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ABSCHNITT |
N — — B

ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliegende Handbuch enthilt aufier den Gebrauchsanweisungen auch
eine Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inspektionen sowie
die Leistungsdaten des Baumusters Reims/Cemsna F 172H.

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkelitszeugnis

(2) Eintragungsschein

(3) Funkanlagenzulassung

(4) Bordblcher a ' )
(5) Flughandbuch (

TYPSCHILD UND FARBCODESCHILD

Im Schriftwechsel bezliglich Ihrea Flugzeugs muB stets die Flugzeug-
Werknummer angegeben werden. Werknummer, Musater, Eintragungszeichen
und der Buchstabe D sind auf dem Typschild angegeben, das sich am un-
teren Teil des linken vorderen Tirpfostens befindet. Neben dem Typ-
schild befindet sich ein Farbcodeschild, das einen Code fir den Farb-
ton der Kabinenauskleidung und der AuBenlackierung des Flugzeugs ent-
hElt. Der Ccde kann in Verbindung mit dem einschligigen Teilekatalog
benutzt werden, wenn Angaben iiber Lackierung und Kabinenauskleidung
benttigt werden.
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N INHALTSVERZEICHNIS ( Forts.)
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2,68 m MAX,

HAUPT-

Drahpunkt

e
=

. Spannweite, venn die Fligel-
spilzen-Narnleuchten einge-
baut sind,

2. Maximale Hohe des Flugzeugs
bel elngefederten Bugfahr-
varkfederbeln, vorschrifls-
wilig aufgenmpten Reffen v,
Bugfahrverkfedarbein sovie
eingebauter Zusamsenstolvarn-
leuchte,

1. Radabstand 1,65 n,

4. Propellerbodenfreihelt 0,30 x,

5. Fligelfliche 16,30 o°.

Drehpunkt

6. Xleinsler Kurvenradius (von
* Drehpunkt bis zur auBen-
drehendan Fllgelspitze) 8,37 n
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

QESAMTABMESSUNGEN

Spannweite: 10,97 m (mit gewblbten Flligelrandbogen und Warnleuclten)
Maximale Linge: 8,20 o
Maximale Hohe: 2,68 m

TRAGYERK
Flilgelprofil: NACA 2G12
FllUgelflicher 16,30 m2 :
V-Stellung: 1037°"

Einatellwinkel, Fligelwurzel; +0°47!
Flligelspitze: ~-2°950"'

QUERRUDER

Fliche: 1,66 m2
Ausschlag, nach oben: 200 410
nach unten: 150 +1°

v

FLUGELKLAPPEN

Art der Betlitigung: Elektriach Uber Seilzlige
Fliche: 1,97 m?
Ausachlag: 0° big 40° +0° -20

HUHENFLOSSE UND HOHENRUDER

Flossenflliche! 2,00 a2
Einstellwinkel: =-3030! .
Ruderfliche: 1,35 m® (einschlieflich Trimgklagpe)
Ausschlag nach obent 280 +1g nach unten: 23 +1°

0 -0 =8
EUHENRUDERTRIHHKLAPPE
Ausachlag, nach oben: 280 410 nach uaten: 13° 410

~-0° -Q°
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SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER

Flosgenflidche: 1,26 m2
Ruderfliche: 0,69 m2
s oLkt + 10
Ausgoblagy BECH Lialg: 1 219 ) senkrecht zur Drehachse

nach rechts: 170441 +1°)

FAHRRWERK
p! . Festes Dreibeinfahrwerk
Federbein, Bugfahrwerk! 01 - Luft

Hauptfahrwerk: Rohrfeder
Spurweite: 2,55 m
Abstand zwischen Hauptfahrwerkrddern und Bugfahrwerkrad: 1,65 o
Bugradreifen und Druck: 5.00-5, 31 psi (2,180 kp/cm?)

Hauptradreifen und Druck: 6.00-6, 29 psi (2,039 kp/cm2)
Bugfahrwerkfederbeindruck: 45 pai (3,16k kp/cml)
TRIEBWERKANLAGE

Triebwerk:  Lycoming 0-320-E2D 150 HP

Kraftstoff: B80/87 Oktan mindestens ‘
Ebenfalls zuldssige Ausweichkraftstoffe sind:
Bleiarmes-Flugbenzin (AVGAS) von 100/130 Oktan
(mit einem Bleigehalt von h¥chatens 2 cm3/gal)
Flugkraftstoff vom 100/130 Oktan
(mit einem Bleigehalt von hchstens 4,6 cm’ gal)

Anmerkung
Wenn man suf einen Ausweichkraftstoff von hi-

herer Oktanzahl zuriickgreifen will, se ist
wenn irgend moglichblelarmes Flugbenzin AVGAS
100 zu benutzen, da hierbei die Verschmutzung

des Triebwerks durch Blei geringer ist.

v1: SAES0 iiber 159 ¢
SAE10W30 oder SAE30 _ zwischen -20° C und +20° C
SAE10W30 oder SAE20 unter -10° ¢
Vergaservorwdrmung: Handbedienung
PROPELLER
Nummer: McCauley 1C160/DTM7553
Typ: 2-Blatt, feste Steigung

Durchmesser: 1,91 n

KABINE

Anzahl der Sitze: L + 1 Kindersitz als Sonderausrilstung
Tliren: 2

GephHck: sk kp



=

W,

.

