENT wird in der Anzeige des Gerites wiedergegeben.

FUNC Durch Driicken der ,FUNC"-Taste gelangen Sie zu den
Funktionen der Flugzeitmessung, Stoppuhr, ADS-B Monitor (in
Abhingigkeit der Ausriistung) und Flughsheniiberwachung.

VFR Ein Druck auf die ,,VFR”-Taste aktiviert den vorprogrammierten
Code. Ein weiterer Tastendruck reaktiviert den vorherigen
Squawk-Code.

FLT/SQ Mit der Taste ,,FLT/SQ” kénnen Sie zwischen der Anzeige des
Squawk-Codes und der Flight ID wechseln.

ENT Mit der ,ENT”-Taste kénnen Sie einzelne Zahlen eingeben.

BACK Durch Driicken der Taste ,,BACK” kénnen Sie bei Eingabe des
Codes eine Stelle zuriickgehen.

Kodierungseinstellknopf

Der rechte Drehknopf wird zur Einstellung von Squawk-Codes und Flight IDs
benutzt. Mit der ,,FLT/SQ”-Taste wird die jeweils zu andernde Funktion
gewidbhlt. Ein Drehen des Knopfes aktiviert die erste Stelle der Anzeige, die
dann nach Bedarf gedndert werden kann. Per ,ENT“-Taste gelangt man zur
jeweils ndchsten Stelle. Wenn bei der letzten Stelle ,ENT” gedrickt wird,
ersetzt der neue Squawk-Code oder die neue Flight ID die zuvor genutzten
Zahlen. Wenn eine Zahl nicht innerhalb von 7 Sekunden verindert wird,
werden die bisherigen Anderungen vom Gerit ignoriert, und die vorherige
Zahlenkombination wird wieder hergestellt.

1200 VFR code in den USA

7000 Am hiufigsten in Europa genutzter VFR-Code
7500 Code fiir Entfiilhrungen

7600 Funkausfall

7700 Notfall

Die Flight ID sollte dem Rufzeichen entsprechen, das Sie im Flugplan
eingetragen haben. Wenn Sie keinen Flugplan erstellt haben, sollte das
Kennzeichen des Lfz als Flight ID genutzt werden. Benutzen Sie nur
Buchstaben und Zahlen. Wenn die Flight ID kiirzer als acht Stellen ist, geben
Sie eine Leerstelle als Endzeichen ein.

-
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Flugzeitmessung

Der Flugzeitmesser zeichnet die Zeit auf, seitdem die Stromzufuhr zum
Transponder eingeschaltet und eine der Flugeinstellungen, d.h.,,ON” oder
~ALT”, aktiviert wurde. Durch Driicken der ,,FUNC“-Taste kénnen Sie die

Flugzeit anzeigen lassen.

Stoppuhr

Die Stoppuhr kann ebenfalls zur Zeitmessung genutzt werden. Driicken Sie die
,;FUNC’j-Taste, um die Stoppuhr aufzurufen. Ein Druck auf ,ENT” wird die
Stoppuhr auf 0 setzen und neu starten. Ein weiterer Druck auf ,,ENT” hilt die

Zeitmessung an.

Flughdhenliberwachung

Die Flughdheniiberwachung aktiviert ein akustisches oder optisches
Warnsignal (in Abhangigkeit der Ausriistung), wenn die Flughshe mehr als 200
FuB von der zuvor eingestellten Angabe abweicht. Driicken Sie die ,,FUNC"-
Taste bis zum Erreichen der Anzeige zur Aktivierung der Funktion ,Altitude
Monitor”. Per ,ENT”-Taste programmieren Sie lhre aktuelle Flughéhe als
Ausgangswert.

Wenn diese Funktion eingeschaltet ist, erscheint neben der Hshenangabe die
kleine Abweichungsanzeige nach oben oder unten.

ADS-B Monitor

Diese Funktion kann nur genutzt werden, wenn das Lfz zur
Positionsbestimmung fiir ADS-B ausgeriistet ist. Der ADS-B Monitor zeigt die
Position basierend auf Daten, die durch ADS-B-Positionsmeldungen
ibermittelt werden. Dies kann zur Bestitigung der Richtigkeit der
Gbertragenen Positionsinformationen dienen, insbesondere, wenn der GPS-
Empfang sehr schwach ist.

