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Dieses Flughandbuch gehdrt 2zu den oben Hezeichnéteﬁ Fiugzeug, Ea ist
stets im Flugzevug mitzufithren. Die darin festgelégiéh Bgtfiébugfenzen,
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£ - ABSCHNITT .

ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliegende Handbuch enthélt auBer den Gebrauchsanweisungen auch

eine Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inspektionen sowie

die Leistungsdaten des Baumusters F 150 M. ' !

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkeitszeugnis
(2) Eintragungsschein

p S

:é;m/ " (3) Funkanlagenzulassung
(4) Bordbiicher
(5) Flughandbuch

TYPSCHILD UND FARBCODESCHILD

Im Schriftwechsel beziiglich Ihres Flugzeugs mufl steta die Flugzeug-~
Werknummer angegeben werden. Werknummer, Muster, Eintragungszeichen
und der Buchstabe D sind auf dem Typschild angegeben, das sich am Ka-

binenboden unter der linken hinteren Ecke des Pilotensitzes befindet.

Das Schild ist zugiinglich, wenn der Sitz vorgeschoben und der Teppich
in diesem Bereich angehoben wird. Neben dem Typschild ist ein Farbcode-
schild angebracht, das einen Code fiir den Farbton der Kabinenausklei-
dhng und der AuBenlackierung des Flugzeugs enthdlt. Der Code kann 1in
Verbindung mit einem einschldgigen Teilekatalog benutzt werden, wenn

Angaben lber Lack®erung und Kabinenauskleidung ben6tigt’Werden.
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‘... BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

[

GESAMT ABMESSUNGEN

Spannweite: 10,76 m (mit gewBdlbten Fligelrandbogen und Warnleuch-
v Maximale Lidnge: 7,29 m_ten) .
- Maximale Hohe: 2,59 m

TRAGWERK

Fliigelprofils NACA2412 _
Fliigelfldche: 14,9 m? .
V-Stellung: +1°  (Oberseite bel 25%-Linie)
Einstellwinkel, Fliigelwurzel: +1°
Fliigelspitze: 00

¢ QUERRUDER
%mwj Fldche: 1,66 m2
Ausschlag nach oben: 200 4+ 20
-~ 0°©
nach untent 149 4+ 20
- 0°

FLUGELKLAPPEN |
Art der Betidtigung: Elektrisch/Seilzug

Fliche: 1,72 m2
Ausschlag: 0 bis 40° + 2°

HOHENFLOSSE UND HUOHENRUDER

Flossenfliche: 1,58 me
Einstellwinkel: -30
Ruderfliche: 1,06 m2 (einschl. Trimmklappe)
Ausschlag nach oben: 230 4 zg
nach unten: 15° + 1°

T
-
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HCHEN Rl£ DERTRIMMKLALFE

Ausschlag nach oben: 10° + 1°
nach unten: 20° + 19
SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER
Flossenfldche: 0,8% m@
Ruderfldche: 0,65 m2
Ausschlag nach links: 23° + 0° (Senkrecht zur Drehachse)
- 20 .
nach rechts: 23° + 0°
_20 ®
)
FAHRWERK

Typ: Festes Dreibeinfahrwerk
Federbein, Bugfahrwerk: Luft - 01
Hauptfahrwerk: Rohrfeder
Spurweite: 2,32 m
Abstand zwischen Hauptfahrwerksrddern und Bugfahrwerksrad: 1,46 m

Bugradreifen und Druck: 500 -5 30 psi (2,109 kp/cm?)
Hsuptradreifen und Druck: 6,00 - 6 21 psi (1,476 kp/cm?)
Bugfahrwerk-Federbeindruck: 20 psi (1,406 kp/cm®)
TRIESWERKANLAGE .

Triebwerk: Continental Rolls Royce 0-200-A 100 HP (74,6 kW)
Kratistoff: Flugkraftstoff von mindestens 80/87 Oktan ’

Ebenfalls zuldssige. Ausweichkraftstoffe sind:
Bleiarmes Flugbenzin (AVGAS) von 1007130 Oktan (mit
einem Bleigehalt von hdchstens 2 cm>/gal)

Flugkraftstoff von 100/130 Oktan (mit einem Bleigehalt
von hdchstens 4,6 cm3/gal).
01 SAELO iiber 4°C
SAE10W20 oder SAE20 unter 4°C
rzaservorwdirmung: Handbedienung

)

PROPELLER

Boumuster: McCauley 1A102/0CMEONS

Typ: 2-Blatt, feste Steigung

Durchmesser: 1,75 m

KABINE

Sitee: 2 (plus als Sonderausriistung lieferbarer Kindersitz)
Tiren: c

Gepick: S kp

s
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INSTRUMENTENBRETT
$ 10 B 12 1w o1 5 17 8 P
1. Kurveaxauedinstor . dastediunkagpt (o7 Ry)-
2. Tahrtwassar ' bungsiperres
3 TN Te ' 3N, Pikrefon .
I Un{erdmfkmssm oo 3. Mohanradertriamer,d
b, Kurs;.enzslger. ., [\rehzanl‘nusser B, Vergaservorwirnhnapt
5. Pluglageanzeiger Y9, A dareiger 3, Etektrische Schalter
€. Sorduhr 20, fiohenmesser (va!qerb’) 3. Dldrucknesser
1. flugzeugfintraguags e, 21, Amperemgtar Y. Ultemperatursesser
B, Voripseter , J 22, Uberspannunysvaralouckte 31, Tigarettenanciindsr
9. Hibermesser ait Codiersinrichtung 23, Platz fir Funkjerite und M. Rheostat der lasteymenten-
W, Markiceungstunkfeveranzasgeleoche L lastrumente brettiauchten und Funkgerite.
ten und —schalter 2, Kartentach shalenleuch lun
1% Drehiurkfever-Kursanzeiyer 25, DBediechacot fir Kabinen. B, Krattztoftvorrataassur
12, Gusthleaniqungemesser haizung rechtor [ank
. 15, Rickoprcgel und Daste vora 26, Bedieoknopt fiir Kabinen &, Finduehglter
richiung it tung 41, Keattstattverrstme.cer
YW, lranzpoudsr 1. Schutzichalter tiaker Tagk
15, Funkaerite . Fligelklappanscnal ter und Y2, Hauplockabter
16, funkacr itebiedientate) -stallungsanzaiger 43, Anlalainspritzpampe
17, Nugstunlensihler N, licai schbedi2nknopf %, Parkbressknopt

Abb.1-2
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KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugefiihrt, von denen sich Je
einer in jedem Fliigel befindet. Aus diesen Tanks flieBt der Kraftstoff durch
seine Schwerkraft durch den Brandhahn und von dort durch ein Kreftstofflaiel
zum Vergaser, -

Fir das einwandfreie Funktionieren der Kraftstoffanlage ist eine Entliiftung
unerl8flich. Fine Verstopfung der Entliftungsaenlage fiihrt zu vermindertem
KraftstoffdurchfluB und mdglicherweise zu einem Stillstand des Triebwerks. Der

.linke und der rechte Kraftstofftank sind durch ein Entliiftungsrohr miteinander

verbunden. Der linke Kraftstofftank wird iiber ein Entliiftungsrohr nach auBen
entliiftet. Dieses ist mit einem Rickschlagventil susgeriistet und tritt an der
Unterseite des linken Fliigels in der Ndhe des Befestigungspunktes der Fligel-
strebe nach auBen. PuBerdem weist der TankverschluB des rechten Kraftstofftanks
eine Entliiftung euf,

Angeben {iber den Kraftstoffvorrat sind aus Abb. 1-4 ersichtlich., Angaben iiber
die Wartung der Kraftstoffanlage sind unter "Wartungsvorschriften" in Ab-
schnitt VI enthalten. . :

SCHNELLABLASSVENTILE DER KRAFTSTOFFTANKSUMPFE

Jeder Kraftstofftanksumpf ist mit einem SchnellableBventil ausgeriistet, das
eine Probenahme bzw. Uberprﬁfung des Kraftstof'fes auf Verschmutzung und rich-
tige Oktanzahl erleichtert. Das Ventil ragt an der Fliigelunterseite unmittel-
bar auBerhald der Kabinentiir heraus. Bei der Priifung des Kraftstoffes wird ein
im Flugzeug aufbewahrier Probenahmebecher benutzt. Zur Probenahme ist die Son-
de des Bechers in die Mitte des SchnellablaBventils einzufiihren und nach oben
zu drilckern. Es flieBt nun so lange Kraftstof{ aus dem Tanksumpf in den Becher,
wie der Druck auf das Ventil aufrechterhalten wird,

LANGSTRECKEN-KRAFTSTOFFTANKS

Fir léngere Flugdauer und groBere Strecken sind Sonderfliigel mit Langstrecken-
tanks erhdltlich, gegen die die Standardfliigel und -kraftstofftanks aunsge-
tauscht werden kdnnen.

Kraftstoffvorrat
Ausfliegbar, .
Tanks alle u ?ightbar Gesamtinhalt
Flugbedingungen ausitieg
Zwei Standard 22,5 US-gal 3,5 US-gal 26 US-gal

(je 13 US-gal = 49 1) = 85 1 =131 =98 1
Zwei Langstrecken 35 US-gal 3,0 US-gal 38 US-gal
{je 19 US-gal = 72 1) = 132 1 =12 1 = 144 ]

Abb.1-4
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Energie fiir das 14-V-Gleichstromnetz wird durch einen
triebwerkgetriebenen Wechselstromgenerator erzeugt (siehe Abb.1-5).
Eine 12-V-Batterie befindet sich rechts vor dem Brandschott unmittelbar
unter der Triebwerkverkleidung. Die Stromverteilung erfolgt durch eine
einzelne Stromschiene. Ein Hauptschalter steuert den Stromfluf zu allen
Stromkreisen, aufier zu den Stromkreisen der Triebwerkziindanlage und der
als Sonderausristungen eingebauten Borduhr und Flugstundenzihler (ger

nur arbeitet, wenn das Triebwerk lduft).

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter ist ein geteilter, mit dem Wort "HAUPT" gekennzeich-~
neter Wippschalter, der bei eingedriicktem Oberteil ein- und bei einge-
driicktem Unterteil ausgeschaltet ist. Die rechte mit "BAT" beschriftete
Hilfte des Schalters steuert die gesamte Stromversorgung zum Bordnetz
und die mit "GEN" beschriftete linke HHlfte steuert den Wechselsirom-

generator.

Normalerweigse sollten beide Halften des Schalters gleichzeitig pe-
schaltet werden. Wenn jedoch Geridte am Boden gepriift werden sollen,
kann die mit "BAT" beschriftete Seite des Schalters allein auf "EIN"
gestellt werden. Wenn die mit "GEN" beschriftete Seite des Schaliters
auf "AUS" gegtellt ist, ist der Generator vom Bordnetz getrennt. In
diesem Fall ruht die gesamte elektrische Belastung auf der Batterie.
Bei langerem Betrieb mit dem Schalter des Wechselstromgenerators in
Stellung "AUSY wird der Batteriestrom = weit verringert, daB das
Batterieschiitz abfdllt, der Strom von der Generatorfeldwicklung weg-

genommen und ein Wiedereinschalten des Generators verhindert wird.

AMPEREMETER

Das Amperemeter zeigt den StromfluB in Ampere vom Wechselstromgenera-

tor zur Batterie oder von der Batterie ins Bordnetz an. Bei laufendem
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jebwerk und eingeschaltetem Hauptechalter zeigt das Amperemeter die 1
Grofe des Ladestroms fiir die Batterie ‘an. Falls der Generator ausgefal-~
len iet oder die eiektrische Belastung die Ausgangsleistung des Genera-
tors libersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnahme aus der Batte-

rie an.

"'BERSPANNUNGSWARNGEBER UND -WARNLEUCHTE

Das Flugzeug ist mit einer Uberspannungsscﬁutzanlage ausgeriistet, die
aus einem Uberspannungswarngeber hinter dem Instrumentenbrett und einer
roten, mit UBERSPANNUNG beschrifteten Warnleuchte unterhalb des Ampere-

meters besteht.

Bei Auftreten einer Uberspannung schaltet der Uberspannungswarngeber

den Wechselstromgenerator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur Generator-
wicklung automatisch ab. Daraufhin leuchtet die rote Warnleuchte auf und
zeigt damit dem Piloten amn, daR der Wechselstromgenerator nicht mehr
rbeitet und der gesamte elektrische Strom von der Bordbatterie gelie- {

fert wird.

Der Uberspannungswarngeber kann dadurch zuriickgestell:, d.h. wieder in
Betriebsbereitschaft versetzt werden, daf} der Hauptschalter aus- und
dann wieder eingeschaltet wird. Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder
auf, so hat der Generator wieder die normale Stromerzeugung aufgerommen.
Leuchtet jedoch die Lampe wieder auf, so liegt eine Stdrung vor und Qer_

Flug sollte so bald wie moglich beendet werden.

Zine Priifung der Uberspannungswarnleuchte kann durch kurzzeitiges Aus-
schalten der mit "GEN" beschrifteten HHlfte des Hauptschalters erfolgen,
wilirend man die Schalterhdlfte "BAT" eingeschaltet laBt.

SCHUTZSCHALTER UND SICHERUNGEN

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-
Sehutzschalter geschiitzt, die auf denm Instrumentenbrett unter den Trieb-

werkbedienorganen angebracht sind. Ausnahmen sind der SchlieBstromkreis i
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~des Batterieschiitzes (AuBenbord-Stromversorgung) sowie die Stromkreise

der Borduhr und des FlugstundenzZhlers, fiir die in der NiHe der Bat}erie
Sicherungen eingebaut sind. Der Zigarettenanziinder und die Handradkar-
tenleuchte wergden durch Schutzschalter auf dem Instrumentenbrett und
Sicherungen hinter dem Instrumentenbrett geschiitzt. Ein Schuizschalter
mit automatischer Wiedereinschaltung hinter dem Instirumentenbrett

schiitzt Generatorfeld und -schaltung.

BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und oben auf dem Seitenruder befinden sich die
iiblichen Positionsleuchten; ein Landescheinwerfer ist in der Trieb-
werkfrontverkleidung und eine Zusammenstofwarnleuchte oben auf der
Seitenflosse angebracht. Zusiitzliche Beleuchtung steht mit einem
kombinierten Lande/Rollscheinwerfer in der Triebwerkfrontverkleidung
und je einer Fliigelspitzenwarnleuchte zur Verfﬁgung: Sdmtliche
Auflenleuchten werden iiber Wippschalter auf der linken unteren Seite
des Instrumentenbretts bedient. Die Schalter sind bei eingedriicktem

Oberteil ein- und bei eingedriicktem Unterteil ausgeschaltet.

Die ZussmmenstoBwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbeab.-
sichtigt) durch Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder Teil-
chen in der Atmosphdre reflektierte Warnlicht kann besonders bei Nacht

Schwindelgefiihl und den Verlust der Orientierung verursachen.

Die beiden mit hoher Leuchtstidrke arbeitenden Warnleuchten an den Flii~
gelspitzen (strobe lights) erhShen den Schutz gegen einen Zusammen-
stoB. Die Leuchten sollten jedoch beim Rollen in der Ndhe ancderer
Flugzeuge oder wihrend des Fluges durch Wolken, Nebel oder Dunst

ausgerschaltet werden.
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; “ABINENHEIZUNGS- UND BELUFTUNGSANLAGE

Ed
Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann

in jedem gewiinschten Mal durch Zieﬁen bzw. Driicken der mit "KABINED
HEIZ" (Cabir Heat) und "KABINEN LUFT" (Cabin air) bezeichneten KnZpfe

geregelt werden.

Erwirmte Frischluft und Aufenluft werden dabei in einer Mischkammer un-
mittelbar hinter dem Brandschott entspreghend der Stellung der Bedien-
kndpfe gemischt. Diese Mischluft wird dann durch Augldsse nshe den Fii-
Ben des Piloten und des Fluggastes in die Kabine geleitet. Auflerdem
geht von der Mischkammer eine Leitung zur Lieferung von Warmluft zur

Enteisung der Windschutzscheibe ab.

Eine getrennt einstellbare Luftdiise neben jeder oberen Ecke der Wind-

schutzscheibe liefert zusitzlich Auflenluft zum Piloten und Fluggast.

PARKBREMSANLAGE

Um die Parkbremse zu betdtigen, den Parkbrémsknopf ziehen; die Brems~
pedale treten, freigeben und dann den Parkbremsknopf loslassen. Um
die Parkbremse zu l&sen, auf die Bremspedale treten, freigeben und

priifen, daB. der Parkbremsknopf. voll zuriick ist.

SITZE

. Die Bestuhlung besteht aus zwei individuell verstellbaren Sitzen fir

den Piloten und den Fluggast und einem Kindersitz, der im hinteren
Teil der Kabine eingebaut werden-kann. Die Sitze fiir den Piloten und
den Fluggast stehen in zwei Ausfithrungen zur Verfiigung,und zwar mit

vier und mit sechs Verstellmdglichkeiten.