Lepereneler
Unlerdruckuesser

. Dltesperatur= und Bldrucknesser
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wesser

Borduhr
Flugibervachungsinstrusenle
Flugroug-Lintragungs-Ar,
Hehansesser (el lgerit)
Hhensesser il Codlerein-
richtung

ADF-Pullungsanzelger
YOR-Kursanzelger

Transponder
. Magne lkoupal
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und -schaller
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Funkgerite
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. Flgelklapoansie) lungsantelger

Platz far rusitzliche Inzlry.
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ADF <Anzelger

Fluga tundenzihler

Plata Tor 1usdiriche Funkge-
rite

Kartenfach

Bedinnknopl fir Kabinenhelzung
Bedlarknapl [ir KabInenbeldf.

. tung

Zlgaretienanzinder
Fligelklappensehadtar
Gealschbedienknopf
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INSTRUMENTENBRETT

Gasbedienknopf

Natwent] for stalsche
Bruck
Rhwostat der Insiruseni: n-
wnd TunkgerBleskalen] euch-
Len

Mikraphon

Badiengriff fir Tankwahl.
ventil

HEhenruderirismrad
Yergasarvarviraknopf
Clektrische Sehalter
Schelrschaller
Parkbreashebal
Zindschaller
Hauptsehalier

M1 fsalkrophonbuchse
Kepfhbrerbuchsa
AnlsBatnspritt. -

pumps .

Abb.1-2
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SCHEMA DER KRAFTSTOFFANLAGE

Ent-
Liftung

g A

Rechtir Kraftetofflank

¥ahlventl [
wd ' i © Damit bei der Botankung das Fassungs-
verndgen voll susgemutzl wird, isl
«  das Tankwahlyeniil aniveder auf LINKS
oder RECHIS zu stellan, um ain Obur-
laufun des Keafistoffs in den anderan

Tank suszuschliaBen,

Brandhahn

[ e

I

Trisbverk Kraftstoffsisb
sinspritipuape l
%
Coda &
i Gs-
Kraftatoff h bedienknopf
:] Entliftusg 1 ——“#‘ED
Raghaadsches =

; — Sextioys Yorgaser e E

Gexlach-
bedianknopf

Triebverk

Abb.1-3
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] KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugefithrt, von denun

sich je einer in jedem Fliigel befindet, Bel auf Stellung BEIDE stehun-

dem Tankwahlventil betrdgt der bei allen Flugbedingungen ansfliegbare
Kraftatoff fiir Standardtanks insgesamt 38 US gal (144 1),

Der Kraftstoff flieft dem Tankwahlventil aus Jjedem Tank durch Schwer.
kraft zu. Je nach Stellung des Wahlventils wird der Triebwerkansangen-
lage Uber ein Kraftstoffsieb und den Vergaser Kraftastoff aus dem lin-
ken, rechten oder aus beiden Tanks zugeflihrt.

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

Anmerkung

Bei niedrigem Kraftstoffstand (Tankinhalt
= 1/8 oder weniger) aollte lingerer steiler
Sinkflug (1500 ft oder mehr) mit Teillei-
stung, voll ausgefahrenenFlilgelklappen und
einer Fluggeschwindigkeit von 70 kn oder
dariiber vermieden werden, da sonat die Mdg-
lichkeit besteht, daB die Auslisse der Kraft-
stofftanks unbedeckt sind und so die Kraft-
stoffzufuhr zum Triebwerk voriibergehend aus-
fE11t, FH11t die Kraftstoffzufuhr aus, 8o
sollte ein _Anheben des Buges in Horizontal-
fluglage die Triebwerkleistung innerhalb von
20 Sekunden wiederherstellen.

& Anmerkung
Wenn das Tankwahlventil im Reiseflug auf

Stellung BEIDE steht, kann die Kraftstoff-
entnahme aus den Tanks ungleichmiBig sein,
sofern nicht die Fliigel genau waagerecht
gehalten werden, Die daraus resultierende
Querlastigkeit kann allmihlich beseitigt
werden, indem man das Wahlventil auf den
. Tank im "hingenden" Flligel schaltet.

o
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Kraftstoffvorrat
Ausfliegbarer .
Nicht ausflieg- 5
Tanks Kraftstoff, alle Gesamtinhall]
Fliigbedinpingen barer Kraftstoff
2 Standard-Tanks: 38 US gal L US gal L2 US gal
e 21 US gal = 79,5 1 = kb 1 =151 =159 1
2 LangstreckenTTanka 48 US gal i US gal 52 US gal
{Bandyts = 182 1 =151 =197 1
Je 26 US gal = 98,5 1 =
Abb,1-4
Anmerkung

Es 1st nicht angebracht, die zum Leerfliegen
eines Tanks erforderliche Zeit zu bestimmen und
nach dem Umachalten auf den anderen Tank diesel-
be Flugzeit fiir den restlichen Kraftstoff zu er-
warten. Die Hohlrlume in beiden Kraftatofftanks
sind nHmlich durch eine Entllftungsleitung (Abb.
1-3) miteinander verbunden und es ist daher an-
zunehmen, daB etwas Kraftstoff von dem einen
Tank in den anderen Uberlluft, wenn die Tanks
nahezu voll sind und die Flligel nicht waagerecht
liegen.

Angaben ilber die Wartung der Kraftstoffanlage sind in Abachnitt VI
unter "Wartungsvorschriften'" zu finden.

SCHNELLABLASSVENTILE DER KRAFTSTOFFTANKSUMPFE

Jeder Kraftstofftanksumpf ist mit einem SchnellablaBventil ausgeriistei,
das eine Probenahme bzw. Uberprlifung des Kraftstoffs auf Veraschmutzung
und richtige Oktanzahl erleichtert. Das Ventil ragt an der Fliigelun-
terseite unmittelbar auBerhalb der Kabinentlir heraus. Bei der Priifung
des Kraftstoffs wird ein im Flugzeug aufbewahrter Probenahmebecher be«
putzt.Zur Probenahme ist die Sonde des Bechers in die Mitte des Schnell-
ablaBventils einzufiihren und nach oben zu driicken. Es flieBt nun so
lange Kraftstoff aus dem Tanksumpf in den Becher, wie der Druck auf dus
' Yentil aufrechterhalten wird.