Falls eine zuverldssigen Positionsangabe durch das GPS NICHT méglich ist,
werden die Lingen- und Breitengrade als Horizontalstriche angezeigt. Wenn
dies der Fall ist, werden ADS-B-Positionsinformationen NICHT tibermittelt.

Warnmeldungen

Falls eine Stdrung auftritt, meldet der Transponder dies sofort. Die Anzeige
WARNING leuchtet auf; zusétzlich wird eine kurze Beschreibung des Problems
angezeigt. Es ist nun von der Art des Problems abhéngig, ob der Transponder
weiterhin auf Anfragen antwortet. Ubermitteln Sie diese Fehlermeldung an
Ihren Avionik-Betrieb. Driicken Sie ENT, und die Fehlermeldung erlischt. Falls
das Problem weiterhin besteht, wird der Transponder dies entsprechend
melden.
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Fehlermeldung

Wenn der Transponder einen internen Fehler feststellt, wird dies in der
Anzeige durch ,FAULT" plus einer kurzen Problembeschreibung gemeldet.
Sobald ein Fehler festgestellt wurde, antwortet der Transponder richt mehr
auf Anfragen durch die Flugsicherung.

Einige ,FAULT"-Anzeigen kénnen durch Aus- und Einschalten des
Transponders behoben werden, jedoch bedeutet jede Anzeige dieser Art, dass
ein Fehler im Gerit oder der Installation vorliegt. Melden Sie die vom Gerit
entsprechend gegebene Problembeschreibung zur Behebung an lhren
Avionik-Betrieb.

Einstellung ,Konfiguration®”
Das Gerit ist zum Zeitpunkt des Einbaus durch lhren Avionik-Zulieferer
konfiguriert. Die Konfiguration beinhaltet den Mode-S-Code, das Interface zu
anderen Geriten, die Lfz-Kategorie, und die vorprogrammierten Werte fiir
VFR Squawk Codes. Um diese Einstellungen zu sehen oder zu dndern miissen
Sie die Elnstellung «Konfiguration” benutzen.

Benutzen Sie die Einstellung ,Konfiguration” niemals im Fluge.

Setzen Sie sich mit lhrem Avionik-Betrieb in Verbindung, bevor Sie

die Konfiguration ver&ndern.
Um zur Einstellung ,,Konfiguration” zu gelangen, halten Sie die Taste ,FUNC*
gedriickt, wihrend Sie das Gerdt einschalten. Konfigurationspunkte kénnen
durch Drehen des Kodierungsdrehknopfes und durch Driicken der Tasten
- 4ENT”und ,BACK"” vérindert werden. Nach Abschluss der Konfiguration
schalten Sie den Transponder aus. Sobald er erneut eingeschaltet wird,
benutzt er die neue Konfiguration.

Betrieb bel niedriger Temperatur

Der TT31 ist zugelassen fiir fehlerfreien Betrieb bis zu —=20°C, auch wenn bei
sehr niedrigen Temperaturen u.U. die Anzeigequalitit vermindert ist. Um die
normale Benutzung unter kalten Bedingungen sicherzustellen, ist es ggf.
erforderlich, eine addquate Kabinentemperatur zu erzeugen.
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Fehlermeldung

Wenn der Transponder einen internen Fehler feststellt, wird dies in der
Anzeige durch ,FAULT” plus einer kurzen Problembeschreibung gemeldet.
Sobald ein Fehler festgestellt wurde, antwortet der Transponder nicht mehr
auf Anfragen durch die Flugsicherung.
Einige ,,FAULT”-Anzeigen kénnen durch Aus- und Einschalten des
Transponders behoben werden, jedoch bedeutet jede Anzeige dieser Art, dass
ein Fehler im Gerit oder der Installation vorliegt. Melden Sie die vom Gerit
entsprechend gegebene Problembeschreibung zur Behebung an lhren
Avionik-Betrieb.