Die Sitze mit vier Verstellmbglichkeiten kdnnen in Lingsrichtung ver-

atellt werden und haben verstellbares Rickenlehnen. Zum Einstellen
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eines Sitzes ist der Hebel an der Innenseite unter dem Sitz hochzuzie~
hen, der Sitz in die richtige Stellung zu schieben und der -Hebel los-
zulassen; danach priifen, daff der Sitz eingerastet ist. Fiir die Ein- ~
stellung der Riickenlehne zieht man den Knopf in der Mitte unter dem
Sitz nech vorn und lehnt sich dabei gegen die Riickenlehne. Um die Riik-
kenlehne wieder in die senkrechte Stellung zu bringen, ist sie am
freien Teil ihres Rahmens nach vorne zu ziehen. Beide Riickenlehnen kon-

nen auch ganz nach vorn geklappt werden.
[ ]

Die Sitze mit sechs Verstellmdglichkeiteén kOnnen in Langsrichtung und
in der Hohe verstellt werden und haben verstellbare Riickenlehnen. Zum
Einstellen eines Sitzes ist der rohrformige Griff an der Inneaseite
vorn unter dem Sitz hochzuziehen und der Sitz in ‘die gewiinechte Stel-
lung zu schieben. Danach den Hebel 1sslassen und priifen, daB der Sitz
eingerastet ist. Die Sitze kdnnen in der Hohe in Stufen von je 1 inch
um insgesamt 2 inches (5 cm) verstellt werden, was vor dem Flug zu er-
folgen hat. Um einen Sitz in der Hohe zu verstellen,ist ein T-formiger
Griff an der Innenseite unter dem Sitz nach vorn zu ziehen und der Sitz
gegen die Federspannung nach unten zu driicken oder durch die Federspan-
nung in die gewiinschte Stellung nach oben schieben zu lassen. Danach den

T-formigen Hebel loslassen und den Sitz einrasten lassen.

Der Winkel der Riickenlehne ist durch Drehen eines Hebels an der Innen-~
seite hinten en jedem Sitz verstellbar. Zum Einstellen der Riickenlehne
den Hebel nech hinten drehen und sich so lange gegen die Riickenlehne
lehnen, bis sie sich nicht weiter verstellen 1dBt; dann den Hebel
loslassen. Die Riickenlehne kann wieder in die senkrechte Stellung ge-
bracht werden, indem man am freien Teil ihres unteren Rahmens nach
vorn zieht. Priifen, dal der Betdtigungshebel in seine Vertikalstel-
lung zuriickgekehrt ist. Beide Riickenlehnen kdnnen ganz nach vorn ge-

klappt werden.
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«uf Wunsch kann ein Kindersitz im hinteren Teil der Kabine eingebaut G i
werden. Die Riickenlehne wird an den Seitenwéinden der Kabine und der
untere Teil des Sitzes an Beschlédgen am Fullboden befestigt. Der Kin-

dersitz ist nicht verstellbar.

SCHULTERGURTE

Schultergurte sind sowohl fiir den Piloten als auch fiir den Frontsitz-
Fluggast vorgesehen. Jeder Gurt ist am hinteren Tiirpfosten etwa in Hohe
des Fensters befestigt und wird hinter einer Halteklemme iUiber jeder Ka-

binentiir verstaut. Zum Verstauen des Schultergurtes ist dieser zu fal-

ten und hinter die Halteklemme zu stecken.

Zum Anlegen des Schultergurtes zuerst den Sitzgurt anlegen und nach-
stellen. Schultergurt aus der Halteklemme nehmen und ihn dadurch nach
Bedarf verléngern, dal gleichzeitig am Ende des Schultergurtes und am

~:chmalen Auslésegurt gezogem wird. Den Metallknopf am Ende des Schulter-

gurtes in den Halteschlitz des Sitzgurtschlosses einsetzen und den
Schultergurt dadurch straffen, daﬁ am freien Ende des Einstellgurtes
nach unten gezogen wird. Ein richtig angepaBter Schultergurt er-
laubt es zwar dem Insassen, sich so weit vorzubeugen, daB er vollkommen
avirecht sitzt, doch sitzt er tfotzdem straff genug, um eine zu starke
Vorwdrtsbewegung und damit ein Aufprallen auf Gegenstinde bei einer
plotzlichen Fahrtverminderung zu verhindern. AuBerdem mufi sich der
Pilot so frei bewegen kinnen, daB er alle Bedienorgane leicht erreichen

KaNNe

Zum Lésen und Abnehmen des Schultergurtes em schmalen Ausldsegurt nach
oben ziehen und dann den Knopf aus dem Schlitz des Sitzgurtschlossses
hcrausnehmen.&lm Notfall kann der Schultergurt dadurch entfernt werden,
dafl zuerst der Sitagurt geldst und dann der Schultergurt durch Hoch-

ziehen am schmalen AuslOsegurt liber den Kopf gezogen wird.
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KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROMMEL

Ed

Flir den Piloten und den vorderen Fluggast sind kombinierte Sitz- und‘
Schultergurte ‘mit Spanntrommeln als Sonderausriistung erhdltlich. Die
Sitz- und Schultergurte reichen von den Spanntrommeln bYis zu den Be-
festigungspunkten an der AufBenbordseite der beiden Frontsitze. Eine

gesonderte Sitzghrthaifte mit SchloB befindet sich auf der Innenbord-
seite der Sitze. Die Spanntrommeln sind jeweils oben an der Kabinen-
wand direkt hinter der Kabinentiir a;geordnet. Die Spanntrommeln ge-

statten normalerweise eine v5llig freie Bewegung des Oberkdrpers. Bei
plétzlicher Fahrtverminderung verriegeln sie sich jedoch automatisch,

um so den Sitzinhaber vor einem Aufprall zu schiitzen.

Zum Gebrauch des Sltz- und Schultergurtes ist die MetallschloBhdlfte
am Gurt hoch genug elnzustellen, damit der Sitzinhaber ihn quer iiber
seinen Leib ziehen und am Schlofl des innenbordseitigen Sitzgurtes an-
bringen kann. Die Spannung des Sitzgurtes ist dadurch einzustellen

daB der Schultergurt nach oben gezogen wird. Zum Abnehmen des Sitz~-

 und Schultergurtes &ffnet man zundchst das SitzgurtschloR und 1dft

dann die Spanntrommel den Gurt auf die AuBenbordseite des Sitzes zie-

hen.

-

FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT ( SOND . )

Als Ersatz fiir den--Standard-Fahrtmesser kann in Ihr Flugzeug ein die
wahre Geschwindiékeit‘anzeigender Fahrtmesser eingebaut werden. Dieser
Fahrtmesser hat einen kalibrierten drehbaren Ring, der in Verbindung
mit der Fahrtmesserskala in einer Weise arbeitet, die der Arbeitsweise

eines Flugrechners dhnelt.

Um die wahre Fluggeschwindigkeit zu erhalten, den Ring drehen, bis die

Druckhtbe mit der AuBenlufttemperatur in Grad Fahrenheit abgeglichen

ist. Dann die wahre Fluggeschwindigkeit am drehbaren Ring gegeniiber

der Fahrtmessernadel ablesen.
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Anmerkung
Die Druckhdhe darf nicht mit der angezeig-

ten Hohe verwechselt werden. Die DruckhGhe
erhdlt man durch Einstellen der barometri-
schen Skala am Hohenmesser auf 1013 mb und
Ablesen der Druckhdhe am Hohenmesser. Si-
cheretellen, dafll nach dem Ablesen der Druck-
hthe die barometrische Skala®des Hdhenmes-
sers auf die urspringliche Einstellung zu-

riickgebracht wird.

GLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRUSTUNG)

Anstelle des UlablaBstopfens in der OlsumpfablaBdffnung wird als
Sonderausriistung ein Schnellablafventil angeboten. Mit diesem Ventil

't ein schnelleres und saubereres Ablassen des Triebwerkdles moglich.

T

o

om das -01 mit diesem Ventil abzulassen, ist ein Schlauch iiber das Ende ol
des Ventils zu schieben, der Schlauch in einen geeigneten Behilter zu

fiuhren und dann das Ende des Ventils nach oben zu driicken, bis es in

die offene Stellung einschnappt. Federbiigel halten dann das Ventil

offen. Nach dem Ablassen des Uls ist das Ventil mit einem Schrauben-

zieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die herausgezogene
(geschlossene) Stellung zu schnappen und der AblaBschlauch zu entfer-

nen.
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ABSCHNITT I

e .

BETRIEBSGRENZEN

EINLEITUNG - . .
In diesem Abschnitt sind die Betriebsgrenzen, die Instrumentenmarkierungen
sowie die wichtigsten Hinweisschilder angegeben, die fiir den sicheren Be-
trieb des Flugzeugs, seines Triebwerks sowie der Anlagen und Geréte der Stan-
dardausristung erforderlich sind.

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN

Die Fluggeschwindigkeitsgrenzen und ihre Bedeutungen beim Betrieb des Flug-
zeugs sind in der nachstehenden Abb. 2-1 wiedergegeben.

o e . kn Kn
Geschwindigkeit (CAS) ( IAS ) Bemerkungen

Vae |Zulissige HSchstge- 141 141 Diese Ceschwindigkeit in kei-
schwindigkeit nem Falle liberschreiten

Vno |4Y8chstzuldssige Reise- 10h 107 Diese Ceschwindigkeit nicht
geschwindigkeit iiberschreiten, auler in ruhiger

Luft und auch dann nur mit Vor-
sicht.

Va, Nanbvergeschwindig- Bei hdherer CGeschwindigkeit
keit: keine vollen oder abrupten
Fluggewicht: T26 kp 95 97 Steuerbetidtigungen ausfiihren,
Fluggewicht: 656 kp 90 93
Fluggewicht: S90 kp 85 88

Ve [HM3chstzuldssige Ge- ' Diese Geschwindigkeit bel aus-
schwindigkeit, bei 89 85 gefehrenen Fligelklappen nicht
ausgerahrenen Klappen iberschreiten.

Hochstzuldssige Ge- Diese Geschwindigkeit bei ge-
schwindigkeit, bei 1h1 1 Sffneten Fenstern nicht-liber-
getffnetem Fenster schreiten.

Abb, 2-1 JFluggeschwindigkeitsgreici
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~AHRTMESSERMARKIERUNGEN

Flughandbuch
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Die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der einzelnen Farben sind in

der nachstehenden Tabelle 2-2 wiedergegeben.

Markierung

kn IAS Einzelwert
oder Bereich

Bedeutung

Weifler Bogen

42 - 85

Betriebsbereich "Fliigelklappen aus-
gefahren", Die untere Grenze ist dig
Uberziehgeschwindigkeit bei h&chst~
zulfissigem Gewicht in Landekonfigu-
ration {VS0). Die obere Grenze ist
die hGchstzuldssige Geschw1ndlgke1t
bei musgefahrenen Fliigelklappen.

Griner Bogen

T - 107

Normaler Betriebsbereich. Die unte-
re Grenze ist die Uberziehgeschwin-
digkeit (Vs) vbei h8chstzulédssigem
Gewicht, vorderster Schwerpunktlage
und eingefahrenen Klappen. Die obere
Grenze ist die hdchstzulidssige Rei-
segeschwindigkeit (Vno).

Gelber Bogen

107 - 141

In diesem Geschwindigkeitsbereich
ist nur bei ruhiger Luft zu fliegen;
Steuerma@nahmen sind mit Vorsicht
euszufiithren,

Roter Strich

11

Zulédssige Hichstgeschwindigkeit fiir
alle Betriebsarten.

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

Triebwerkhersteller;

Triebwerkbaumuster:

Abb, 2-2 Fahrtmessermarkiefungen

Teledyne Continental

0-200-A

Triebwerkbetriebsgrenzen fiir Start und Dauerbetrieb:
100 HP (TL4,6 kW)

Hbchstleistung:

HOchstzuléssige Dr

ehzahl: 2750 U/min

4("
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Anmerkung
Der Standdrehzahlbereich bei Yollgas (Verga-

servorwvirmung ausgeschaltet und Gemischbe-"
dienknopf auf voll reich) liegt bei 2h60
bis 2560 U/min.

Héchstzuléissige Oltemperatur: 116 oC (240 OF)
L

- Mindestdldruck: 10 psi (0,689 b)
Héchstzuldssiger Oldruck: 100 psi (6,890 b)
Propellerhersteller: McCauley Accessory Division
Propellerbaumuster: 1A102/0CM69L8
Propellerdurchmesser: max, 1,75 m*

min., 1,72 n

MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

Die Merkierungen der Triebwerkiﬁstrwﬁnte und die Bedeutung der einzelnen

Farben sind in der nachstehenden Tabelle 2-3 wiedergegeben. 7
Roter Strich Griiner Bogen Roter Strich
Instrunent
Mindestwert |Normaler Betriebsbereich Hochstzuléssigoer
Wert
Drehzahlmesser _— 2000 - 2750 U/min 2750 U/min
Ultemperaturmesser - 100 - 240 OF (38 - 1160C]2ko ©F (116 oc)
0ldruckmesser 10 psi {0,6891v)30 ~ 60 psi (2,067 - 100 psi (6,890 b))
4,134 v)

Abb. 2-3 Markierungen der Triebwerkinstrumente




) Flughandbuch
Reims/Cessna F 150 M
Seite: 2-6
Ausgabe: 2
Anderung 2, Aug. 1976

JCHSTZULASSICGE GEWICHTE . ’
Hochetzuldssiges Startgewicht: 726 kp
Hichstzuldssiges Landegewicht: 726 kp
Héchstzuldssiges Gewicht in den Gepédckridumen:

Gepéckraum ! {oder Fluggast auf Kindersitz), Sta. 127 bis 193 cm: 54 kp,
siehe Anmerkung unten.

Gepéckraum 2, Sta. 193 bis 239 cm: 18 kp, sighe Armerkung unten.

Anmerkung

Das héchstzuldssige Gewicht fiir beide Gepack-

réume zusemmen betrégt Sh kp.

SCHWERPUNKTGRENZILAGEN

* hwerpunktbereich:

Vordere Grenzlage: 0,80 m hinter Bezugsebene bei 581 kp oder weniger
mit lirearer Verdnderung bis 0,835 m hinter Bezugs-
ebene bei T26 kp

Hintere Grenzlage: 0,95 m hinter Bezugsebene fiir alle Gewichte.

Schwerpunktbezugsebene: Vorderseite des Brandschotts.




Flughandbuch
Reims/Cessna F 150 M
Seite: 2-7
Ausgabe: 2
Krderung 2, Aug. 1976

ZULASSIGE FLUGIVMANOVER N

Dieses Flugreug ist als Nutzflugzeug zugelassen und ist fiir beschrink-

£

ten Kunstflug geeignet. Fiir den Erwerb verschiedener Zeugnisse und Be-
rechtigungen wie etwa als Berufspilot, Pileot mit IFR-Berechtigung und
Fluglehrer sind bestimmte Flugmansver erforderlich. Alle diese Mani-

ver dirfen mit diesem Flugzeug ausgefiihrt werden.
Zuldssig sind nur die nachstehend genanﬁten Kunstflugmandver:

Hochstzulissige Geschwindigkeit

Manover bei Einleitung des Manovers*
Chandelle _ 95 kn

Lazy Eight C 95 kn

Steilkurve 95 kn

Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen
Uberziehsn (ausgenommen HochreiBen) Langsam Fahrt wegnehmen ’

* Es konnen auch hdhere Geschwindigkeiten benutzt werden,

wenn abruptes Betiétigen der Steuerorgane vermieden wird.

Kunstflugmansver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, dirfen
nicht ausgefiihrt werden. Bei der Ausfilhrung von FlugmanSvern muf man
eich stets vor Augen halten, dap das Flugzeug stromlinienférmig ge-
baut ist und bei kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine ent-
sprechende Kontrolle der Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmang-
vern unerliBlich, und eine zu hohe Geschwindigkeit, die wiederum iiber-
hohte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter allen Umstinden

sorgfédltig zu vermeiden. AuBerdem diirfen bei allen Flugmandvern keine

. abrupten Betitigungen der Steuerorgane vorgenommen werden.

Absichtliches Trudeln und andere Akrobatik /

Aerobatik Mandéver sind verboten ! i LTH -2009 1
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. OCHSTZULASSIGE FLUGLASTVIELFACHE - |

Fluglastvielfach::
*Kleppen eingefahren: +k,b g, -1,76 g
"Klappen ausgefahren: +3,5 g

*Die Bemessungsfluglastvielfachen betragen 150% der oben angegebenen Werte,
-~ und die Zellenfestigkeit entspricht in jedem Falle den Bemessungslasten

oder liegt dariiber, ' .

ZULASSIGE FLUGARTEN

Das Flugzeug ist fiir VFR-Tagfliige ausgeriistet, kann aber auch fiir VFR-Nacht-
fliige bzw. fir IFR-Fliige ausgeriistet werden. Die Mindestausriistung an Instru-
menten und Gerédten fir diese Fliige ist den einschlégigen Vorschriften zu ent-
.uehmen. Die Eintragung der zugelas;enen Flugarten auf dem Hinweisschild fiir

: Betriebsgrenzen 1dBt erkennen, welche Ausriistung zum Zeitpunkt der Er- Voo

teilung des Lufttiichtigkeitszeugnisses im Flugzeug eingebaut war.