LANGSTRECKEN-KRAFT STOFFT ANKS

Zur Erhthung der Flugdauer und Reichweite sind Sonderfliigel mit grile-
ren Kraftstofftanks erhdltlich, gegen die die Standardfliigel und
-tanks ausgetauscht werden kionnen. Bei Einbau der Langstrecken-Kraft-
stofftanks betrligt die bei asllen Flugbedingungen ausfliegbare Kraft-
stoffmenge insgesamt 48 US gal (182 1).
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Dis elektrische Energie flr das 14-V-Gleichstromnetz wird dureh einin
triebwerkseitig angetriebenen Wechmelstromgenerator erzeugt (sishe
Abb,1-5). Links vor dem Brandsmchott iat eine 12-V-Batterie eingebaut.
Die Stromversorgung aller elektrischen Stromkreise erfolgt liber eine
geteilte Stromschiene, wobei die elektroniamchen Anlagen an edins.Hilite
der Schiene und die allgemeinen elektrischen Anlagen an die anders
Hilfte angeschlossen sind. Beide Hilften der Schiene stehen atlndig
unter Spannung, es sel denn, dal sine Fremdstromquelle angeschlosser
oder der Zlind/Anlasser-Schalter eingeschaltet ist; in den beiden leiz-
teren Fdllen spricht ein Schaltschiitz automatisch an und 8ffnet so cen
Stromkreis zur Elektronikschiene, Durch dieses Abschalten der elektro-
aischen Stromkreise wird verhindert, 4ab die Transistoren in den Elek~
tronikgerédten durch Stofspannungen beschddigt werden,

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter 4ist edin zweiteiliger Wipp- .
schalter, der in der oberen Stellung EIN eingeschaltet und in de:’
unteren Stellung AUS ausgeschaltet ist. Die rechte, mit "BAT" be-
schriftete Hdlfte des Wippschalters dient zum Ein- und Ausschalten der
gesamten Stromversorgung des Bordnetzes, die linke, mit "GEN' beschrif-
tete HHlfte zum Ein- und Ausschalten des Wechselatromgenerators.

Normalerweise sollten b&fde HHlften des Schalters gleichzeitig einge=
schaltet werden; bel GerHteprifungen am Boden kann jedoch die mit "EAT"
beschriftete HElfte des Schalters auch allein auf EIN gestellt werden.
In der Stellung AUS der Schalterhklfte "GEN" ist der Wechamelatrom-
generator vom Bordnetz getrennt. In diesem Fall ruht die gesamte elek-
trische Belastung auf der Batterie. Bei lliingerem Betrieb mit dem
Schalter des Wechselstromgenerators in Stellung AUS wird der Batterie-
strom sowelt verringert, dal das Batterieschiitz 8ffnet, der Strom von
der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein Wiedereinschalten des
Generators verhindert wird.

AMPEREMETER

Das Amperemeter zeigt den Stromfluf vom Wechselstromgenerator zur Bat-
terie oder von der Batterie zum Bordnetz in Ampere an. Bei laufenden
Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter zeigt das Amperemeter die .
Grtbe des Ladestromes flir die Batterie an. Falls der Generator ausge- -
fallen ist oder die elektrische Belastung die Ausgangsleistung des QGe-
nerators Ubersteigt, zedgt das Amperemeter die Stromentnahme aus der
Batterie an. ’
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SCHEMA DER-ELEKTRISCHEN ANLAGE

Zur Ubrrepannungaweriletcht:

Reglar -

Vechaalatrom~
Zur Prie
T Ewnsrator o ,‘":;“- Zus Uberupanninguvarrgeber
i ¥ I und Hauptschaltar
i N
Uber- —-—”_""—‘ll' Zum TFlugregler
Bpannung Zus @
warnleuc us Gsnerator-
te " Feldwleklunga-
Schutzachalter
' E Zum Funkgerlt
Uberspannungs- L
"m"hr E Zum Funkgerkt
- Zun Oenera=- T
tor=Feld- Zum Tunkgerkt
E;“I:'r vicklungs R gL
sthalte 1
Achnzdchales O Zuam Funkgerit od. Tra: sponder u,
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| ceckdny 3 Zuz NF-Veratlirker
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Lal
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1dkuck Zu den Decken- und iz etl gl euchH
ten

mchalter
Zum ZUndschalter

Zu den KompaB-, Instrunenten-
und Tinzelleuchten

Bat trrlu{
3 schltz

Zum Bohutz-
schalter fiir °
Innwen-,

I beleuchtung Zua Zigarettenantlnder

(=Lt Bchutzachalter) +

Zum (zu den) Landeschelnverferin)
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Zu der Positionaleuchtun und zur
Handrad-Kartenlsuchte

CODE
) Drusk-,Schutzechalser
@5t chergtt 2iode Wrunderse. O ®

"'“' Kondensator (&:¥rachung. -

. Zirdoagnace HELY%
—— _GJ

Abb, 1-5

Tua Lr-Dimpfungarslais

Zur Pltotrohrhefzanlags




FARS

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M
Seite: 1=13
Ausgabe: 1
Knderung 3, Aug 1975

UBERSPANNUNGSWARNGEBER UND -WARNLEUCHTE

Dag Flugzeug ist mit einer Uberspannungsschutzanlage auggeriistet, die
aus einem Uberspannungswarngeber hinter dem Instrumentenbrett und einer

roten, mit UBERSPANNUNG beschrifteten Warnleuchte neben dem Amperesmeter
besteht,
Bei Auftreten einer Uberspannung schaltet der Uberspannungswarngeber den

Wechselstromgenerator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur Generatorfeld-
wicklung sutomatisch ab., Daraufhin leuchtet die rote Warnleuchte auf und
zelgt damit dem Piloten an, dal der Wechselstromgenerator nicht mehr ar-
beitet und der gesamte elektrische Strom von der Bordbatterie geliefert

wird.