Einstellung ,Konfiguration*
Das Gerat ist zum Zeitpunkt des Einbaus durch lhren Avionik-Zulieferer
konfiguriert. Die Konfiguration beinhaltet den Made-S-Code, das Interface zu
anderen Geriten, die Lfz-Kategorie, und die vorprogrammierten Werte fiir
VFR Squawk Codes. Um diese Einstellungen zu sehen oder zu dndern miissen
Sie die Emstellung «Konfiguration” benutzen.
- Benutzen Sie die Einstellung ,Konfiguration®” niemals im Fluge.

Setzen Sle sich mit [hrem Avionik-Betrieb in Verbindung, bevor Sie

die Konfiguration ver&ndern.
Um zur Einstellung ,Konfiguration” zu gelangen, halten Sie die Taste , FUNC”
gedriickt, wihrend Sie das Gerit einschalten. Konfigurationspunkte kénnen
durch Drehen des Kodierungsdrehknopfes und durch Driicken der Tasten
~ENT” und ,BACK” verandert werden. Nach Abschluss der Konflguratlon
schalten Sie den Transponder aus. Sobald er erneut emgeschaltet wird,
benutzt er die neue Konfiguration.

Betrieb bel niedriger Temperatur

Der TT31 ist zugelassen fiir fehlerfreien Betrieb bis zu —=20°C, auch wenn bei
sehr niedrigen Temperaturen u.U. die Anzeigequalitit vermindert ist. Um die
normale Benutzung unter kalten Bedingungen sicherzustellen, ist es ggf.
erforderlich, eine adiquate Kabinentemperatur zu erzeugen.
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PLAY Knopf

Das VHF Funkgerit hat einen digitalen Audiorekorder integriert. Durch
Driicken des PLAY Knopfes wird die vorherige Ubertragung von Flugsicherung
automatisch wiedergegeben. Bei der Wiedergabe wird das m Symbol auf dem

Display angezeigt.

Wenn eine neue Ubertragung bei der Wiedergabe empfangen wird, wird die
bisherige Wiedergabe stoniert und die neue Ubertragung wird Vorrang

haben.

EMER Knopf

Durch Driicken des EMER Knopfes wird die Notfrequenz 121,5 MHz
automatisch iibermittelt. Dadurch werden sich die Musik und AUX-Eingédnge
stummschalten und die Lautstirke des Funkgerites wird héher, wenn sie zu

gering ist.

Intercom-Funktion

Das Funkgerit TY91/TY92 hat ein eingebautes Intercom, das wahlweise so
installiert werden kann, dass es dauernd in Betrieb ist oder {iber einen Schalter
aktiviert werden kann. Das Intercom ist stimmaktiviert und die Audiosignale
werden an beide Headsets geleitet. Rauschsperre und Lautstérke des
Intercoms kénnen unabhingig von der Funkfunktion tiber-das
Konfigurationsmenii eingestellt werden.

Frequenz-Datenbank

Das Funkgerit hat drei Datenbénke, die Frequenzen und Stationskennungen
enthalten. Die erste ist im Funkgerit abgespeichert und muss durch den
Piloten konfiguriert werden; sie istimmer aktiv. Die zweite ist eine Liste der
zehn meistbenutzten Frequenzen; sie wird immer automatisch ausgefiillt,
indem Sie das Funkgerit verwenden. Die dritte ist nur aktiv, wenn das
Funkgerit an einem kompatiblen GPS-Empfianger angeschlossen worden ist
und muss Frequenzen enthalten, die aus der GPS-Datenbank geladen wurden.
Fiir einen Zugriff auf diese Datenbinke, driicken Sie den Knopf MEM. Die
rechte Hailfte des Bildschirms wird durch das Datenbankfenster ersetzt und die
" erste Datenbank am Bildschirm ist die, die vom Piloten erstellt wurde.

Der groBe Drehknopf kontrolliert den hervorgehobenen Cursor, wéhrend der
kleine Ihnen erméglicht, durch die Buchstaben und Zahlen durchzuscrollen.