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

MAXIMALE KRAFTSTOFFMENGEN

2 Standardtanks: Je 13 US-gal = 49 1
Gesamtfassungsvermégen: 26 US-gal = 98 1

Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 22,5 US-gal = 85 1
Nicht ausfliegbare Menge: 3,5 US-gal = 13 1

2 Langstreckentanks: Je 19 US-gal = 72 1
Gesamtfassungsvermdgen: 38 US-gal = 144 1
Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 35 US~gal = 132 1
Nicht ausfliegbare Menge: 3,0 US-gal = 12 1
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Anmerkung
Wegen des Uberlaufens wvon Kraftstoff wvon

einem Tank in den enderen sind die Tanks
riach jeder Betankung nochmals nachzufiillen,

um das Fassungsvermdgen voll auszunutzen.

Kreftstoffsorte (und -farbe): Flugkraftstoff (rot) von mindestens 80/87 Oktan

Ebenfalls zuldssige Ausweichkraftstoff® sind:
Bleiarmes Flugbenzin (AVGAS) (blau) von 100/130 Oktan

(mit einem Bleigehalt von hdchstens 2 em3/gal)

Flugkraftstoff (griin) von 100/130 Oktan (mit einem
Bleigehalt von héchstens 4,6 cm3/gal)

Anmerkung

Wenn man auf einen Ausweichkraftstoff von
héherer Oktanzahl zuriickgreifen will, soll-
te man nach MéglichkeithleiarmesFlugbenzin
(AVGAS) 100 benutzen, da hierbei die Ver-

schmutzung des Triebwerks mit Blei geringer

1t ae. Seile d-3q w d-%b

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND

Héchste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit beim Start

Hochste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit bei der Landung

13 kn
13 kn
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HINVWEISSCHILDER

r

Folgende Informationen sind in Form von zusammengefaBten oder Einzel- 3

schildern angebracht:

(1) Im vollen Blickfeld des Piloten: (Die Eintragung "Tegflug, Nacht-
flug, VFR- und IFR-Flug" gemiB folgendem Beispiel variiert je nach
Ausriistung des Flugzeugs).

Dieses Flugzeug ist als Nutzflugzedlg zugelassen und muf unter Ein-
haltung der Betriebsgrenzen geflogen werden, die in Form von Schil-

dern, Markierungen und im Flughandbuch angegeben sind.

HUCHSTWERTE

Hochstzuldssige Mandvergeschwindigkeit (IAS) 97 kn

Hochstzulissiges Fluggewicht 726 kp
Fluglastvielfache: Klappen eingefahren: +4,4 -1,76 SN
Klappen ausgefahren: +3,5 k y

Kunstflugmandver sind auf folgende beschrinkt:

Figur ’ Empfohlene

' Eintrittsgeschwindigkeit
Chandelle 95 kn
Lazy Eight 95 kn
Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen
Uberziehen (ausgenommen HochreiBen) Langsam Fahrt wegnehmen
Steilkurven 95 kn

Die abrupte Betdtigung der Steuerorgane bei Fluggeschwindigkeiten
iiber 97 kn ist verboten.

Absichtliches Trudeln und andere Akrobatik / -

Aerobatik Manéver sind verboten ! | £
LA D.2gey - DI Ay



e e o nta M st vy,

(2)

(4)

(5)

(6)

”
2 /< g,-y;jﬂg?awwuf

Flughandbuch
Reims/Cessua ¥ 150 M
Seite:  2-11
Auvgabe 2
ﬁndprung 2, Aug. 1974

-

Beenden des Trudelns: Seitenruder entgegengesetzt ausdchlagen,

L4

danach Hohenruder driicken und Steuerorgane in Vullstellung brin-
gen. Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Klappen ist verboten.
Unter bekennten Verelsungsbnd1ngungen darf nicht geflogen werden.
Dieses Flugzeug ist ab dem Datum des Original—Lufttﬁchtigkeits—

zeugnisses fiir folgende Fliige zugelassen:

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

Im GepHckraum:

Maximal zulissiges Gepdck S4 kp bzw. Fluggast auf Kindersitz.
Weitere Beladungsanweisungen sind aus den Gewichts- und Schwer- _
punktangaben erpichtlich.

In der Nidhe des Brandhahnes: (Standardtanks):

Kraftstoff 22,5 gal = 85 1. wayp-zy»

In der Nidhe des Brandhahnes {Langstreckentanks):

Kraftstoff 35,0 gal = 132 1, "AUF-ZU"

In der Ndhe der Kraftstofftankverschliisse:
Bei Standardtanks: "49 1. Mindestens 80/87 Oktan Flughenzin®

Bei Langstreckentanks: "72 1. Mindestens 80/87 Cktan Flugbenzin

Am Oleinfiillstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:

"6 qt = 5,7 1. Nur HD-8le gemd Continental-Motors-Spec. MHS-242

verwenden',

Am Instrumentenbrett in der Nghe der Uberspannungswarnleuchte:

Hochspannung

q
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ABSCHNITT Ll

NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

WAHREND DES STARTSLAUFS (MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLANGE VORAUS)
- Startabbruch - '
(1) Gasbedienknopf - Leerlauf

(2) Bremsen - betdtigen

(2) Fliigelklappen - einfahren (sofern ausgefahren), um wihrend des
] " Rollens am Boden gréBere Bremswirkung zu erzielen.

(4) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(5) 2ind- und Hauptschalter - AUS

NACH DEM ABHEBEN

~ Startabbruch -

Bei einer Triebwerkstdrung nach dem Start ist als erstes sofort der
Bug abzusenken, um die Geschwindigkeit zu halten und in ¢ine Gleit-
fluglage iliberzugehen. In den mgfeten Fdllen ist die Landung gerade-
aus durchzufiihren, wobei nur kleine Richtungsiinderungen zum Auswei-
chen vor KHindernissen zu machen sind. HShe und Geschwindigkeit rei-
chen nur selten aus, um die fiir eine Riickkehr zum Flugplatz notwen-
dige 180°-Kurve im Gleitflug susfilhren zu kinnen. Bei dem folgenden
Verfahren wird ansenomueﬁ, daB vor dem Aufsetzen noch genligend Zeit .
fir das Abschalten &er Kraftstoffzufuhr und der Ziindung zur Verfii-

gung steht.
(1) Geachwindigkeit - 60 kn IAS

(2) Gemischbedienknopf-ganz herausziehen (Schnellstopp).

2. UL OP S ACA T ity
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(3) Brandhahn - ZU
(4) Zindschalter - AUS
(S) Fliigelklappen - vie erforderlich (40° werden empfohlen)

(6) Hauptechalter - AUS

WAHREND DES ,FLUGES
\//ederanlassen des ausgefallenen Triebwerks im Flug

Hwéhrend des Gleitfluges zu einem geeigneten Landeplatz ist zu versuchen, die
Ursache der Triebwerkstdrung festzustellen. Falls es die Zeit erlaubt und
ein Wiederanlassen des Triebwerks mbglich ist, ist vie folgt vorzugehen:

(1) Geschwindigkeit - 60 kn IAS

(2) Vergaservorwiirmung - einschalten A
(3) Brandhahn - AUF

(4) CGCemisch - reich

(5) ZGndschalter - BEIDE (oder ANLASSEN, falls Propeller nicht im Fahrt-
wind mitdreht)

(%) AnlaBeinspritzpuﬁpe - eingeschoben und verriegelt.

e Gegchwindigkeit:6C kn IAS
e Propeller: Im Fahrtwind
. S . mitdrehend
MAXIMA‘#E . GL-EITFLUG Py Klappen' eins‘fahren'
STRECKE Windstille

12000
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44
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e
‘g 8000
£ .
O 000
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X
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8 2000 :‘—*i‘"'ﬁﬁﬁ
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BRANDE

TRIEBWERXBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

Unsachgemiifes Anlassen bel schwierigem Anspringen in kaltem Wetter
kann zu Flammenrﬁckschlag und zu nachfolgender Entziindung von in An-
saugschacht angesammeltem Kraftstoff fithren. In einem solchen Fall

ist wie folgt zu verfahren:

(1) Triebwerk mit dem Anlasaser weiter durchdrehen und versuchen, ein
Anspringen zu erreichen, wodurch die Flammen und der angesammel -
te Kraftstoff durch dun Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden.

(2) Wenn das Anlasaen gelingt, Triebwerk ein paar Minuten mit 1700
U/ain laufen lassen, dann abatellen und aur entstandene Schiiden

untersuchen,

(3) . Gelingt es nicht.‘daa Triebwerk zum Anspringen gu bringed; danﬁ

zvei bis drei Minuten bei gedffneter Drossel (Vollgas) weiter - '
durﬁhgrehen. wihrend auBenstehende Helfer Feuerléscher bereit
machen. =2

(4) Wenn alles zum Léschen bereit ist, Triebwerk nicht weiter durch-
drehen, Haupt- und Ziindachalter auaschalten, Brandhahn schlieBen.

(5) Flaomen mit-Feuerldecher, Vélldéckcu oder Sand eindimmen.

(6) Grindliche Untersuchung der Brandechiiden vornehmen und be;EhEdig-

te Teile vor dem nichsten Flug instandsetzen oder austauachen.

TRIEBWERKBRAND P FLUG

Obgleich Triebwerkbrénde im Fluge HuBerst selten vorkommen, aind

folgende MaBnahmen zu treffen, wenn ein solcher entstehen sollte;

(1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen.
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(2) Brandhahn == 20

)
&%

:"q-hl‘&.
.

(3) Hauptschalter -~ AUS
Kabinenheizung und -belliftung schlieflen (aufer den Frischluftdlsen

L
e

(&)

an der Decke)

(5) Fluggeechwindigkeit - 85kn IAS. Wenn der Brand nicht geldscht ist,
_ die Gleitfluggeschwindigkeit erhthen , um eine Geschwin-
digkeit zu finden, bei welcher ein nicht brennbares Gemisch ent-

e
= =)

=

o .

L
i
D s ey, B b

'-fh - steht.
Vi
£
i
3P
XABINENBRAND

(1) Hauptschalter —~ AUS
(2) Kabinenheizung und Belliftung schlieBen (damit Zug vermieden wird).

Anmericung
¥enn verfiigbar, einen Handfeuerlscher ver-
wenden. Falls das Feuer nicht geldscht wer-.
den kann, ist so bald wie mdglich  =zu
landen.
Wichtiger Hinweis
Kach Benutzung des Feuerldschers in

geschlossener Kabine ist es ratsam, die

Kabine zu be- bzw. entliiften.

FLUGELBRAND
(1) Hauptechalter — - AUS
(2) Beliiftung schliefBen.
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Ahmerkung
Einen Schiebeflug durchfithren, um die Flanm-

men vom Kraftstofftank und der Kabine fern-
zuhalten, und so bald wie mdglich mit ein-
gefahrenen Klappen ;anden.

KABELBRAND IM FLUG

Das eraée Anzeichen eines Kabelbrandes ist flir gewShnlich der Geruch
‘brennender oder schmorender isolierung. In einem solchen Fall ist wie

folgt vorzugehen:

(1) BHauptschalter - AUS

(2) Alle Funkgerite- und elektrischen Schalter - AUS

(3) Frischluftdiisen, Kabinenbelliftung und ~heizung - schliefien.
(4) Feuerldscher - einsetzen (falls vorhanden).

Falls das Feuer erloschen zu sein scheint und elektrischer Strom fiir
die Fortsetzung des Fluges bendtigt wird:

(5) Hsuptechalter - EIN :

(6) Schutzschaltei - auf schadhaften Stromkreis prii-
fen, aber diesen nicht wieder einschalten. I

(7) Funkgeriite- und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen
Pausen einachalten, bis der KurzschluB gefunden ist.

(8) Frischluftdﬁsen, Kahinenbelﬁftung und -heizung - offnen, nachdem
man sich vorher vergewissert hat, dafl das Feuer vdllig erloachen
ist.

Nach Benutzung des FeuerlSachers in ge-
schlossener Kabine ist es ratsam, die Ka-

bine zu be- bzw. entliiften.
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ANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN REIFEN

seees Ty
PEAS e Rt g e MY

,.’,_:
A

(1) Erwarten, daB das Flugzeug zur Seite des platten Reifens abdrehen
wird.

(z) Die Klappen normal ausfahren und das Flugzeug mit schwanzlastiger
Fluglage und quergeneigtem Fliigel landen,um den platten Reifen so-
lange wvie mdglich vom Boden abzuhalten. Beim Aufezetzen kann die
Richtung mit Hilfe des Seitenruders und der Bremse des guten Rades

beibehalten werden.

LANDUNG OHNE HOHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hﬁhenruder-‘
' Trimmrades flir den Horizontalflug (bei etwa 55 kn IAS und Flligelklappen
“guf 20°) austrimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr
eérﬁndern. sondern den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende Knde-
rung der Triebwerkleistung kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung

zuriickzufiihrende Kopflastigkeit nachteilig aus und es besteht aie Mog-
lichkeit, daB das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aua diesenm

Grunde ist das Hohenruder-Trimmrad beim Abfangen vollachwanzlaatig zu
verstellen und die Leistung so einzustellen, daBl das Flugzeug vor dem

Aufsetzen in die Horizontalfluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das

3aa ganz wegzunehmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

Vor dem Versuch einer Landung auflerhald eines Ylugplatzes, sollte man
das Landegebiet langsam in sicherer aber niedriger Hihe tiberfliegen, um
das Geliéinde auf Hindernisse und Beschaffenbeit zu prifen. Dabvei wie

folgt verfahrent

(1) Gewihltes Gelknde bei auf 20° ausgefahrenen Klappen mit einer Ge-
schvindigkeit von 60kn116ﬁberf11_e'gen und dabei das zum Aufsetsen
bevorzugte Gebiet flr den niichaten Anflug ins Auge fassen. Damnn
nach Erreichen einer sicheren Hohe und Geachwindigikeit die Klap-

Pen einfahren.

(2) Funkgeriite- und elektrische Schalter — - AUS
(3) Fligelklappen 40°

(4) Geschwindigkeit 55 kn IAS

(s) Hauptschalteg -~ AUS

(6) Xabinentliren vor dem Aufsetzen entriegeln.

' (?) In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.
(8) Ziindachalter -~ AUS

{9) Stark bremsen.

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wieder anzulassen, scheitern und eine
Notlandung bevo}ateht. ein geeignetes Gelénde auswihlen und die Landung

wie folgt vorbereiten:
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(1) Geschwindigkeit 65 kn IAS (Klappen singefahren)
55 kn IAS (Klappen ausgefahren)

(2) Genmischbedienknopf ganz herausziehen (Schnellstopp).
(3) Brandhahn - 32U
(4) Ziindschalter ~  AUS

(5) Fltigelklappen wie erforderlich (40° werden empfohlen)

Jd (6) Hauptschalter -~ AUS

D {7) Kabinentiiren vor dem Aufsetzen entriegeln.

.

e

(8) 1In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.

Ny

(9) Stark bremsen.

i

WA NOTWASSERUNG

£

g%, Zur Vorbereitung der Notwasserung schwere Gegenstinde im Gepéckraum
Ei $ichern oder abwerfen. Flir den Schutz der Gesichter der Insassen beim
g;’ Aufsetzen zusammengefaltete Mintel zgusammenholen. "Mayday"-
‘gf Notrufe unter Angabe der Position und der Absichten auf der Frequenz
if 121,5 MHz senden.

©

3 (1) Anflug gegen den Wind planen, wenn starker Wind und schwerer See-
f?  gang herrscht. Bei starker Diinung und leichtem Wind parallel- zur
fi' Diinung anfliegen.

%5 (2) Anflug mit auf 40° ausgefahrenen Klappen und ausreichender Lei-
i} stung fiir eine Sinkgeschwindigkeit voa 300 ft/min bei 55 kn IAS.
;ﬁ {3) Kabinentiiren entriegeln.

=i

%i (4) Ein gleichrlifiges Sinken bis zum Aufsetzen in horizontaler Flug-
fk lage beibehalten. Keinen Abfangversuch durchfiihren, da es

%' achwierig ist, die Hohe des Flugzeugs Uber Wasser zu schitzen.
?i ' (5) Beim Aufsetzen zusammengefaltete Mintel vor das Ge-
% sicht halten.

g

«

ik

L AR

D
o

P
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6) Flugzeug durch die Kabinentiiren verlassen. Wenn n&tig, Fenater
Sffnen, um Waeser in.die Kabine hineinzulasaen.so daBl sich der
Druck ausgleicht und die Tiir gedoffnet werden kann, : ¢

(?) Schwimmwesten und Schlauchboot (wenn vorhanden) erst nach dem
Verlassen der Kabine aufblasen. Man kann eich niecht darauf ver-
lassén, daf das Flugzeug liénger als ein paar Minuten schwinmmt.

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUN@EN .