Der Uberspannungswarngeber kann dadurch zuriickgestellt, d.h. wieder in
Betriebsbereitschaft versetzt werden, daB der Hauptschalter aus- und
dann wieder Eingeschaltet wird. Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder
auf, so hat der Generator wieder die normale Stromerzeugung aufgenom-
men. Leuchtet jedoch die Leuchte wieder auf, so liegt eine Bt&rung vecr
und der Flug sollte so beld wie mOglich beendet werden.

Eine Priifung der Ubegapnnnungawarnleuchte kann durch kurzzeitiges Aue-
schalten der mit GEN beschrifteten Hdlfte des Hauptschalters erfolgen,
wihrend man die Schalterhdlfte BAT eingeschaltet 1l&At, ‘

SICHERUGNGEN UND SCHUTZSCHALTER

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-
Schutzschalter auf der rechten Seite des Instruments geschiitzt. Ausge-
nommen hiervon sird der Schliefstromkreis (AuBenbordstromversorgung)
des Batterieschiitzes, die Stromkreise der Borduhr und des Flugstunden-
zihlers, die von Sicherungen, die gich neben der Batterie befinden,
geschiitzt werden. Die Handrad-Kartenleuchte wird durch den am Instru-
mentenbrett befindlichen Schutzschalter POS LEU und durch eine Siche-
rung hinter dem Inatrument‘geschutzt. Der Zigarettenanzinder ist auf
seiner Riickseite mit einem. von Hand rlickstellbaren Schutzschalter aue-

gerlstet und wird auch durch den Schutzschalter LANDE "SCHEINW ge-
schiitzt.
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BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und liber dem Seitenruder befirden sich die iibli-
chen Positionsleuchten. Ein Lendescheinwerfer oder ein kombinjerter
Lande/Rellscheinwerfer ist in der Triebuerkfrontverkleidung und eine
ZusammenstoRwarnleuchte oben auf der Seitenflosse angebracht. Zu-
sitzliche Beleuchtung steht mil Je einer Warnleuchte (Strobe Light) an
Jeder Fliigelspitlze und Jje einer Eirstiegleuchte unter Jedem Fliigel
direkt auflerhalb der Kabinentlir zur Verfligung, Die Einstiegleuchten
werden mit einem Schalter am lirken hinteren TUrpfosten ein- und
ausgeschaltet. Alle anderen Aufenleuchten werden liber Wippschelter
auf der linken Schalttafel bedient. Die Schalter egind ir der oberen
Stellung ein- und in der unteren Stellung ausgeschaltet.

Die ZusammenstoBdwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenr (unbe-
abeichtigt) durch Wolken geflegen wird. Das von Wassertropfen oder
Teilchen in der Atmosphire reflektierte Warnlicht kann besonderg bei
Nacht Schwindelgefiihl und Verlust der Orientierung verursachen.

Die beiden lichtstarken Warnleuchten &n den Fligelspitzen (Strobe
Lights) erhchen den Kollisioneschutz. Sie sollten jedoch beim Rollen
in der Néhe anderer Flugzeuge oder bein Durchfliegen von Wolken,

Nebel oder Dunst ausgeschaltet werden.

INNENBELEUCHTUNG

Die '‘Beleuchtung des Instrumentenbretts und der Bediengeridte erfolgt
durch Flutleuchten, eingebaute Leuchten und Eirzelleuchten (falls
eingebaut). Zwei konzentrisch angeordnete Regelkn@pfe auf der linken
Schalttafel mit der Beschriftung INSTR.-BRETT und FUNK dienen gur
Lichtstarkeregelung der Beleuchtung fiir Instrumentenbrett und Be-
diengerdte. Ein an der Deckenkonsole angebrachter eirschiebbarer
Schalter (falls eingebaut) mit der Beschriftung INSTR.-BRETT er-
méglicht in der Stellung FLUT das Einschalten der Flutbeleuchtung,
in der Stellung EINZEL das Einschalten der Einzelleuchten und in der
Stellung BEIDE die Kombiration von Einzel- und Flutbeleuchtung.
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Die Flutbeleuchtung des Instrumentenbretts und der Bediengeriite besteht
8us einer einzelnen roten Flutleuchte {m vorderen Teil der Deckenkunsole,
Zur Einstellung der gewiinschten Lichtsthrke igt der Regelknopf INS'R.-

BRETT im Uhrzeigersinn zu drehen.

Das Instrumentenbrett kann mit Einzelleuchten auegestattet werden, die
Jeveils am Rand der zu beleuchtenden Instrumente oder Bedienorgane ange-
bracht werden und somit eine direkte Beleuchtung gewdhrleisten. Zur Be-
nutzurg der Einzelleuchten ist der Wahlschalter INSTR.-BRETT in die
Stellung EINZEL zu legen, und die Lichtstirke mit dem Regelknopf INSTR. -
BRETT einzustellen. Legt man den Wahlschalter INSTR.~BRETT in die Btel-
lung BEIDE, so k&nnen Einzel- und Standardflutleuchten geﬁeinsam be-

nutzt werden.

Die Triebwerkﬁherwachungsinstrumente, Kraftstafrvorratanzeigar, Funl:ge-
ridte und der Magnetkompall haben eingebaute Leuchten, die unabhingig ven
den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein- und auageschgitet werden.,
Die Lichtstﬁrkeregelung der Beleuchtung der Triebwerkﬁberwachungsinut;u—
mente, Kraftstoffvorratanzeiger und Funkgerite erfolgt durch den Hegai-
knopf FUNK. Die Lichtstérke der KompaBleuchte liBt sich mit dem Regel-
knopf INSTR.-BRETT einstellen.

Eine Kabinen-Deckenleuchte im hinteren Teil der Deckenkonsole wird durch
einen Schalter neben der Leuchte ein- und ausgeschaltet. Zum Einschal-
ten dieser Leuchte ist der Schalter nach rechts zu legen.

An der Unterseite des Handrades des Piloten kann eire Kartenleuchte
eingebaut werden. Sie beleuchtet den unteren Teil der Kabine unmittel -
bar vor dem Piloten und ist bei Nachtfllgen zum Legen von Karten und
anderen Flugunterlagen sehr nitzlich. Zum Qebrauch dieser Leuchte ist
zuerst der Schalter POS LEU einzuschalten und dann ihre Lichtstirke nit
dem gerdndelten Regelknopf einzustellen, der sich auf der Unterseiile

des Handrads befindet.
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Eine Kartenleuchte kann oben am linken vorderen Tirpfosten eingebaut
werden, Sie besilzt rote und weiBle Lampen und kann vom Piloten so ver-
stellt werden, daf Jeder gewiinschte Bereich beleuchtet wird. Die
Leuchte wird durch den unter ihr befindlichen Schalter mit der Be-
schriftung ROT, AUS und WEISS ein- und ausgeschaltet. Legt man den
Schalter in die obere Stellung, sc erh#lt man roteg Licht, in der
unteren Stellung normales weifies Licht. Die Hittelstellung des Schal-
ters ist die Augs-Stellung.

Die wahrscheinlichste Ursache fiir den Ausfall einer Leuchte ist eine

durchgebrannte Gltihlampe. Falls Jedoch sdmtliche Leuchten einer Be-
leuchtungsanlage beim Einschalten nicht aufleuchten, ist der be-

- treffende Schutzschalter zu Uberpriifen. Falls der Schutzechalter

getffnet ist (weiller Knopf herausgesprungen) und kein eindeutiges
Anzeichen fiir einen Kurzschlup (Rauch oder Geruch ven verschmorter
Isolierung) vorhander ist, ist der Schalter der betroffenen Leuchten
auszuschalten, der Schutzschalter wiedereinzudriicken und der Schelter
fir die Leuchten wiedereinzuschalten. Falls der Schutzechalter sich

wieder &ffnet, darf er nicht wiedereingedriickt werden.
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FLUG ELKLAPPENANLAGE

Die Fliigelklappen werden elektrisch durch einen im rechten Fliigel
untergebrachten Klappenmotor betdtigt. Die Klappenstellungen werder
durch einen mit KLAPPEN beachrifteten Schalter unten in der Mitte ces
Instrumentenbrettes gesteuert. Die Klappenstellung wird durch einer An-~
zelger untenrechts am Instrumentenbrett unterhalb des rechten Hand-

rades angezeigt.

Zum Ausfahren der Fliigelklappen mull der Fliigelklappenschalter nieder-
gedriickt und in der Stellung AUSFAHREN so lange gehalten werden, bis

die gewlinschte Klappenstellung erreicht ist. Das Loslassen des Schal-
ters bewirkt, dafB er in die Mittelstellung (Aus-Stellung) zurlickkehrt.

Das normale v5llige Ausfahren der Klappen im Fluge dauert etwa 9 Seiun-
den. Nachdem die Klappen ihre Jeweiligen Endstellungen (voll ausgefah-
ren bzw. eingefahreng erreicht haben, schalten Endachalter den Klapzen-
motor automatisch ab.

Zum Einfahren der Klappen ist der Schalter in die Stellung EINFAHRE{

zu stellen. Auf Grund einer Endlagensperre im Schalter bleibt diese:
auch ohne Handunterstiitzung in der Stellung EINFAHREN. V8lliges Einfah-
ren der Klappen im Fluge dauert etwa 7 Sekunden. Stufenweises Einfal.-

ren der Klappen kann erreicht werden, wenn der Schalter zeitweilig in

"die Stellung EINFAHREN gestellt wird. Wenn die Klappen die voll éinge-

fahrene Stellung erreicht haben, wird der Schalter gewthnlich in die
Mittelstellung zurilickgestellt.

.
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KABINENHEIZUNGS—, BELUFTUNGS— UND
ENTEISUNGSANLAGE

Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann
in jedem gewiinschten Mal durch Ziehen bzw. Driicken_der mik KABINENHEIZ
und KABINENLUFT bezeichneten Kniipfe geregelt werden.

gur Belliftung der Kabine ist der Bedienknopf KABINENLUFT herauszuzie-
hen. Zur Erhéhung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag
ist der Bedienknopf KABINENHEIZ um etwa 0,5 bis 1,0 cm herauszuziehen.
Weiteres Herausziehen des Knopfes erhdht die Heizleistung, die bei
voll herausgezogenem Bedienknopl KABINENHEIZ und voll eingeschobenem
Bedienknopf KABINENLUFT am groften ist. Ist keine Beheizung der Kabi-
ne erwlnscht, so bleibt der Bedienknopf KABINENHEIZ in der voll eir-
geschobenen Stellung.