Zin Flug bei Bekanntsein von Vereieungabodingungen igt-verboied. Bed

Auftreten von unerwarteter Vereisung ist jedoch wie folgt zu handeln:
(1) Pitotrohrheizungsschalter auf "ON" stellen (sofern eingebaut).

(2) Umkehren oder die Flughthe dndern, um eine Aufientemperatur zu er-
" reichen, die filr Vereisung weniger férderlich ist,

(3) Kpbinenhoizunga-Bed;enknopf_ganz herausziehen, um Yarmluft flir dais
Hlndachutzachoibenénteiaung zZu erhalten. Kabipanluft-Bedienknopf.
fUr maximale Enteisungswarmluft einstellen.

(4) Gaabedienknopt zur ErhShung der Triebwerksdrehzahl offnen, um die
Eisbildung an den Propellerblétternauf ein MindestmaB zu beschriénken,

(5) Aur Anzeichen filr Vereisung des Vergaserluftfilters achten und den
Vorgaser nach Bedarf vorwiirmen. Ein unerklérlicher Abfall der
Triebwerksdrehzahl kann durch Vereisung des Vergasers oder des
Luftansaugfilters verursacht werden. Falls die Vergaservorwﬁrmung
- @auvernd dbenutzt wvird, fUr maximale Drehzahl ein armes Gemisch zu-

fihren.

(6) Eine Landung am anhatgelogbnen Flugplatz_planen. Bel ruBerordent-
l{ich rascher Eiedildung das néichate geeignete Geliinde wiihlen,
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Eﬁ:, (7) Bei einem Eisansatz von 0,5 cm oder mehr an den Fliigelvorderkanten
iy

y&f muf mit einer bedeutend htheren Uberziehgeschwindigkeit gerechpet
T werden. '

'gg_ (8) Flligelklappen eingefahren lassen. Bei starker Eisbildung an der

i ‘-“:J'ﬁ' .

E Hohenflosse kann die durch das Ausfahren der Fligelklappen verur-
:-Q sachte Richtungsiinderung der Fliigelabstrbmung einen Verlust in der
’.{- Wirksamkeit des HShenruders bedeuten. ;

lﬁ% (9) ‘Linkes Fenster tffnen und fiir die Sicht beim Land?anflug von einem
#o Teil der Windschutzscheibe nach Mdoglichkeit das Eis abkratzen.

'
b
19 |
i (10) Landeanflug, wenn n&tig, mit einem Vorwlirts-Slip durchfithren, um
gff ~ bessere Sicht zu haben.
k) ,!‘ A
ﬁfg, _(11) Anfluz abhiingig von der Stirke des Eisansatzes mit 65 bis 75 kn IAS
) durchfiihren.

(12) Landung in horizontaler Fluglage durchfiihren.

\"
el

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Sollte das Flugzeug in einen Spiralsturzflug geraten, so ist wie folgt

zu handelnt
(1) Gasbedienknopf schliefien

- (2) Durch koordiniertes Anwenden des Quer- und Seitenruders das Sym-
bolflugzeug im Kurven-Koordinator auf die Horizont-Bezugslinie

ausrichten und so die Drehung beenden.

(3) HGhenruder vorsichtig ziehen, um die angezeigte Fluggeachwindig—

keit langsam auf 70 kn IAS zu verringern.
brs (4) HShenruder so trimmen, daB ein Gleitflug mit 70 kn IAS bestehentleibt.
‘.. :
ff (5) Die Hinde vom Handrad lassen. Zum Kurs-Halten nur das Seitenruder
gl

verwenden.
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(6) Vergaservorwiirmung einschalten.

(7) Gelegentlich Zwiache;gaq geben, Jjedoch nicﬁi 8d viel, dap der ge~
trimmte Gleitflug gestirt wird.

(8) Nach Austritt aus den Spiralsturzflug den Gasbedienknopf fiir nor-
male Reiceleistung einstellen und den Flug fortsetzen.

STGRPNGEN IN DER _STROMVERSORGUNGSANLAGE

Storungen in der Stromveruorgungeanlage konnen durch periodisches
Uberwachen des Amperemeters und der Uberspannungswarnleuchte entdeckt
werden, die Ursache jedoch ist gewchnlich schwer zu bestimmen. Ein
Bruch oder eine geléste Verbindung in der Generatorwicklung ist die
wahrecheinlichste Ursache eines Generatorauafalleu. obgleich auch
andere Faktoren im Spiel sein kénnen. Ein beschiidigter oder nicht
richtig eingestellter Spannungsregler kann ebenfalls Stérungen her-
vorrufen. Alle Stsrungen dieser Art schaffen einen "elektrischen
Notfali",bei dem sofort sehandelt werden muf. StromversorgungsstBrungen
fallen gewdhnlich in zwei Kategorien: 2Zu hoher Ladestrom oder nicht
ausreichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absitze beschreiben die

empfohlenen GegenmaBnahmen fiir die Jeweils gegebene Situation.

ZU HOBER LADESTROM

Nach mehrmaligem Anlaasen des Triebwerks und starker Belastung bei
niedriger Triebwerkdrehzahl (z.B. bei léingerem Rollen) wird die Bat-
terie 60 weit entladen sein, daB sie wihrend der ersien Zeit des Flu-
ges einen hiheren als den normalen Ladestrom aufnimmt. Nach dreiftig
Minuten Reiseflug sollte das Amperemeter jedoch weniger als zwei Zef-

gerbreiten Ladestrom anzeigen, Wenn der Ladestrom bei einem langen
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Flug Gber diesem Wert bleibt, ist es mdglich, daB aich die Batterie
iberhitzt und der Elektrolyt dadurch iibermé#Big schnell verdampft.
AuBerdem kinnen elektronische Teile- der elektrischen Anlage durch.eine
héhere als die normale Netzspannung nachteilig beeinflufit wérden, wenn
eine fehlerhafte Einstellung des Spannungsreglers die Ursache der
Uberaufladung ist. Um diese MSglichkeiten auszuschlieBen, schaltet ein
Ubersphnnungswarngeber den Wechselstromgenerator automatisch ab und eine
yberspannunsswnrnleuchte leuchtet auf, wenn die Ladespannung etwa 16 V
erreicht. Unter der Annahme, daf die StSrung nur voriibergehend ist,
sollte man versuchen, den Generator wieder einzuschalten. Hierzu sind
beide Hilften des Hauptschalters aus- und dann wieder einzuschalten. Ist
die St¥rung behoben, so nimmt der Generator wieder seinen normalen
Ladebetrieb auf und die Warnleuchte erlischt. Leuchtet hingegen die
Leuchte wieder auf, so ist dies eine Bestitigung fiir die Stérung. In
diesem Fall sollte der Flug beendet werden und/oder die Stromentnahme
gus der Batterie auf ein Minimum verringert werden, da die Batterie

die elektrische Anlage nur eine begrenzte Zeit versorgen kann. Wenn
dieser Notfall wihrend eines Nachtfluges auftritt, muf Strom fiir den
sphteren Gebrauch des Landescheinwerfers und der Flugelklappen wihrend

der Landung aufgespart werden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

Wenn das Amperemeter im Flug eine dauernde Entladung anzeigt, versorgt
der Wechselstromgenerator die Anlage nicht mit Strom. Er sollte dann
Abgeschaltet werden, da die Versorgung der Generatorfeldwicklung eine
nndtige Belastung der Anlage sein kdnnte. Alle nicht wesentlichen Ge-
rite sollten ausgeschaltet und der Flug so tald als méglich beendet

werden.
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RAUSER TRIZEBWERKLAUF ODER LEISTUNGS VERLUST
EISBILDUNG IM VERGASER |
Allmihlicher Drehzehlabfall und rauher Triebwerklauf kdnnen auf Eiz-
bildung im Vergaser zuriickzufiihren sein. Zum Entfernen des Eises iat

i

Vollgas zu geben und der Vergaservorwirnknopf ganz herauszuziehen, bis
das Triebwerk wieder ruhig liuft. Dann die Vergaservorwirming abechal-
ten und’' den Gasbedienknopf neu einstellen. Falls die gegebenen Bedin-
gungen den standigen Gebrauch der Vergaservorwirmung im Reiseflug er-
forderlich uarhen. ist nur die zur Verhinderung von Eisbildung erfor-
derliche Vorwiirmung zu benutzen und das Gemisch flir ruhigsten Trieb-

werklauf etwas drmer einzustellen.

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Ein leicht rauher Lauf des Triebwerks im Flug kann durch eine oder meh-
rere verkohlte oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Besti-
tigung fiir diese Moglichkeit kann dadurch erhalten verden, daff der
Zlindschalter kurzfristig von der Stellung "BEIDE" entweder auf "L" oder
"R" geschaltet wird. Ein offenoichtliche; Leistungsverlust beim
Betrieb mit einem Zlndmagneten ist ein Anseichen fir eine Xerzen- oder
Zindmagnetst8rung. Da eine-xerzéneiarung als die wahrscheinlichere Ur-
sache angenommen werden kann, sollte man 8¢5 Gemisch auf den fifr den
Reiseflug normalen armen Wert cinstellen. ¥ird demit innerhald einiger
Minuten keine B;eaorung erzielt, versuchen, ob ein reicheres Gemiszch
einon weicheren Triebwerkelauf erzeugt. ¥Wenn nicht, den nkchasten Flug-
platz zur Reparatur anfliegen und dabei die .ZUndschalteratellung “BEIDE"
vervenden, sofern ein Eu@erat rauher Lauf nicht die Verwendung einer

Zinzelzlindatellung diktiert.

ZUNDMAGNETSTORUNGEN l

Pl8tzlicher rauher Triebwerkslauf oder Yeklriindungen sind gewdhnlich
Anzeichen fiir ZiindmagnetstBrungen. Das Umschalten des Zlindschalters von
YBEIDE" auf entweder "L" oder "R" wird erkennen lassen, welcher

g Ty W i z, . vt
',:‘%:.‘...,- SR T e

PR

der beiden Ziindmagnete nicht in Ordnung ist. Verschiedene Leistungsein-

04
b2
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Stellungen wihlen und das Gemisch anreichern, um festzustellen, ob der
Dauerbetriedb mit beiden Ziindmagneten zweckmdlig ist. Wenn nicht, auf
den guten Ziindmagneten schalten und nichsten Flugplatz zur Reparatur

anfliegen.

NIEDRIGER OLDRUCK

Falls niedfiger Uldruck bei normaler Ultemperatur angezeigt wird, be-
~S%eht die Moglichkeit einer Storung im Uldruckmesser oder im Uberdruck-
vent11; Eine Leckstelle in der Leitung zum Messer ist kein Grund fir
eine sofortige Vorsiﬁhtslhndung..da eine Drosselbohrung in dieser Lei-
tung einen plotzlichen Ulverlust aus der Ulwanne des Triebwerks ver- -
hindert. Eine Landung auf dem nﬁchsfgelegeﬁen Flugplatz ist jedoch rat-
sam, um die Ursache der Storung festzustellen. '

Wird ein voller Verlust des Uldruckes zusammen mit einem Ansteigen der
Ultemperatur angezeigt, so ist das Grund genug, einen bevorstehsnden

Triebwerksausfall zu vermuten. Die Triebwerkleistung sofort verringern
und ein geeignetes Gelknde fiir eine Notlandung wiéhlen. V&hrend des An-

fluges .das Triebwerk nur mit geringer Leistung laufen lassen, d.h.
nur die zum Erreichen der gewlhlten Aufsetzstelle er-

forderliche Mindestleistung verwenden.
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Aussere Sichtpriifung

O

@

&)

@

®

C-150 M D-EMSN

Die Betriebsstoffe, Mengen und
Spezifikationen fiir haufig
vorkommende Wartungsarbeiten sind
im Flughandbuch ersichtlich. '

a) Handradfeststellvorrichtung entfernen

b) Zindschalter auf AUS

¢) Hauptschalter einschalten und Kraftstoff-
vorratsanzeiger prifen, Landeklappen aus-
fahren, dann Hauptschalter wieder auf AUS

d) Griff des Brandhahnes auf AUF

a) Seitenruderfeststellvorrichtung entfernen, sofem
angebracht

b) Heckverankerung 10sen, Sporn keine Beschidigung

¢) alle Ruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren
Anschluss prifen

d) Kontrolldeckel alle verschlossen.

a) Landeklappen und Querruder auf Bewegungsfreiheit
und sicheren Anschliuss prifen.
b) Randbogen und Navigationslampe prifen

a) Fltugelverankerung losen

b) Hauptradreifen auf richtigen Druck w. Zustand priifen.

c) Bremslettung auf Dichtheit kontrollieren

d) Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem
Auftanken mit Hilfe des Probenentnahmebechers eine
kleine Krafistoffprobe aus dem Schnellablassventil des
Tanks ablassen und auf eventuell vorhandenes Wasser
und Sinkstoffe sowie auf die richtige Oktanzahl
(Farbe) pritfen

¢€) Tankinhalt sichtméBig pritfen, dann Tankverschluss
auf festen Sitz priifen.

f) Kontrolldeckel alle verschlossen.

a) Olstand pritfen. Bei weniger als 3,8 Liter nicht
starten. Fitr langere Floge auf 5,7 Liter auffullen.

b) Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem
Auftanken den Ablassknopf des Kraftstoffsiebes
etwa 4 Sekunden lang zichen, ym mogliches Wasser
und Ablagerungen aus dem Sieb zu entfernen. Priifen,
dass der Siebablass wieder richtig geschlossen ist.
Wird Wasser festgestellt, so besteht die Moglichkeit,
dass die Krafistoffanlage noch mehr enthilt und es
sind weitere Kraftstoffproben am Krafistoffsieb, an

Achtung

Wiahrend des Rundganges das Flugzeug
nach Sicht auf seinen allg. Zustand profen.
Bei kaltem Wetter selbst kieine An-
sammlungen von Schnee, Eis oder Raureif
an den Fliigeln, Flossen oder Rudern ent-
fernen. AuBerdem sicherstellen, dass die
Ruder immer weder Eis noch Fremdkorper
enthalten.

‘Wenn ein Nachtflug geplant ist, alle Be-
leuchtungen prifen und sicherstellen, dass
eine Taschenlampe vorhanden ist.

‘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 pritfen
€) Vergaserhuftfilter auf Verstopfung durch Staub und
andere Fremdstoffe priifen.
f) Bugradfederbein und Reifen auf richtigen Druck u.
Zustand prufen, kein Hydraulikverlust
£) Bugradverankerung losen.
h) Offoungen des statischen Drucks fiir die
Flugtiberwachungsinstrumente an der linken
Rumpfseite auf Verstopfung priifen.

(6) a) Hauptradreifen auf richtigen Druck u. Zustand
prifen.

b) Bremsleitung auf Dichtheit kontrollieren.

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

d) Tankinhalt sichtmaBig prifen, dann Tankverschluss
auf festen Sitz pritfen.

¢) Kontrolldeckel alle verschlossen.

(7) a) Pitotrohrschutzabdeckung entfernen, sofern ange-
bracht, und Offoung des Pitotrohres auf Verstopfung

en.
b) Druckausgleichsaffnung fir Uberziehwamnung auf

Verstopfung prifen.
¢) KrafistofTtank-Entlaftungséffnung auf Verstopfung

prifen.
d) Flagelverankerung 16sen.
€) Landscheinwerfer auf Zustand und Sauberkeit prufen.
) Randbogen und Navigationslampe priifen.

(8 a) Querruder und Landeklappe auf Bewegungsfreiheit
und sicheren Anschluss pritfen.
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5

(e Betriehsstaite, Rengen wnd Scesrfikotioma
fur houfrg werbousends Wartuagtartaites sind
2wz Abschoill V1 des Flughasdhughes erssent-
lieh,

L
f 4o |
Ji&umwumu i U
3
AUSSERE -
SICHTPRUFUNG

"Achtung
Wihrend des Rundganges das Flug-

zeug nach Sicht auf seinen allge-
meinen Zustand priifen. Bei kaltem
Wetter selbst kleine Ansammlungen
von Schnee, Eis oder Rauhreif an
den Fliigeln, Flossen und Rudern
entfernen. Aullerdem sicherstellen

dafi die Ruder innen weder Eis noch
Fremdkidrper enthalten., Wenn ein

Nachtflug geplant ist, alle Be-
leuchtungen priifen und sicherstel-
ler, daB eine Taschenrlampe vorhan-
den ist,

Abb.b~1

T e esde ST e
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(:::). 3, Hendradfeststellvorrichiung entfornen,
b, Zindschaliar < AUS
¢. Hauptschalier efnschaltan und Kraftstoffvorratanzelger prifan, dann Hauptschalter vieder
© auf AUS, :
d, Griff des Brandhahns - AUF
@ 3, Seitenruderfeststsllvorrichtung entfernen, sofern angebracht, -
b. Hackverankerung 15sen,
¢+ Ruder auf Bewegungsfretheit und sicheren Mschluf prifen,
@ a, Querruder auf Bewequngsfrefheit und sicheran AnschluB prifen, ‘
@ a. Fligelverankerung 15sen,
' b, Hauptradreifen auf richtigen Druck priien, .
¢ Vor dew ersten Flag des Tages und nach jedom Auftanken mit Hilfa des Probenahmgbechers
sine kleine Kraftstoffprobe aus dee SchnellablaBventil des Tanksumpfes ablasses und euf
eventuell vorhandenas Wasser und Sinkstoffe sowie auf richtige Oktanzahl priifen,
d. Tankinhalt sichtaifig prifen, dann Tankverschlu8 auf fosten Sitz prifen,
@ 3, Uistand prifen, Bei veniger als & Quart (3,8 1) nicht starten, Fir lingere Flige auf
6 Quart (5,7 1) auffi)len, '
b. VYor des erston Flug des Tages und nach jedes Auftanken den AblaBknopf des Kraftstoff-
siebes otwa 4 Sekunden lang 2iahen, um sdgliches Wasser und Ablagerungsn aus dem Sieh
tu entfernen, Priifen, daB der SiebablaB wieder richtig geschlossen 1st, Wird ¥asser
festgestellt, so besteht die Miglichkeit, dab die Kraftstoffanlage noch mehr Wassar
enthilt und es sind weitere Kraftstoffproben s Kraftstoffsied, an dan Tanksimpfen uad
an der AblaBschraube der Kraftstoffleitung zu entnghsen,
¢s Propeller und Haubs auf Kerben und sichers Befestiqung priifen,
d.” Landescheinverfer auf Zustand und Sauberkeit prifen,
" e, Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Staub und andere Fremdstoffe prifen,
f. Bugradfederbein und Rejfen auf richtigen Druck prifen,
g. Bugradveranksrung 13sen, ) '
b, Uffoungen des statischen Drucks fiir die Flugiibervachungsinstrusente an dor Yinken Ruapf-
sefte auf Verstopfung prifen, . )
@ s, Hauptradreifen auf richtigen Oruck priifen,
b. Vor des ersten.Flug des Tages und nach jedew Auftanken aft Hilfe das Probenahmebechers
eine kleing Kraftstoffprobe aus dem SchnellablaBventil des Tarksumpfes ablassen und auf
‘eventuoll vorhandenes Wasser und Stnkstoffe sovie auf richtige Oktanzahl prafen,
¢, Tankinhalt sichtadBig prifen, dann Tankverschlub suf fasten Stiz prifen,
(:::)' a, Pitotrohrschutzabdeckung-enifern'n, sofern angsbracht, und Uffnung des Pitotrohres auf
Verstopfung prifen. ;
b. Oruckausgleichsaffaung fiir Ubarriehuarnuﬂq auf Verstopfung prifen,
c. Kraftstofftank-EntTaftungssffoung auf Verstopfung priifen,
d. Fligelverankerung 15sen,

Querruder auf Bevequngsfreiheit und sichersn Anschlul prifen,

Abb.b-1 (Forts.)
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'R DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)
(3)
(&)

<)

KuBere Sichtpriifung (Abb. 4-1) -~ durchfiihren.

Sitze, Bauch- und Schultergurte -~ anpassen und verriegeln.
Griff des Brandhaénes - AUF

Funk~ und elektrische Gerdte - AUS

Bremsen -~ priifen und Parkbremse ziehen.

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)

-Gemisch - reich
Vergaservorwdrmung - kalt
Hauptschalter - EIN

Arlaleinspritzung - nach Bedarf

" Gasbedienknopf - 0,5 cm 6ffnen

Propellerbereich - frei
Zindschalter - ANLASSEN (freigeten, wenn Triebwerk anspringt).

0ldruck - priifen.
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VOR DEM START

(1) Kabihentiiren - verri;gelt ’

(2) 'Steuerflichen'- auf freie und richtige Bewegung pniifen.

(3i ﬁﬁhenruder;Trimmrad - "START" )

(4) Brandhahn - "AUF"

(5) Parkbremse - gezogen _
(6) Gasbedienknopf - 1700 U/min. ’ ]

8, Zﬁndmagneté - priifen (Drehzehlabfall darf bei keinem der bei-
den Magnete mehr als 150 U/min betragen und Drehzahlunter-
schied zwischen beiden Magneten nicht mehr als 75 U/min).

b. Vergaservorwidrmung - priifen (auf Drehzahlabfall)

Ce Triebwerkﬁberwachungsinstrumen£e und Amperemeter - priifen.

¢c. Unterdruckmesser =~ priifen.

(7) Flugiiberwachungsinstrumente und Funkgeriite - einstellen.
(8) Reibungssperre des Gasbedienknopfes - einstellen.

(9) Fliigelklappen - 0°

START

NORMALER START

(1)
(2)
(2)
(4)
(5)

Fliigelklappen - 0° (vgl. Seite 4-14, "Fliigelklappenstellungen")
Vergaservorwvdarmung - kalt

Gasbedienknopf ~ Vollgas

Hohenruder - Bugrad bei 50 kn TAS abheben

Geschwindigkeit im Steigflug - 60 big 70 kn IAS

-
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“URZSTART ‘ . (rﬁ\

l (1) Fligelklappen =- 0° (vgl. Seite L-14, "Fliigelklappenstellungen")

(2) Vergaservorwdrmung - kalt -
(3) Bremsen - betdtigen unéd halten.

(k) Gasbedienknopf -.Vollgas.

’5) Bremsen - freigeben. . .

(6) Hohenruder - Flugzeug leicht schwanzlastig halten.

(7) Geschwindigkeit im Steigflug - 60 kn IAS. [Bei vorausliegenden Hinder-

nissen).

REISESTEIGFLUG

(1) Fluggeschwindigkeit - 65 bis 75 kn IAS

Wenn der Steigflug mit maximaler Steiglei-
stung durchgefiihrt werden soll, sind die in
Abschnitt V in der Tabelle'Maximale Steig-
geschwindigkeit" angegebenen Geschwindighkei-
ten zu benutzen.

(2) Gasbedienknopf - Vollgas.

{3) Gemisch - voll reich (das Gemisch kann in Hohen ;ber 5000 ft &rmer
eingestellt werden).

AEISEFLUG

(1) Leistung - 2000 bis 2750 U/min (hdchstens 75 %).

(2) Hohenrudertrimmung - entsprechend einstellen.

l (3) Gemisch - empfohlenes armes Gemisch.

).l"‘"‘.
4 5
-
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VOR DER LANDUNG

(1) Gemisch - reich. _ ’

(2) Vergaservorwdrmung - warm (voll gezogen yor dem Geawag-
nehmen)

(3) Fluggeschwindigkeit - €0 bis 70 kn IS (Klappen einge fahren).

(4) Fliigelklappen - wie gewiinscht (bei Geschwindigkeiten unter 85lm IAS

(5) Fluggeschwindigkeit - 50 bis 60 kn TAS (Klappen ausgefahren).

DURCHSTARTEN
(1) Gasbedienknopf - Vollgaa.
(2) Vergaservorwirmung - kalt.

(3) Fliigelklappen - auf 20° einfahren.
(4) Geschwindigkeit - 55 kn IAS

(5) Fligelklappen - einfahren (langsam).

NORMALE LANDUNG
(1) Aufsetzen - Hauptriéder zuerst
(2) Ausrollen - Bugrad langsam aufsetzen.

(3) Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.

NACH DER LANDUNG
(1) Fliigelklappen - einfahren

(2)- Verédﬁervorwﬁrmung - kalt
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IR DEM AUSSTCIGEN
(1) Parkbremse - anziehen. ,
(2) Funk- und elektrische Gerdte - AUS

(3) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(4) Ziindschalter - AUS
(5) Hauptschalter - AUS

&

%) Handrad-Feststellvorrichtung - anbringen.

BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Gewdhnlich springt das Triebwerk bei etwa 0,5 cm offenem Gasbedienknopf
it ein oder zwei Stdfen der Einspritzpumpe bei warmem Wetter und mit
is zu 6 StoBen bei kaltem Wetter leicht an. Bei auflerordentlich kal-

ten Temperaturen kann es erforderlich werden, daf das Einspritzen wih-

rend des Durchdrehens fortgesetzt werden mufl.

Schwaches, stotterndes Ziinden, gefolgt von schwarzen Rauchstdfen aus dem
Abgasrohr, deuten auf zu starkes Einspritzen oder Uberflutung hin. Uber-
miRiger Kraftstoff kenn aus den Zylindern wie folgt entfernt werden:
Den Gemischbedienknopf voll zuriickziehen (auf Schnellstopp), Gasbedien-
knopf voll &ffnen und das Triebwerk mit dem Anlasser mehrere Umdrehun-
en durchdrehen. Danach den normalen Anlafivorgang, jedoch ohne weiteres

Zinspritzen, wiederholen. s

Wenn andererseits zu wenig eingespritztwurde {(am wahrscheinlichsten bei
kaltem Wetter und kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk iiberhaupt nicht
ziinden und es wird weiteres Einspritzen erforderlich sein. Sobald die

Ziindung erfolgt, leicht Gas geben, damit das Triebwerk weiterliuft.

P Y
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Exrfolgt nech dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhald von

30 Sekunden und beil sehr kaltem Wetter in etwa der doppelteg Zeit keipe
Druckanzeige am Oldruckmesser, das Triebwerk sofort abstellen und nsch
der Urcache suchen. Fehlender Oldruck kann ernste Schiden am

Triebwerk verursachen. Nach dem Anlassen eine Verwendung der Vergaser-

vorvirmung vermeliden, sofern keine Vereisungsbedingungen herrschen.

ROLLEN

Beir Rollen iet es wichtig, dafl 'die Rollgeschwindigkeit und der Ge-
brauch der Bremsen auf ein Minimum beschrlinkt bleibt und zur Beibehal-~
tung der Richtung und des Gleichgewichts ‘die Ruder verwendet werden
(siehe Rolldimgramm der Abb.hL-2).

Das Rellen auf losem Kies oder Schlacke sollte mit niedriger Trieb-
verksdrehzahl erfolgen, damit Abachiirfungen und Steinschlige an den

Propellerspitzen vermieden werden.

Das Bugrad zentriert sich automatisch geradeaus, wenn das Federbein
gane gastreckt ist., Sollte das Federbein zu hohen Fiilldruck haben
und die Flugzeugbeladung den Schwerpunkt in die hintere Grenzlage brin-
gen, kann es ndtig werden, daB das Federbein etwas zusammengedriickt
vwerden mufl, um das Bugrad lenkbar zu machen. Dies kann entweder vor dem
Rollen durch manuelles Binunterdriicken des Flugzeugbugs oder durch kur-~

zes scharfes Bremsen wahrend des Rollens erreicht werden.

YOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Der grifte Teil des Warmlaufens erfolgt widhrend des Rollens und ein
welteres Warmlaufen vor dem Start sollte auf die Zeit beschrinrkt blei-

ben, die erforderlich ist, um die in diesem Abschnitt angegebenen
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i Linkes Querruder
: nach oben ausschla-
fgen, Hohenruder

ROLLDIAGRAMM

g .

Rechtes Querruder
nach oben ausschla-
gen, Hohenruder

gﬂinkésvdue§}uder
inach unten und Hg-
benruder nach unten

o

Rechtes Querrudnr
nach unten und Ho-
henruder nach unten
ausschlage

Anmerkung

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

T Y T okl 1 B s v o 1 Amah o
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Priifungen durchzufiihren. Da das Triebwerk fiir wirksame Kihlung wihrend
des Fluges verkleidet ist, sollten entsprechende Vorsichtsmaénahmen E2-

troffen werden, um eine Uberhitzung am Boden zu vermeiden.

PRUFUNG DER ZUNDMAGNETE

Die Priifurig der Ziindmagnete sollte bei 1700 U/min wie folgt durchge-~
filhrt werden: Ziindschalter zuerst auf Stellung "R" schalten und Dreh-
zahl ablesen. Dann Schalter zuriick au}”BEIDE"schalten, um den anderen
dindkerzensatz ~f;'-fizu‘brennen.__.Dapach auf Stellung "L" schalten, die
Drehzahl wieder ;bléseh und den Schalter auf "BEIDE" zuriickstellen. Dar
Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Ziindmagnete mehr als

150 U/min betragen und der Drehzahluntérschied zwischen beiden Magneten

darf nicht gréBer als 75 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlicn der
Arbeitsweise der Ziindanlage bestehen, werden gewbhnlich Drehzahlprii-
fungen bei hoheren Drehzahlen bestdtigen, ob eine Stdrung vdrliegF:‘

Das Fehlen eines Drehzahlabfalles kann ein Anzeichen fiir den schlechten
MasseschluB von einer Seite der Ziindanlage sein oder Grund fiir den Ver-

dacht geben, daB die Ziindmagnetsteuerung auf Friihziindung eingestellt
ist.

PRUFONG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die GewiBheit des einwandfreien Arbeitens des
Wecheelstromgenerators und des Spannungsreglers wesentlich ist (Nacht-
oder Instrumentenflige), kann die positive Bestitigung dadurch erhsl-'
ten werden, dafl die elektrische Anlage kurzfristig (3 bis 5 Sekunden)
durch das Einschalten des Landescheinwerfers.(wenn eingebaut) cder
durch Betéitigen der Fliigelklappen wihrend des Triebwerkstandlaufes
(1700 U/min) belastet wird. Das Amperemester wird innerhalb einer Zei-
gerbreite von Null stehenbleiben, wenn Wechselstromgenerator und Span-

nungsregler richtig arbeiten.
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LEISTUNGSPRUFUNGEN

Es ist wichtig,bereits zu Beginn der Startlaufstrecke das Arbeiten des
Triebwerké unter Vollgasbedingungen zu beobachten., Jedes Anzeichen
eines rauhen Triebwerklaufes oder tréger Drehzahlbeschleunigung ist
-7+»in Grund, den Star§'abzubrechen. Wenn solch ein Fall eintritt, ist es
gerechtfertigt, vor dem nichsten Startversuch einen griindlichen Voll~‘

gasstandlauf durchzufiihren. Das Triebwerk mul gleichmdBig laufen und
bei abgeschalteter Vergaservorwidrmung sowie bei auf Plidtzen unter
5000 ft iiber NN auf voll reich eingestelltem Gemisch mit etwa 2460
bis 2560 U/min drehen.

Vollgas-Triebwerksldufe auf losem Kies sind fiir die Blattspitzen des
Propellers besonders schddlich. Wenn Starts auf Kiesboden ausgefiihrt
werden miissen, ist es duBerst wichtig, daB dabei langsam Gas gegeben
wird. Dadurch beginnt das Flugzeug langsam zu rollen, bevor eine hohe
Drehzahl erreicht wird,und der Kies wird mehr hinter den Propeller ge-

~~"“lasen, als daB er in ihn hineingesaugt wird. Wenn unvermeidliche klei-

' 3 Beulen an den Propellerblédttern festgestellt werden, so sollten sie
sofort, wie in Abschnitt VI beschrieben, beseitigt werden.

Vor dem Start auf Pldtzen, die hdher als 5000 ft iiber N.N. liegen,
sollte das Gemisch arm sein, um beim Vollgas-Standlauf die maximale
Drehzahl zu erhalten.

Nachdem Vollgas gegeben wurde, ist die Reibungssperre des Gasbedien-
knopfes im Uhrzeigersinn festzustellen, um ein Zuriickwandern des Be-
dienknopfes aus der Vollgasstellung zu verhindern. Ahnliche Fest-
stellungen der Reibungssperre sind auch unter anderen Flugbedingun-
gen je nach Erfordernis vorzunehmen, damit eine bestimmte Einstellung °
des Gasbedienknopfes unveridndert beibehalten wird.

“ VGELYLAPPENSTELLUNGEN

lormale Starts und Starts iiber Hindernisse werden mit eingefahrenen
Klappen durchgefiihrt. Auf 10° ausgefahrene Klappen verkiirzen die Start-
laufstrecke um etwa 10%. Dieser Vorteil geht jedoch beim Steigf%ug iiber
ein 15 m hohes Hindernis wieder verloren. Deshalb bleibt die 10" -Klap-
penstellung fiir Mindest-Startlaufstrecken oder fiir Starts auf weichen
oder unebenen Pliétzen vorbehalten.
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Wenn die 10°-K1appenstellung bei Starts von weichen oder unebenen
Pldtzen bei vorausliegenden Hindernissen verwendet wird, ist’es vorzu-
ziehen, nie belzubehalten und die Klappen beim Steigflug iber das
Hindernis. nicht e1nzufahren. Eine Ausnahme von dieser Regel bildét  der
Start bei heiBem Wetter von einem hochgelegenen Platz, wo Steigfliige
mit 10° -Klappenstellung kritiscn sein wiirden. Klappenstellungen iiber
10° sind fir Starts in keinem Falie zu empfehlen.

LEISTUNGST ABELLEN

Die Startstrecken fiir das Jeweilige Fluggewicht bei verschiedenen Platz~
hohen und Gegenwindgeschwindigkeiten sind aus der Startstreckentabelle
in Abschnitt V ersichtlich.