Die Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- und Frisch=-
1uft erfolgt durch Ausldsse an einem Kabinenluftverteiler unmittelbar
vor den Filfen des Piloten und Copiloten. Der hintere Teil der Kabine
wird durch zwei vom Verteiler suegehende Leilungen versorgt, wobei auf
_ Jeder Kabinenseite je eipe zu einem Auslal am vorderen Tirpfoster in
der Nihe des- FuBbodens fiihrt. warmluft zur Enteisung der Windschutz-
scheibe wird ebenfalls durch eine vom Kabinenluftverteiler ausgehen-
de Leitung geliefert. Zwei Bedienkntipfe betiitigen Schieber im Ent-
eisungsluftauslal und gestatten eine Regulierung der Enteisungsluft-
zufuhr.

Getrennt einstellbare Luftdiisen liefern zusitzlich Frischluft, wobei
eine Luftdiise in jeder oberen Ecke der Wirdschutzscheibe den Piloten
und Copiloten und zwei weitere Luftdliisen im hinteren Kablnente;l die

Fluggiste suf den Riicksitzen mit Frischluft VersoTgen.

——
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SCHULTERGURTE

Schultergurte sind als Standardausrlistung fiir den Pileten und den Front-
sitz-Fluggest und als Sonderausrilstung flir die Fluggliste auf den Riick-
sitzen vorgesehen. Sitzgurte gehSren zur Standardausrlistung flir alle

Flugghste«

Jeder Frontsitz-Schultergurt ist am hinteren Tiirpfosten etwas oberhalb
des Fensters befeatigﬁ und wird hinter einer Halterung liber jeder Ka-
binentlr verstaut. Die zur Sonderausrilistung gehtrenden Schultergurte
der Riicksitze werden direkt hinter den unteren Ecken der hinteren Sei-
tenfenster beflestigt. Jeder Riicksitz-Schultergurt wird hinter einer

Halterung iiber dem hinteren Seitenfenster verstaut,

Zum Gebrauch der Schultergurte der Front- und der Ricksitze (Sond.) ist
zuerst der Sitzgurt zu schlieflen und einzustellen. Dann den Schultergurt
aus den Halteklemmen nehmen und seine Ldnge durch gleichzeitiges Ziehen
am Gurtende und am schmalen Augl&segurt wie erforderlich einstellen.
Nun den Metallknopf am Ende des Schultergurts in den Aufnahmeschlitz
neben dem SitzgurtschloR fest einsetzen und dann die Lénge des Gurtes
durch Herunterziehen des freien Schultergurtendes anpassen. Ein richtig
angepaBter Schultergurt erlaubt es zwar dem Insassen, sich so weit vor-
zubeugen, daB er vollkommen sufrecht sitzt, doch sitzt er trotzdem '
straff genug, um einefu starke Vorwirtsbewegung und damit ein Aufpral-
len auf Gegenstdnde bei einer pldtzlichen Fahrtverminderung zu verhin-
dern., Aullerdem muB sich der Pilot so frei bewegen k&nnen, daB er alle
Bedienorgane leicht erreichen kann.

Zum Losen und Entfernen des Schultergurtes ist der schmale Ausldsegurt
hochzuziehen und dann der Schultergurtzapfen aus dem Schlitz im Sitz-
gurtschloB auszurlicken. In einem Notfall kann man sich vom Schultergurt
dadurch befreien, daB zundchst der Sitzgurt geldet und dann der Schul-
tergurt am AuslOsegurt Uber den Kopf gezogen wird.

KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERAGURTE MIT SPANNTROMMEL

Fiir den Piloten und den vorderen Fluggaast sind kombinierte Sitz- und
Schultergurte mit Spanntrommeln als S8onderausriistung erhiltlich. Die
S5itz-~ und Schultergurte flihren von den an der Kabinendecke angebrach-
ten Spanntrommeln zu den Befestigungspunkten an der Innenbordseite der
beiden Frontpitze. Eine gesonderte Sitzgurthllfte mit Schlofl befindet
sich an der Auflenbordseite der Sitze. Die Spanntrommeln erm&glichen
eine v&llig freie Bewegung des Oberk&rpers. Bel plititzlicher Fahrtver-
minderung verriegeln sie jedoch automatisch und schiitzen so die Sitz-
inhaber vor einem Aufpralls
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Anmerkung
Die Spanntrommeln sind so angeordnet, dab
sie groftmdgliche Bequemlichkeit der Schul-
tergurte gewbhrleisten und den Sitzinhabern
sicheren Halt bieten. Diese Anbringung macht
es erforderlich, daB sich die Schultergurte
oben kreuzen, so daB die rechte Spannrolle
dem Piloten und die linke Spanntrommel dem
. Fluggast auf dem Vordersitz dient. Beim An-
legen des Gurtes sich vergewissern, dab der

richtige Schultergurt verwendet wird.

Zum Gebrauch des Sitz- und Schultergurtes ist die MetallschloBhdlfte
am Gurt hoch genug einzustellen, damit der Sitzinhaber ihn quer iiber
seinen Leib ziehen und am Schlol des auBenbordseitigen Sitzgurtes be-
festigen kann. Die Spannung des Sitzgurtes ist einzustellen, indem der
Schultergurt nach oben gezogen wird. Zum Abnehmen des Sitz- und Schul-
tergurtes ist zundchst das SitzgurtschloB zu &ffnen. Dann l&At man die
Spanntrommel den Gurt auf die Innenbordseite des Sitzes ziehen,

FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT (SOND.)