STARTS MIT SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der fiir die Flug-
platzlénge erforderllchen kleinsten Klappenstellung durchgefiihrt, um

den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrdnken. Nas
Flugzeug wird auf eine etwas hohere als die normale Geschwindigkeit be-
schleunigt und dann plotzlich hochgezogen, um ein wihrend der Ab* rift
mogliches Wiederaufsetzen auf der Startbahn zu vermeiden. Nach dem Ab-~
heben eine koordinierte Kurve in den Wind fliegen, um die Abtrift =zu

korrigieren.

REISESTEIGFLUG

STEIGFLUGDATEN

Ausfiihrliche Daten sind aus der Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit"
in Abschnitt V ersichtlich.
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BERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften sind sowohl bei eingefahrenen als auch bei au;ge- .

fahrenen Klappen konventionell. Bei ausgefahrenen Klappen kann ku*z vor dem

Uberziehen ein leichtes Schiitteln des Hdhenruders auftreten. Das thoerzieh-

warnhorn gibt ein anheltendes Signal, das bei einer Geschwindigkeit v;n

5 bis 10 kn vor dem tatsdchlichen Uberziehen einsetzt und weiter ertdnt,

"ig die Fluglege des Flugzeugs geéndert ist. Uberziehgeschwindigkeiten fiir
erschiedene Kombinationen von Klappenstellung®und Querneigungswinkel sind

in Abschnitt V angegeben.

TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist bei diesem Flugzeug zuldissig (siehe Abschnitt I1).
Vor der Durchfilhrung von Trudelversuchen, sind jedoch mehrere Punkte sorgfil~

tig zu beachten, um einen sicheren Flug zu gewdhrleisten. Niemand darf Tru-

lversuche ausfiihren, ohne vorher von einem dazu berechtigten und mit den
Trudeleigenschaften der Cessna 150 M vertrauten Lehrer am Doppelsteuer im

Einleiten und Beenden des Trudelns geschult worden zu sein.

Die Kabine muf sauber und slle losen Ausriistungsgegenstinde (einschlieRlich
des Mikrophons) milssen sicher verstaut sein. Bei Alleinfliigen mit geplantem
Trudeln miilssen Bauch- und Schultergurte des Copilotensitzes gesichert s3ein,

Trudeln mit Cepick oder besetztem Kindersitz ist verboten,

Bauch- und Schultergurte sind so anzupassen, daB sie wdhrend aller zu er-
“tenden Fluglagen geniigend Halt bieten, Es ist Jjedoch darauf zu achten,
B8 der Pilot die Steuerorgane leicht erreichen und unbehindert die vollen

Ruderbewegungen ausfiihren kann.

MINDESTHOHE FUR EINLEITEN DES TRUDELNS

Es wird empfohlen, das Einleiten des Trudelns nach MGglichkeit in =o grofer
**I:e vorzunehmen, daB die Herausnahme aus dem Trudeln mindestens 4000 ft {“53
r Grund beendet ist, Fir ein Trudelmandver mit einer Trudelumdrehung und

die Herausnahme aus dem Trudeln ist ein Hohenverlust von mindestens 1000 ft
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enzusetzen, wihrend man fiir das Trudeln mit sechs Umdrehungen und die Heraus-
nahme eus dem Trudeln mit etwas mehr als dem doppelten H&henverlust rechnen mufl,
Die empfohlene HOhe fﬁr das Finleiten eines Trudelmandvers mit sechs TruJ@l-
vmdrebungen betrigt z.B. 6000 ft iiber Grund. Auf jedeh Fall muB das Einieiten
des Trudelns so geplant werden, deB die Herausnahme aus dem Trudeln geniigend
weit iber der in den amtlichen Vorschriften festgesetzten Mindesthdhe von

1500 ft iber Grund beendet ist. Ein weiterer Grund fiir die Durchfiihrung von -

Trudelmandvern in groBen HOhen besteh& darin, deB der Pilot ein gréBeres Ylick-

feld hat und dadurch besser die Orientierung behalten kann.

EINLEITEN DES TRUDELNS

Der normazle Anfang des Trudelns ist ein Uberziehen im Leerlauf. Bei der An-
naherung an den iiberzogenen Zustand ist das HShenruder weich bis zum hinteren
Anschlag zu ziehen. Kurz vor Erreichen des AbreiBpunktes Seitenruder in die
geviinschte Trudelrichtung susschlagen, und zwvar so, daB der volle Seitenruder-
ausschlag fast gleichzeitig mit dem vollen Ausschlag des H6henruders erreicht
wird. Ein saubereres und sichereres Einleiten des Trudelns wird erreicht, wenn
die Fahrt etwas stérker als beim Einleiten des normalen Uberziehens weggenom—
men oder wenn beim Einleiten des Trudelns etwas Cas gegeben wird. Es muB sorg-
fdltig vermieden werden, die Querruder zu betdtigen, da dies die Drehgeschwin-
digkeit erhShen und eine unregelméBige Drehung verursachen kann. Sowoh) das

Hohenruder als auch das Seitenruder sollen wihrend des Trudelns voll ausge-

schlagen bleiben, bis die Herausnahme aus dem Trudeln eingeleitet wird. Ein

unbeabsichtigtes Nachlassen eines dieser Ruder kann zur Entwicklung eines

Spirelsturzfluges fiihren.

Fir das Uben des Trudelns und der Herausnahme sus dem Trudeln werden Trudel-
mandver mit ein bis zwei Trudelumdrehungen empfohlen. Im Verlauf von bis zu
zwei Umdrehungen verstdrkt sich das Trudeln zu einer ziemlich raschen Dreh-
bevegung und die Fluglage wird steiler. Bei Betdtigung der Steuerorgane zur

Herausnahme aus dem Trudeln wird die Trudelbewegung innerhalb einer Viertel-

bis halben Trudelumdrehung beendet.
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Wird das Trudeln iiber zwei bis drei Undrehungen fortgesetzt, so wird man eine
.evisse Anderung der Trudeleigenschaften feststellen. Die Geschwindigkeit der
Drehbewegung kann sich verdndern, und das Flugzeug kann etwas stérker schie-

ben. Das normale Beenden eines solchen ldngeren Trudelns kann eine volle B
Trudelumdrehung und noch lénger dauern. -
HERAUSNAHME AUS DEM TRUDELN )

Unabhéngig von der Anzahl der Trudelumdrehungen und der Art der Einleitung
- des Trudelns ist fiir das Beenden des Trudelns folgendes Verfahren anzuwenden:

(1) Priifen, caB Gasbedienknopf auf lLeerlauf steht und Querruder in Neutral-
stellung sind. *

(2) Seitenruder voll gegen die Drehrichtung ausschlagen und in dieser Stel-
lung halten.

(3) Gleich nechdem das Seitenruder den Anschlag erreicht hat, das Hdhensteuer
mit einer schnellen Bewegung so weit nach vorn schieben, daB der iiber-
2ogene Zustand beendet wird.

Bei Beladungszusténden mit hinterer Schwerpunktlage mu das HShensteuer
eventuell ganz nach vorn geschoben werden, um optimales Beenden des
Trudelns zu erreichen.

(4) Diese Ruderstellungen halten, bis die Drehung aufhért. Ein zu friihes
Nachlassen der Ruder kann das Beenden des Trudelns verlédngern.

(5) Sobald die Drehung aufhort, Seitenruder in die Neutralstellung bringen
und das Flugzeug weich aus dem anschlieBenden Sturzflug abfangen.

Anmerkung

Falls infolge des Verlustes des Lageempfin-
dens die Drehrichtung sichtmid8ig nicht be-
stimmt werden kenn, kann man sie anhand des
Flugzeugsymbols des Xurvenkoordinators oder
der ladel des Wendezeigers feststellen.

Knderungen der Grundeusristung des Flugzeugs bzw. des Flugzeuggewichts und
"chverpunkts infolge nachtriglich eingebauter Gerdte oder der Kabinenbeset-
sung kdnnen zu einem veridnderten Verhalten des Flugzeugs insbesondere bei
léngerem Trudeln fiihren. Dies ist normal, bewirkt jedoch eine Anderung der
Trudeleigenschaften und verzdgert das Beenden des Trudelns bei Trudelmandvern
mit mehr als drei Umdrehungen. Jedoch sollte immer das oben angefiihrte Ver-
fahren zum Beenden des Trudelns engevendet werden, da damit das Flugzeug aus
Jedem Trudel:zustand am schnellsten herausgenommen werden kann.

Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Fliigelklappen ist verboten, do bei
_den hohen Geschwindigkeiten, die bei der Herausnahme aus dem Trudein auf'tre-
““en kénnen, die Klappen- und Fliigelstruktur beschéddigt werden kann. ( 5

S ans’
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LANDUNG ,

NORMALE LANDUNGEN l

Normale Landeanfliige kdnnen mit oder ohne Triebwerkleistung bei Ge-
schwindigkeiten von 60 bis 70 kn IAS (Klappen eingefahren) bzw. bei
Geschwindigkeiten von 50 bis 60 kn IAS (Klappen ausgefahren) durchge-
fiihrt werden. Die mafBgebenden Faktoren fir die Bestimmung der piin-

stigsten Anfluggeschwindigkeit sind meist Bodenwinde und Turbulenz.
L 4

[ 4
Das Aufsetzen selbst sollte bei ganz zuriickgerommenem Gas und mit
den Hauptriddern zuerst erfolgen. Nach Verringerung der Geschwindig-

keit ist das Bugrad weih aufzusetzen.

KURZLANDUNGEN

Fir Landungen auf kurzen Plidtzen in ruhiger Luft‘den Landeanflug mit

52 kn IAS und auf 40°ausgefahrenen Klappen sowie ausreichender Triebwerk-
leistung zur Kontrolle des Gleitweges durchfiihren. Nachdem alle Anflug-
hindernisse iiberflogen sind, die Triebwerkleistung allmdhlich verrin-
gern und durch Neigen des Flugzeugbugs 52 kn IAS beibehalten. Das Aufset- l
zen sollte ohne Triebwerkleistung auf den Hauptfahrwerksridern zuerst
erfolgen. Unmittelbar nach dem Aufsetzen das Bugrad senken und wie er-
forderlich stark bremsen. Um die naximal mégliche Bremswirkung zu er-
zielen, die Klappen einfahren, Hohenruder voll ziehen und stark brem-

sen, ohne jedoch die Rider zu blockieren.

Bei Turbulenz sollten etwas hihere Anfluggeschwindigkeiten verwendet

werden.

LANDUNGEN MIT SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die fiir die Platzlédnge erforder-
liche Mindestklappenstellung wihlen. Zur Korrektur der Abtrift den
Fligel héngen lassen, eine schiebende Fluglage oder eine Kombination

beider anwenden und in nahezu horizontaler Fluglage landen.
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n iiberméfiger Fiilldruck im Bugfahrwerkfederbein kann bei einer drif-

&

"~ _...den Seitenwindlandung das Ausrichten des Bugrades auf die Landelauf-
strecke beim Aifsetzen und wehrend des Rollens verhindern. Dem kann
durch festes Aufsetzen des Bugrades nach der ersten Beriihrung des Bo-
dens entgegengewirkt werden. Durch diese MaBnahme wird das Bugradfeder-
bein etwas eingefedert und ermdglicht dadurch das Schwenken des Bugra-

des :iund damit ein sicheres Lenken am Boden.

DURCHST ARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung unmittelbar
nach dem Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Nach Erreichen einer si-
cheren Fluggeschwindigkeit sollten die Klappen langsam ganz eingefah-

ren werden.

BETRIEB BEI KALTEM WETTER

ANLASSEN . ,

Vor dem Anlassen des Triebwerks an einem kalten Morgen ist es ratsam,
den Propeller mehrere Male von Hand durchzudrehen, um an Tiefpunkten
der Zylinder angesammeltes Ul zu verteilen und dadurch Batteriestrom zu
ren.
Anmerkung

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand ist

so vorzugehen, als ob der Ziindschalter ein-

geschaltet sei. Eine lose oder gebrochene

Masseleitung an einem der beiden Ziindmagnete

kdnnte ein Ziinden des Triebwerks verursachen.
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Bei besonders kaltem Wetter (-18 °C und darunter) wird nach Moglichkeit
die Verwendung eines Auflenvorwirmgerites empfohlen, um Abnutzung des,
Triebwerks zu verringern und eine Uberbelastung der elektrischen Anlage

Zu vermeiden.

Bei kaltem Wetter wie folgt anlassen:

Mit Vorwirmung:

(1) Bei auf AUS . stehendem Ziindschmlter und geschlossenem Gasbedien-
knopf die Anlafleinspritzpumpe vier- tis zehnmal betdtigen, wihrenad

der Propeller von Hand durchgedrcht wird.

Anmerkung

Zur vollstdndigen Zerst@ubung des Kraft-
stoffs ist die Einsprit:pumpe in krifti-
gen Stofen zu betdHtigen. Nach der Ein-
spritzung den Pumpenkolben ganz eindriik-
ken und in die verriegelte Stellung drehen,
um die Moglichkeit auszuschlieflen, daf}

das Triebwerk Kraftstoff durch die Pumpe

ansaugt,
(2) Propellerbereich - frei
(3) Hauptschalter - EIN
(4) Gasbedienknopf - 0,5 em &ffnen
(5) Gemisch - voll reich
(6) ziindschalter - ANLASSEN
(7) Zindschalter auf BEIDE, wenn das Triebwerk anspringt.
(8) UOldruck priifen.

Ohne Vorwirmung:

(1) Vidhrend der Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hand
durchgedreht wird, acht bis zehnmel einspritzen. Einspritzpumpe

fir weitere Einspritzung gefiillt halten.
[ ]
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o,
72} Propellerbereich - frei R
’ ' W’
\3) Gemisch - voll reich - ,
(4) Hauptschalter - EIN .

(5) Ziindschalter - ANLASSEN

(6) Gasbedienknopf zweimal iiber den vollen Weg schnell hin und her pumpen

und in die 0,5 cm offene Stellung zuriickbringen.

\7) Ziindschalter auf BEIDE ,wenn das Triebwerk anspringt.

(8) Weiter einspritzen, bis das Triebwerk gleichmifiig lduft, oder aber
den Gasbedienknopf bis zum ersten Viertel seines Gesamtweges

schnell hin und her bewegen.
(9) 0Oldruck - priifen

(10) Vergaservorwirmungsknopf voll ziehen, wenn das Triebwerk angesprungen
ist, und s0 lange gezogen lassen, bis das Triebwerk gleichmifig
- 1Huft‘

(11) AnlaBeinspritzpumpe - einschieben und verriegeln.

Anmerkung

Falls das Triebwerk wihrend der ersten
paar-Anlanersuche nicht anspringt oder
die Ziindungen an Stdrke nachlassen, sind
wahrscheinlich die Ziindkerzen mit Reif
iberzogen. Vor einem weiteren Anlafiver-
such mufl dann das Triebwerk vorgewidrmt

werden.

o o o it e e b ad e v av s e s ey
mEERnRSaRnEEnaET R

Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann zu

Kraftstoffansammlungen im Ansaugkrimmer
fiihren, die im Falle einer Fehlziindung
eine 3randgefahr bedeuten. Tritt dieser
Fall ein, so ist das Durchdrehen mit dem ' (ﬂlfg
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Anlasser fortzusetszen, um die Flemmen in

das Triebwerk zu saugen. Beim Anlassen'in .
kaltem Wetter ohne Vorwirmung ist es raetsam,

daB eln Helfer mit einem Feusrlischer drau-

Ben bereit steht.

Bei sehr niedrigen AuBentemperaturen wird vor dem Start keine Arz-ige
am Oltemperaturanzeiger vorhanden sein. Nach einer angsmessenen Wnrm-
laufzeit (2 bise 5 min bei 1000 a/min), ist das Triebwerk mehrmals auf
hohere Drehzahlen zu beochleunigen. Wenn das Triebwerk gleichméBig be-
schleunigt und der Oldruck normal und konstant bleibt, ist das Flug-

zeug startbereit.

Beim Betrieb in Temparaturen unter -18 °C ist eine teilweise Vergener-
vorwArmung zu vermeiden. Eine Teilvorwirmung kdnnte die Vergaserluft-
temperatur auf einen Bereich zwiaschen O °C und 21 °C erhthen, in dom
unter bestimmten atmosphdrischen Bedingungen starke Vereisungegefahr
besteht.

Die Kaltwetterausriistung ist aus Abschnitt VIIT ersichtlich.
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ABSCHNITTY

Ed

E““m

TRt -

LEISTUNGEN

o -

EINLEITUNG

Die Leistungstabellen und -diagramme auf den folgenden Seiten sind so dergr-
stellt, daB sie einerseits erkennen lassen, welche Leistungen Sie von Ihren
Flugzeug unter verschiedenen Bedingungen erwarten kénnen, und daf sie ander-
seits eine eingehende und hinreichend genawe Flugplanung erleichtern. Die
Werte in den Tabellen und Diagrammen wurden aus den Ergebnissen von neueren
Erprobungsfliigen mit einem in gutem Betriebszustand befindlicher Flugzeug
und Triebwerk errechnet, wobei durchschnittliche Pilotentechnik zugrundege -

legt wurde.