Als Ersatz fiir den Standard-Fahrtmesser kann in Ihr Flugzeug ein die
wahre Flugéeschvindigkeit anzeigender Fahrtmesser eingebaut werden.
Dieser besitzt einen kalibrierten drehbaren Ring, der in Verbindung mit
der Fahrtmesserskala eine dhnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt.

Un die'wahre Fluggeschwindigkeit zu erhalten, ist der Ring so zu drehen,
daB die Druckhthe mit der AuBenlufttemperatur in °F lbereinstimmt. Dann

die wahre Fluggeschwindigkeit am drehbaren Ring gegenilber der Fahrtmes-

sernadel ablesen.
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Anmerkung
Dia Druckhthe darf nicht mit der angezeigten

HShe vervechselt werden. Ersters erhklt man
durch Einstellen der barometrischen Skala
am Hihenmeaser auf 1013 mb und
Ablesen der Drlickhbhe am HShenmesser. Nach
dem Ablesen der Drlickhthe darf nicht ver-
gessen werden, die Skale des Hihenmessers
wieder auf den ursprlinglichen barometriachan
Einstellwert zurlickzustellen,

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER ( SOND ,)

Um Vereisungsbedingungen am Vergaser leichter feststellen zu k¥nnen,
kann ein Varguaer-LuIttemparuturmeuaer in Ihr Flugzeug eingebaut wer-
den, Der Temparaturmeaaer ist zwischen -15 °C und +5 °C mit einem gel-
ben Bogen markiert, Dieser kennzeichnet den Temperaturbereich der Ver~
gasereintrittsluft, in.dem sich am Vergaser Eis bilden kann. Ein Behild
an Temperaturmesser lautet wie folgt: "BEI MUGLICHKEIT VON VEREISUNGS-
BEDINGUNGEN ZEIGER AUSSERHALB DES GELBEN BOGENS HALTEN™ (Keep needle
out of yellow arc during possible 1cin§’cungifions).

Sichtbare Feuchtigkeit oder hohe Luftfeuchtigkeit ktnnen, besonders im
Leerlauf oder bei geringer Leistung, zu Eigbildung im Vergaser filhren.
Unter Reiseflugbedingungen geht die Eiabil&ung flir gewthnlich nur
langsam vor sich, so daB man genligend Zeit hat,einen aufdas Eis zurilck-
zuflhrenden Drehzahlabfall zu arkennun. Beim Start kommt eine Vereisung
des Vergasers nur selten vor, da bei Vollgas die Gefahr einer Verstop-
fung des Vergasers infolge Eimansatzes weniger groB ist.

Bewegt sich der Zeiger des Vergaser-Lufttemperaturmessers unter Bedin-
gungen noglicher Vergaservereisung in den Bereich des gelben Bogens

1
1
3
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oder fdllt die Drehzahl des Triebwerks aus unerklirlichen Griinden ab,
so ist die Vergaservorwdrmung vell einzuschalten. Nach Wiedererreichen
der urspringlichen Drehzahl (Vergaservorwirmung ausgeschaltet) ist
durch entsprechendes Ausprobieren zu bestimmen, wie stark die Verga-
servorwdrmung mindestens sein muB, um vereisungafréien Betrieb zu er-
zielen.
Anmerkung

Die Vergaservorwdrmung sollte wihrend des

Starts nur benutzt werden, wenn dies fir

eine gleichmdBige und stoffreie Erhohung

der Triebwerkdrehzahl unbedingt erforder-

lich ist (ncrmalerweise nur bei Tempera-

turen unter dem Gefrierpunkt).

-

OLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRUSTUNG)

Als Ersatz fir den AblaBstopfen in der OlsumpfablaRdffnung wird als
Sonderausriistung ein SchnellablaBventil angeboten. Mit diesem Ventil
{st ein schnelleres und saubereres Ablassen des Triebwerkiles mdglich.
Zum Ablassen des Ules mit diecem Ventil ist ein Schlauch iiber das Ende
des Ventils zu schieben, der Schlauch in einen geeigneten Behdlter zu
fiihren und dann das Ende des Ventils nach oben zu driicken, bis es in
die offene Stellung einschnappt. Federbiigel halten dann das Ventil
offen. Nach dem.Ahlassen des Ules ist das Veniil mit einem Schrauben-
zieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die herausgezogene

(geachlnasene) Stellung zu schneppen und der Ablafschlauch zu entfer-

nDen.
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ABSCHNITT Ii

=

Die hier angegebenen Betriebsgrenzen sind dem Flight Manual Reims/Cesana

F 172 M entnommen.

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN(IAS)

kn
Vne (zuldssige Hochstgeschwindigkeit) 159
Vno (hbchstzulissige Reisegeschwindigkeit) 128
Vfe (hbdchstzulidssige Geschwindigkeit bei ausgefahrenen 5 1 B
Xlappen) 85
Vp (Mandvergeschwindigkeit) 97
nr
UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN - TRIEBWERK IM LEERLAUF ,
Fluggewicht 1043 kp, kn
Querneigungswinkel O (cas). -
Fliigelklappen eingefahren 50 s
Fliigelklappen 20° : L5
Flilgelklappen 40° k3
HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND
Hochstzuldssiger direkter Seitenwind beim Start: 20 kn -
Héchstzulidssiger direkter Seitenwind bei Landung: 15. kn
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Roter Strich: 152 kn

Gelber Bogent 128 bis 159 kn
(Vorsichtsbereich)

Griner Bogen: 47 bis 128 kn
(normaler Betriebsbereich)

¥eifier Bogen: 42 bis 85 kn

(Betriebsbersich "Landeklappen ausgefahrea’)

Uberziehwarnhorn:
Einstellung: 5 bis 10 kn

FLUGLASTVIELFACHE BEI MAXIMALEM FLUGGEWICHT

Als Normalflugzeug: 1043 kp
Fligelklappen eingefahren . « « « « &
Fligelklappen ausgefahren . . « « « &+
Als Nutzflugzeug! 910 kp
Fllgelklappen eingefahren .+ + « « « »
Fligelklappen ausgefahren = - « » « »

.