Es ist zu beachten, daB die Leistungsangaben in den Diagrammen fiir Reichweite
und Flugdauer eine Kraftstoffreserve fiir 45min bei LS% Triebwerkleistung ein-
schlieflen. Die Werte fiir den KraftstoffdurchfluB im Reiseflug basieren auf

der Einstellung fiir empfohlenes armes Gemisch. Einige unbestimmbare Variablen
wie die Technik der Armeinstellung des Gemisches, die KraftstoffzuneBeigen-
schaften, der Betriebszustand von Triebwerk und Propeller sowie Turbulenz
kénnen Anderungen der Reichweite und Flugdauer von 10% und mehr bewirken. Des-—
halb ist es wichtig, bei der Berechnung der fiir den jeweiligen Flug erforder-

lichen Kraftstoffmenge alle verfiigbaren Informationen auszuwerten.

BENUTZUNG DER LEISTUNGSTABELLEN UND DIAGRAMME

Un den EinfluB verschiedener Variablen zu veranschaulichen,sind die Leistungs-—
deten in Form von Tabellen oder Diagrammen wiedergesgeben. Diese enthalten zus-
reichend detaillierte Angaben, so daB normale Werte ausgewvahlt und zur Bestim-
mung der Leistungswerte fiir den geplanten Flug mit der erforderlichen Genauig~‘

keit benutzt werden kdnnen.




Flughandbuch

Reims/Cessna F 150 M

Seite: 5-4
gusgabe: 2
Anderung 2, Aug. 1976

© 3PLANUMNGSBEISPIEL

Im folgenden Flugplanungsbeispiel werden die Werte der verschiedenen

?

und Diagramme dieses Abschnitts verwendet, um die Leistungswerte fiir einen

typischen Flug vorauszuberechnen.

FLUGZEUGKONFIGURATION

P

Startgewicht
Ausfliegbarer Kraftstoff

STARTEEDINGUNGEN

PlatzdruckhShe
Temperatur

Windkomponente entlang der Startbahn
Platzlénge

REISEFLUGBEDINGUNGEN

oy

2N

) Gesamfflugstrecke
Druckhdhe
Temperatur

' Voraussichtlicher Streckenwind

LANDEBEDINGUNGEN

Platzdruckhéhe,
Temperatur
Platzlénge

.

‘ARTSTRECKE

692 xp
"85 1 (22,5 US gal)

1500 ft
28 oCc (16 ©C iiber Norm-
temperatur) ’
12 kn Gegenwind
1067 m

612 xm {330 MM)

5500 ft
20 °C (16 ©C iiber Norm-
temperatur)

10 kn Gegenwind

2000 ft
25 oC
914 m

Fiir die Ermittlung der Startstrecke ist die Tabelle Abb. 5-4 (Startsirecke)

zu verwenden, wobel zu beriicksichtigen ist, daB die angegebenen Werte fiir

Kurzstsrts gelten. Die Werte filr normale Starts kdnnen in der Spalte bzw.

Zeile mit dem nidchsthdheren Temperatur- und Hdhenwert abgelesen werden. So

sind. » B, bei dem vorliegenden Flugplanungsbeispiel die Startstreckenangeben

' wenden, die unter der DruckhShe von 2000 ft und der Tempersatur von

30 OC zu finden sind, was Tolgende Werte ergibt:

Tabellen
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Startlaufstrecke 302 m

Gesamtstrecke iiber 15 m Hindernis 568 m ;

Diese Werte liegen eindeutig innerhalb der verfiigbaren .Startbahnlénge. s mu2
jedoch zur Beriicksichtigung des Windeinflusses noch eine Korrektur gemiR An-
merkung 3 der Startstreckentabelle durchgefiihrt werden. Bei einem Gegenwind

von 12 kn ist die Startstrecke um einen Korrekturwert von

12 kn o
5 kn X 10% = 13%

zZu verringern.

Das ergibt folgende unter Beriicksichtigung des Windes berichtigte Werte:

Startlaufstrecke, Windstille . 302 m
Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(302 m x 13%) 39 m
Berichtigte Startlaufstrecke 263 m

Gesamtstrecke liber 15 m Hindernis, Windstille 568 m

Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(568 m x 13%) Thm
Berichtigte Gesamtstrecke iiber 15 m
Hindernis hok m
REISEFLUG

Die Reiseflughthe ist unter Beriicksichtigung der Streckenldnge, der HShenwinde
und der Flugleistungen zu wihlen. Fiir das vorliegende Flugplanungsbeispiel
wurden eine typische Reiseflughdhe und typische HShenwindinformationen verwen-
det. Bei der Wahl der Triebwerkleistungseinstellung fiir den Reiseflug miissen
Jedoch mehrere Punkte beriicksichtigt werden. Dazu gehdren die in Abb. 5-7 dar-
gestellten Reiseleistungsdaten des Flugzeugs, das Reichweitendiagramm in

Abb,S5-8 und das Flugdauerdiagfamm in Abb. 5-9.

Das Reichweitendiagramm gibt die Beziehung zwischen Triebwerkleistung und
Reichweite wieder. Niedrigere Leistungseinstellungen ergeben betrichtliche

Kraftstoffeinsparungen und griBere Reichweite.
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»m Reichweitendiagramm geht hervor, daB sich bei Verwendung einer Lei-
s. _seinstellung von 60% in 5500 ft HBhe eine Reichweite von 71k km (385, NM)
uel Whadstille errechuet. Aus denm Flugdauerdisgramm Abb.S Q@ ergibt sick der "

zugehdrige Wert zu L,1 Stunden.

Unter Bericksichtigung eines voraussichtlichen Gegenwindes von 10 kn in
5500 f't Hohe ist die Reichweite von 71k km (385 NM) wie folgt zu berichtigen.

Reichweite bei Windstille 714 km (385 BM)
Verringerung infolge 10 kn Gegenwind °
(L,1 h x 10 kn) ' 76 km ( 41 NM)

Berichtigte Reichweite 638 xm (344 NM)

Daraus ergibt sich, daB der Flug bei einer Leistungseinstellung von etwa 60%

ohne Zwischenlandung zum Auftanken durchgefiihrt werden kann.

Fiir die Reiseleistungstabelle Abb.5-7 wird eine DruckhBhe von 6000 ft und
eine Temperatur von 20 ©C iiber der Normtemperatur zugrundegelegt. Diese

W~ kommen der geplanten Flughéihe nund den zu erwartenden Temperaturbedin~

& :n am.néchsten, Als Triebwerkdrehzanhl werden 2600 U/min gevihlt. Damit

ergibt sich:

Triebwerkleistung 60%
Wahre Fluggeschwindigkeit 98 kn
Kraftstoffverbrauch im Reiseflug 17,0 1/h (4,5 US gal/h)

Fir eine genauere Berechnung von Triebwerkleistung und Kraftstoffverbrauch
wihrend des Fluges kann der Cessna-Leistungsrechner verwendet werden,

o~

:FORDERLICHE KRAFTSTOFFMENGE

Die gesamte Tir den Flug erforderliche Kraftstoffmenge kann snhand der
Leistungsangaben der Tabellen in Abb. 5-6 und 5-T7 berechnel werden. Fiir das
vorliegende Flugplanungsbeispiel ist aus Abb. 5-6 ersichtlich, daB fiir einen
Steigflug von 2000 ft auf 6000 ft 4,2 1 (1,1 US gal) Kraftstoff erforderlich
" Die wihrend dieses Steigfluges- zuriickgelegte Strecke betrigt 17 km '
{v nd). Diese Werte gelten, wie in der Steigflugtabelle Abb. 5-6 angegeben <::>
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fiir Normtemperatur und sind fir die meisten Flugplanungszwecke ausreichend
genau. Es kann jedoch zur Berlicksichtigung des Temperatureinflusses eine
Korrektur gemiZB Anmerkung 2 der Steigflugtabelle durchgefiihrt werden. Der ‘
EinfluB der Abweichung von der Normtemperatur wirkt sich angendhert so aus,
daf} infolge der geringeren Steiggeschwindigkeit die Steigzeit, Kraftstoffmen-
ge und Steigflugstrecke fiir je 8 ©C Erhdhung iiber Normtemperatur um 10% ver—
groBert werden. Wenn man beim vorliegenden Beispiel von 16 OC {iber der
Normtemperatur ausgeht, ergibt sich folgende Korrektur :

16 °C

8 °oc

Unter Einbeziehung dieses Fektors 188t sich der voraussichtliche Kraftstoff-

x 10% = 20%

bedarf wie folgt berechnen:

Kraftstoffverbrauch fiir Steigflug,

Normtemperatur b,21 (1,1 US gal)

Erhdhung wegen Abweichung von der
Normtemperatur
4,21 (1,1 US gal x 20%) 0,8 1 (0,2 US gal)

Berichtigter Kraftstoffverbrauch
fiir Steigflug 5,0-1 (1,3 US gal)

Bei Anwendung des gleichen Verfahrens fiir die Korrektur der Steigflugstrecke
ergeben sich 20 km (11 NM).

Mit diesen Werten 18Bt sich die Reiseflugstrecke wie folgt ermitteln:

-

Gesamtflugstrecke 612 km (330 NM)
Steigflugstrecke ~20 km (-11 NM)
Reiseflugstrecke 592 km (319 NM)

Beli dem 2zu erwartenden Gegenwind von 10 kn 1&Bt sich die Geschwindigkeit
iiber Grund fiir den Reiseflug wie folgt vorausberechnen:
98 kn
-10 kn
=88 kn

Folglich belduft sich die fiir den Reiseflugteil der Flugstrecke erforderliche

Zait suf':

{
2
£
o]

-

e
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ie fir den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge betrigt:

£

3,6 h x 17,0 1/h = 61,3 1 (16,2 US gal) ’

Der gesamte errechnete Kraftstoffbedarf ergibt sich hiermit wie folgt.:

4

Anlassen, Rollen und Startlauf 3,01 (0,8 Us gal)
Steigflug +5,0 1 (1,3 US gal)
Reiseflug ‘ 61,3 1. (16,2 US gal)
Gesanter Kraftstoffbedarf =69,3 1 (18,3 US gal)

Somit hbleibt eine Kraftstbffreserve.von:

85,0 1 (22,5 US gal)
-69,3 1 (18,3 US gal)
=15,7 1 ( 4,2 US gal) iibrig.

Wéhrend des Fluges kann dann anhand von Uberpriifungen der Geschwindigkeit

iilber Grund eine genauere Berechnungsgrundlage zur Ermittlung der fiir den

Reiseflug erforderlichen Zeit und der zugehdrigen Kraftstoffmenge gewonnen -
: PR,
:rden, so daf der Flug mit eusreichender. Kraftstoffreserve beendet werden (j;,f

kann.

LANDESTRECKE

.

Fiir die Ermittlung der Landestrecke am Zielflugplatz ist das gleiche Verfah-

ren anzuwenden wie bei Berechnung der Startstrecke. Die Tabelle Abb. 5-10

gibt die Landestrecken fiir Kurzlandungen fiir verschiedene Kombinatiénen von
latzhShe und Temperatur an. Der Platzhdhe von 2000 ft und einer Temperatur

' von 25 OC entsprechen folgende Werte:

Lendelauf 154 m

" Gesamtstrecke iiber 50-m-Hindernis 355 m

Falls gewiinscht, kann bei Wind eine Korrektur gemiB Anmerkung 2 der Lande-
streckentabelle durchgefiihrt werden, wobei das fiir die Startstrecke ange-

‘bene Verfahren anzuwenden ist. e
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FLUGG_ESCHW!N_DIG KEIT;SKORREKTUR

Xlappen
eingefahren

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

kn CAS 43 51 59 68 77 87 98 108 118 129 140

Klappen 100
kn TAS 40 50 60 70 80 85 "ee eee tee a4 eaea

kn CAS 42 50 60 69 78 82 M T T U

Klappen 400

anAS 40 50 80 70 80 85 * o = . e - - = e - @ - - e
knCA-S 40 50 61 72 83 89 .- > - o . = w - - - - » e

Abb. 5-1 Fluggeschwindigkeitskorrektur
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TEMPERATURUMRECHNUNG SDIAGRAMM Y
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() UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN
T
Bedingung: ;
Triebwerk im Leerlauf e
Anmerkung: -
Die kn IAS sind Anndherungswerte N

SCHWERPUNKT IN HINTERER GRENZLAGE

Querneigung
Flug- Klappen- o ) o : o
gewicht | stellung g . b5 : 60
kp kn IAS} kn CAS |kn IAS| kn CAS |kn IAS| kn CAS kn TIAS|kn CAS
einge-
Fare L6 L8 L9 52 55 57 65 68
726 100 A 45 L7 48 52 54 62 64
400 h2 Lo 45 . 45 50 50 59 59
SCHWERPUNKT IN VORDERER GRENZLAGE -
- Querneigung
e |asppen |
gekp ™ | stellung 0° 300 450 60°
kn IAS|{ kn CAS |kn IAS] kn CAS {kxn IAS| kn CAS kn IAS|kn CAS
einge~
— fahren L7 49 51 53 56 58 66 69
126 100 b5 46 48 ko 5l 55 64 | 65
400 42 k2 k5 L5 50 50 59 | 59

Abb. 5-3 liberziehgeschwvindigkeiten
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Bedingungen: °
Klappen eingefahren
Voligas
Flug- Druck- |Geschwindigkeit Steiggeschwindigkeit ft/min
gewicht héhe |im Steigflug
Lt ft kr TAS -20°C 0°C 20°¢C 40°C
726 0 68 770 710 655 595
2000 67 675 615 560 500
4000 65 580 520 465 405
6000 84 485 430 375 310
8C00 63 390 335 280 215
10,000 62 295 240 185 e
12,000 81 200 150 --- - -
Abb. 5-5 Maximale Steiggeschwindigkeit
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o FUR DEN STEIGFLUG ERFORDERLICHE ZEIT, STRECKE
UND KRAFTSTOFFMENGE (MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT)

Bedingungen:

Klappen eingefahren
Vollgas
Mormtesiperatur

Anmerkungen: .

1. Fir Anlassen, Rollen und Start ist eine Kraftstoffmenge von 3 1 (0,8 US gal)

hinzuzureghnen.
2. Fir je 8 “C iver der Normtemperatur sind die Werte fiir Zeit, Kraftstoffmenge
und Steigstrecke ue 10% zu vergréBern.
3. Die angegebenen Strecken gelten beil Windstille.
Tempe~|Geschw. | Steigge- .
Flugge- Druck- im schwin- Von Meereshhe
FELUT 5teig- digkeit
}.» wicht hohe . dflug zeirt |Krartistort %teiE"
i . menge strecke
_kp £y € ko 1as | f¥/min | nin T Fm
1600 N 15 68 670 0 0 0
1000 13 68 630 2 0,8 o 3,1
2000 1 67 590 3 1,9 Tob
3000 9 66 550 5 2,1 11,1
4000 7 65 510 7 3,8 14,8
5000 5 65 470 9 4,9 18,5
6000 3 64 425" 1 6,1 241
7000 1 64 385 14 7,2 29,7
8000 -1 63 345 17 8,7 35,2
9000 -3 63 305 20 10,2 42,6
10,000 -5 62 265 23 12,1 50,0
| 11,000 -7 62 220 27 14,0 59,3 ..
, .12000 -9 61 180 33 16,3 70,k

Abb. 5-6 Fir den Steigflug erforderliche Zeit, Kraftstoffmenge und Strecke
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REISELEISTUNG
Bedingungen: ‘
Empfohlenes armes Gemisch
Fluggewicht 726 kp
Klappen eingefahren '
0 ’ O =
u Nofgtec 2$z:§r formbenpeatys Noigtegpzezzur
Druck-— / : i -
hdhe min | BHP TAS {Kraftst.] BHP TAS |Kraftst.§ BHP | TAS |Kraftst.
ft % kn 1/h % kn | 1/h 3 kn 1/h
2000 26504 -- - -} - 78 103 22,3 72 102 ] .20,k
2600) B8O 102 22,7y 73 101 20,8 68 100 19,3
2500 701 97 20,11 65 g6 | 18,5} 60 95 17,4
24001 62 92 17,81 57 91 16,34 53 | 9N 13,5
2300F 54 87 15,5 &0 87 14,8 47 86 14,0
22001 47 83 14,0y 44 82 13,2 42 81 12,5
21001 42 78 12,5f 39 77 1,71 37 75 11,3
4000 2700 - -- cee f e-- 78 105 22,0 72 104 20,k
2€00% 75 101 21,2 69 100 | 19,7 64 99 18,2
2500] 66 96 18,91 61 as 17,k 57 95 } 16,3
24003 58 91 16,71 54 91 13,5 50 90 14,8
2300¢ 51 87 14,8] 48 86 | 14,08 45 85 13,2
2200%F 45 82 13,24 4 a1 12,54 40 a0 12,1
21003 40 77 12,14 37 78 11,3 36 23 11,0
6000 27508 - - - R B 7? 107- | 22,08 71 105 20,1
o 27001 79 | 105 | 22;3] 73 | 104 | 20,4 § 67 | 103.] 19,3
2600] 70 100 19,71 64 99 18,2 60 2]} 17,0
25004 62 a5 17,88 &7 95 16,3 53 94 15,5
2400 54 2 15,9% 51 90 14,8 48 89 14,0
23001 48 86 14,0} 45 85 | 13,2] 42 84 | 12,9
22001 43 81 12,9 40 80 12,1 38 78 1,7
80C0 |2700% 74 104 20,8 &8 103 | 19,3§ 63 102 | 18,2
26004 65 ag 18,50 60 99 17,4 57 a8 16,3
25001 58 95 16,71 54 e4 15,5 51 93 14,8
2400} 52 90 15,2¢§ 48 B89 th,0f 45 a8 13,2
23C0¢f 46 85 13,61 43 84 12,98 40 82 12,1
22001 40 80 12,11 38 78 11,7 37 75 11,3
10000 27001 69 103 19,7 64 102 18,24 59 102 17,0
2600] 61 99 17,44 57 88 | 16,3} 53 97 15,5
25001 55 a4 15,95 b1 93 14,81 48 92 14,0
24003 49 89 14,k 45 88 13,61 43 87 12,9
. 2300% 43 84 12,91 41 83 12,1 39 80 11,7
12000 | 2650% 61 100 17,4 57 93 | 16,3] 53 98 15,5
26004 58 o8 16,7 54 97 15,5 50 26 14,8
2500} 52 93 15,2 48 .92 1h,6f 45 91 13,2
2400 ) 46 89 13,6f 43 87 12,94 41 B4 12,5
2300§ a1 -83 | 12,51 39 -80 4 11,74 28 77 1,7

Abb. 5-T7 Reiseleistung
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REICHWEITENDIAGRANMM

Kraftstoffreserve fiir 45 min
85 1 (22,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 726 kp .
Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtemperatur

Windstille

Anmerkungen: .

1. In diesem Diegramm sind die fir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bendtigte
Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-6 angegebene Steigstrecke bterilicksichtigt.
2. Die Kraftstoffreserve ist fiir L5 min bei Ls5% Triebwerkleistung berechnet und

betrédgt 9,8 1 (2,6 US gal). .,
12,000 IR NN DN B
98 ?89 KTAS = kn TAS
% KTAS'l KTAS
[/
af Abb., 5-8
10,000 :? H+4 i 1 Reichweiten-
17103 5 - diagramm
. g;jKTAs Lt (S. 1 von 2)
1A B an I
8000 mEwANE ids L N B
HA HAH101 85 VA7 1
: 17 KTASHKTASHKTAS
THes FRAH- T
6000 (I-H KTAS - )
11110 T1EL 1
. T
= S04 98 191 1184
A T KTASE KTAS THKTAS Y kTAS
1T | S b
& 4000 g % I ",
e ol 5t SkrHH §
w 42 %] re
oy 2] 1] 7.
S 2 S
d41L 3 -3 R 32'
2000 S S S R
N I~ Tof i olliins J3370
T1 1]l 1 1]
; - ] {
u 100 [194 88 13
0 KTASICLKTAS[IL KTASTEIK
I A A A i ?Ajlll .llljl
260 300 340 380 420 460 500 NM
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O REICHWEITENDIAGRAMM

Kraftstoffreserve fiir 4% min
133 1 (35,0 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff -

Bedingungen:

Fluggewicht 726 kp
Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtemperatur

S Windstille

Anmerkungen: .

1. In diesem Diagramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bendtig-
te Kraftstoffmenge sowie die in Abb.5-6 angegebene Steigstrecke beriicksichtigt.
2. Die Kraftstoffreserve ist fiir 45 min bei 45% Triebwerkleistung berechnet und

betrédgt 9,8 1 (2,6 US gal).

12,000 T DT R TITTIIT]
7 98 KTASH1H 89 KTAS KTAS = kn TAS
’
Abb. 5-8
10,000 T,O Reichweiten-
.\,"3/‘ T 103 KTAS diagramm ‘
&, {S. 2 von 2
&
/ 101 KTAS 1§+ 95 KTAS 87 KTAS '
8000
F106 KTAS
4+ -4- 3] T -
6000 . Lj s
hot CLE T ‘ |
b
° 1 104 KTAS 198 KTAS 91 KTAS |+ H 84 KTAS
£ 4000 o i
= 5 -
1 0 + 17 43 D
o ] wf w
44 .-QJJ -8 "‘i{‘_ - .S
1 1 -3 r&_‘ %]
T 32 T a2 Ly 28
2000 oy 1R 3 gEpNNERE BT I< R
-4~ .._,_:Et .—' T ’__ o .
‘ Y 0 -+if{ 100 KTAS 394 KTAS 88 XTAS 81 KTAS
INENRRE NI ENRAREORSr LEA N RON ITTTITT

520 560 600 640 680 720 760 800 NM )

Reichweitendiagramm
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FLUGDAUERDIAGRAMIM SN

Kraftstoffreserve fiir 45 min e

85 1 (22,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen: '

Fluggewicht 726 kp
Empfohlenes ermes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtemperatur

Anmerkungen:

1. In diesem Disgramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug benStigte
Kraftstoffmenge sowie die in Abb.5-6 angegebene Steigzeit beriicksichtigt.

2. Die Kraftstoffreserve ist fiir 45 min bei 45% Triebwerkleistung berechnet und
betrégt 9,8 1 (2,6 US gal).

12,000 T T T T
i RE N
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8000 1+ : 1 Y T o
4. & fopeg gt g 4 B o T I o -t
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o 4 44001
o : A0 +L LT Ly
4 - g = I - T JRTR | N W - 1 4= 4 = L
q = - - - g s . - .’h‘ . -L" I
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P 4 4+ S14 S i R H
o LRT 2T 5 b S
= 4000 () mu) w ) womm s 1 s
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1 R et o ot I B 8 8 4 —t-
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Flugdauer in h

Abb. 5~9 Flugdauerdiagremm (Seite 1 von 2)
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FLUGDAUERDIAGRAMM

Kraftstoffreserve fiir 45 min

133 1 (35,0 US gal) ausfliegbarer Kraftstofy

Bedingungen: 7
Fluggewicht 726 kp )
Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug / Klappen eingefahren
Normtemperatur *
Anmerkungen:

1. In diesem Diagramm sind die fir Anlassen, Rollen, Start umd Steigflug bens~
tigte Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-6 angegebene Steigzeit be-
riicksichtigt.

2. Die Kraftstoffreserve ist filr &

5 min bei 45% Triebwerkleistung berechnet
und betrigt 9,8 1 (2,6 US gal),

12,000
\!
1
/
10,000 H- & NI
e )
~y IS "
T A2 ‘
= ot~
8000 144 bbb T3 "‘”“"}""‘ ER ARG RN En IR NI oucu 5000 00 0n 00 0 U0 08 00 00 0 0 0 8
e R ok o o 4 ok dan § ¥ e e 8 - e N 11
-1 — i i i o ol o g b B o g Y “3
. P—4+—1 - $—+ -1 b v =4 - -
- 4 -4 4 -]
a - -4 4 = N T 1
o 5000 S8 -
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Flugdauer in h
Abb. 5-9 Flugdauerdiagramm (Seite 2 von 2)
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—~ v..  ABSCHNITT VI

.

GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMIMUNG,
BELADUNGS ANWEISUNGEN °

EINLEITUNG

In diesem Abschnitt wird das Verfahren,zur Bestimmung des Gewichts, des Mo-
ments und des Schwerpunkts des Flugzeugs anhand von Musterdormbléttern, Tabel-
len und. Diagrammen beschrieben. Weiterhin sind Verfahren zur Berechnung von

Gewicht, Moment und Schwerpunkt fiir verschiedene Beladungszusténde angegeben.

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

Abb. T-T angegebLenen Beispiel zu priifen.

Es ist zu beachten, daB die speziell fiir dieses Flugzeug geltenden Angaben
beziiglich Gewicht, Hebelarm und Moment sowie das Verzeichnis der eingebauten
Ausriistungsteile nur aus dem zugehdrigen, im Flugzeug mitgefithrten Gewichta-

und Schwerpunktnachweis ersichtlich sind.

WAGUNG DES FLUGZEUGS
DURCHFUHRUNG DER WAGUNG

1. Vorbereitung

a. Reifen auf die empfohlenen Fiilldriicke aufpumpen.

b. Schnellablafventile der Xraftstofftanksiimpfe und AblaBschraube der

Kraftstoffleitung herausschrauben, um allen Kraftstoff abzulassen.

€. AblaBschraube der Ulwanne herausdrehen, um alles Triebwerk5l abzu-

-

-~ lassen.

E VR SR g 0 80 AL E S b sl S A S TR TR N T S A S AT 5
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3.

d. Verstellbare Sitze in die .vorderste Stellung schieben.
e. Fliigelklappen ganz einfghren. ; y

Nivellieren
fjivellieren

8. FEine Wuage unter jedes Rad stellen (Mindestkapazitat Jjeder Waage
227 kp).

b. Druck aus Bugradreifen entsprechend ablassen und/oder Druck im Bug-~
fahrwerkfederbein entsprechend verringern oder erhShen, um Luftblase
der Wasserwasge in Mittelstellung zufbringen (siehe Abb. 7-1).

Hagung
a. Bei nivelliertem Flugzeug und geldsten Bremsen das von jeder Waage

engezeigte Gewicht notieren {vgl. Tab. in Abb. 7-1). Ggf. Tara von

Jedem Ablesewert abziehen.

Messungen (vgl. Abb. T-1)

a. MaB H bestimmen, indem die Strecke von einer (gedachten) Verbindungs-
linie zwischen den Mittelpunkten der beiden Hauptréder bis zu einen
von der Vorderseite des Brandschotts gefdllten Lot horizontal und

parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wirgd,

b. MaB A bestimmen, indem die Strecke von der Mitte der Bugradachse -
linke Bugradseite - bis zu einem von der Verbindungslinie zwischen
den Mittelpunkten der beiden Hauptréder gefidllten Lot horizontal und
parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird. Dié gleiche Messung
an der rechten Seite der Bugradachse wiederholen und d:n Mittelwert . .

beider Messungen verwenden.

Mit Hilfe der Gewichte aus 3. und der MaBe aus Y. kdnnen iiber Abb, T-1

Gewicht und Schwerpunktlage des Flugzeugs bestimmt werden.

Durch Ausfiillen der Tabelle in Abb. T7-2 kann dann das Grundgevicht er-

mittelt werden.

R e R T

)

4
\i\u&v”;




rmha,
4§ o

s

Eata S

rluglianuirucy

Reims/Cessna F 150 M

Seite: T-5
Ausgabe: 2
Knderung 2, Aug. 1976

GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUN®  (crunocrvicut)

Bezugsebene (Brandschottvorderseite)
Station 0.0

Wasservaage auf den
Nivellierschrauben
(auf der linken Seite des
Rumpfhecks)

Auflegepunkt ablzgzgz;t Tara Symbol Netto-Gewicht
Linkes Hauptrad L
Rechtes Hauptrad R
Bugrad ! B
Summe der Nettogewichte (wie pewogen) G
X = Hebelarm des Flugzeugschwerpunkts = (H) - (B) é (A) i
X=( )_(( )X( )=( )cm

Abb. T-1 Flugzeugvigedaten und Schwerpunktberechnung
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. . Moment/1C00
' Benennung Gewicht (kp) X Hebelarm (em) = (om kp)
Leergewicht (aus Tab, in fob, 7-1) CvE 7Y giﬁﬁf v f292 32
plus Tricbwerkils ) i K !
ohne O7filter {5,717 2 0,9 kp/1) 34,3 )
mit O1fivter (6,65 1 20 0,9 kp/1) -34,3
plus nicht ausfliegharer Kraftstoff:
Standardtanks (13,2 1 2u 0,7 kp/1) 101,6
Langstreckentanks (11,4 ¥ zu 0,7 kp/1) ° 101,6 e
Avsriistungsinderungen
Grundgevicht

Abb. T-2 Ermittlung des CGrundgewichts

i ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND

SCHWERPUNKTBESTIMMUNG  (rLuccewrcur)

‘folgenden Angaben ermdglichen es Thnen, Ihre Cessna innerhalb der vorge-
;Eﬁriebenen Gewichts- und Schwerpunktgrenzen zu betreiben. Zur Berechnung des
Gewichtes und der Schwerpunktlage sind die Abb. T-7 "Berechnung des Beladungs-
zustandes', die Abb. T-8 "Beladungsdiagramm” und die Abb. T7-9 "Zulédssiger

Schwerpunktbereich" wie folgt zu benutzen:

Das Grundgewicht und Grundgewichtsmoment dem in Ihrem Flugzeug mitgefiihrten
Gewichts- und Schwerpunktnachweis bzw. der Tabelle in Abb. T-2 entnehmen und

in die entsprechenden, mit "Ihr Flugzeug" {lberschriebenen Spalten der Abb, T-T

"Rerechnung des Beladungszustandes” eintragen.

Anmerkung

Auf dem Gewichts- und Schwerpunktnachweis

ist aufler dem Grundgewicht und Grundge-

wichtsmoment auch der Hebelarm (Rumpfstati-
on) angegeben, der jedoch bei der Berech-
nung des Beladungszustandes nicht bendtigt

wird. Das im Gewichts- und Schwerpunktnach-
Moment

weis (Muster) Abb, T-3  angegebene

7 \

{
i
i\ 3



wa ge b e ri c ht Muster; Cessna 150M

Kennzeichen: D-EMSN
Werknummer: 150-77564
Datum: 02.02.2012
ndbuch Grund der Wigung: Ablauf
Vorderseite Brandschott
Rumpfoberseite hinter Kabine waagerecht
Ho6chstgewicht Fluggewichts- Schwerpunktiage bei Fluggewicht
kg X vorn X hinten kg
726 83,5 mm 952 mm 726 kg
80 mm 95,2 mm | 580kg od. weniger
rpunktiage Ausriistungsliste Stand vom
~Gewicht Tara-Gewicht Nettogewicht Hebelarm Moment
kg kg kg cm kgcm
241 X1= 123 29643
252 30996
112 X2= -26 -2912
Summe A 605 57727

0,72kg/cm3 Dim

84.8 61.1 106,7 ' 6514,68
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ist bereits durch 1000 dividiert und stellt
somit das fir die Berechnung des Beladungs- ,

zustandes zu verwvendende Moment/1000 der.

Mit Hilfe des Beladungsdiagramms (Abb. 7-8) das Moment/1000 fir Jjedes Zula-
dungsteil bestimmen und diese Momente in die Abb. T-7 "Berechnung des Bela-

dungszustandes” eintragen.

Anmerkung

Die Werte des Beladungsdiagramms (Abb. T7-8)
fiir Pilot, Fluggdiste und Gepick gelten un-
te; der Voraussetzung, daB die Sitze fiir
Personen von mittlerer .GrdB8e und mittlerem
Gewicht eingestellt und das' Gepdck in der
Mitte der Gepéckriiume verstaut ist; vgl. da~
zu Agb. T-4 "Beladungsanordnung”. Fiir Bela-
dungszustinde, die von dieser Anordnung ab-
weichen, sind in Abb. 7-T7 "Berechnung des
Beladungszustandes” Hebelarmwerte (Rumpfsta-
tionen) angegeben, die die vordere und hin-
tere Grenzlage der Schwerpunkte -fiir Pilot, -
Fluggéaste und Gepdck darstellen ( Sitzver-
stellbereichs~ und Gepédckraumgrenzen). Die
Momente von Lasten, deren Lage im Flugzeug
von der im Beladungsdiagramm (Abb. T7~8) an-
gegebenen Lage abweicht, milssen anh%nd der
Jeweiligen tatsdchlichen Gewichte und Hebel-
arme dieser Lasten zusé#tzlich berechmet wer-

den.

Die Gewichte und Momente/1000 eddieren und beide Sumpen im Diagramm "Zuldssi-
ger Schwerpunktbereich" (Abb, 7-9) auftragen, um zu priifen, ob ihr Schnitt-
punkt im zuldssigen Bereich liegt und damit der Beladungszustend zuldssig

ist.

e
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KABINEN-INNENABMESSUNGEN

Kabinenhdhe

Brandschott—”

142 96,5 i

Vorderseite des 142 .
Instrumentenbrettes Rickwand der
. Kabine
Abmessungen der Tirdffnungen
Breite Breite- H3he Hdhe === Breite womsom
(oben) {{unten) (vorn) {{ninten) e an Fensterunterseite
' : % am XabinenfuBboden
78,7 84,5 80,0 I 78,7
Kabinenbreite

Verzurringe (6 Stck.)

W s K
il &y T
’ I
alfl ” [ [%DS;S bO1 *
v \ r | L ‘3,
S e
___\\\} ‘r“g__.__l_'{ \LEe
Kebinen- | ! i | | | 'i I I l !
stationen 00 .4 50,8 76,2 10,6 121,0{150,4 17,8 203,2 27,6 36,8
(Hevelarme) 14?

Abb. T-6 Kabineninnenabmessungen
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