+3,8
+3,0

b b
+3,0

HOCHSTZULASSIGES START— UND LANDEGEWICHT

AMs Rornalflugzeug:'

Start- und Landegewicht & al s w w  me A m

Als Nutzflugzeugi

i Start- und Landegewicht e o 8 & s 8 2 om o oes
SCHWERPUNKTLAGE
Nivelliermittel: Am oberen Tirrahmen

Schwerpunktbezug: Vorderseite des Brandachotts

Schwerpunktgrenzlagen:

1043 kp

910 kp

-1,52

‘1‘76
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Als Normalflugzeug

Vordere Grenzlage Hintere Qrenzlage

+0,98 m bei 1043 kp +1,20 m bei 1043 kp

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

Als Nutzflugzeug

Vordere Grenzlage Hintere Qrenzlage
+0,90 m bei 910 kp +1,03 m bel 910 kp
40,89 m bei 885 kp +1,03 m bei 885 kp
oder weniger oder weniger
L4
BELADUNGSGRENZEN

Anzahl der Insassen: Frontsitze: 2, Mindestbesatzungt 1
RUcksitzes 2

Kindersitz (Sond.):  5i kp

Haximales Gepickgewicht: 5k kp

ZULASSIGE FLUGMANOVER — ALS NUTZFLUGZEUG

Dieses Flugzeug ist nicht fUr den reinen Kunstflug ausgelegt. Flir den
Erwerb verachiedener Zeugnisse und Berechtigungen wie etwa alu'Berufsr
pilet, Pilot mit IFR-Flugberechtigung und Fluglehrer sind jedoch be-
stimmte Flugmansdver erforderlich. Alle diese ManBver dlirfen mit die-
asem Flugzeug ausgefilhrt werden, wenn es als Nutzflugzeug uingeéutzt
wird. G

Beim Einsatz als Nutzflugzeug dirfen der GepicKraum und der Rilckaitsz |
nicht belegt sein. Zulidamig sind nur die nachmtehend genannteu Kunat-

flugmandver:
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Mantver Empfohlene Geschwindigkeit
bei Einleitung des Manbvers®

Chandelle 105 kn IAS

Lazy Eight 105 kn IAS

Bteilkurve 95 kn IAS

Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen

Uberziehen (ausgenommen HochreiBen) Langsam Fahrt wegnehmen

* Abruptes Betitigen der Steuerorgane ist bei Geschwindig-
keiten iiber 97 kn verboten.

Kunstflugmansver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, dirfen
nicht ausgefiihrt werden, Bei der Ausfilhrung von F;ugmanﬁvern muB man
sich stets vor Augen halten, dal das Flugzeug stromlinienfirmig gé-
baut ist und bei kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine ent-
sprechende Kontrolle der Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmand-
vern unerliBflich, und eine zu hohs Geschwindigkeit, die wiederum Uber-
hthte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter allen Umstlnden
sorgfiltig zu vermeiden. AuBerdem diirfen bei allen Flugmantvern keine
abrupten Betdtigungen der Steuerorgane vorgenommen werden, Absicht-
liches Trudeln mit susgefahrenen Flilgelklappen ist verboten.

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

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

ULTEMPERAT URMESSER

Normaler Betriebsbereich « + « o ¢ ¢ o o o o o & o & = & Griiner Boger
Hichstzuldssige Temperatur . « . « « » « 2045 °F (118 °C) (roter Strich.

ULDRUCKMESSER
Leerlaufmindestdruck « « « « » o « ¢ » 25 psi (1,723 b) (roter Strich,

Normaler Betriebsbereich . 60...90 pai (k4,134...6,201 b) (griiner Bogen
Hichstzuléssiger Druck . » » « « » - 100 psi (6,890 b)(roter Strich.

KRAFTSTOFFVORRATSANZEIGER

Leer E (roter Strich
(7,6 1 nicht auafliegbarer Kraftatoff je Tank)
DREHZ AHLMESSER
NHormaler Betriebsbereich:
in Meereshthe 2200...2500 U/min  (innerer griner Bogen)
in 5000 ft 2200..,.2600 U/min {(mittlerer grlner Bogen)
in 10000 ft 2200...2700 U/min  (HuBerer grliner Bogen)

Hschstzuldssige Drehzahl . « » + v & o + - 2700 U/min (roter Strich)

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER (8OND.).

Vereisungsbereich =15 9C,..+5 °C (gelber Bogen)

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN -

Das Fliegen bei Vereisungébedingungen ist strengstens verboten.
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BELADUNG UND SCHWERPUNKT

Siehe Abschnitt VI.

HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen sind sus zusammengefaBten oder einzelnen Hin-
weisschildern ersichtlich:

(1) Im vollen Blickfeld des Piloten: (Die Eintragung "Tagflug, Nacht-
flug, VFR- und IFR-Flug", die inm unten stehenden Beispiel angege-

ben ist, #ndert sich entsprechend der Ausriistung des Flugzeugs).
‘ Dieses Flugzeug mull innerhalb der in’ Form von Hinweisschildern,
Markierungen und im Flughandbuch angegebenen Betriebsgrenzen be-

trieben werden.

Hbchstwerte

Mandvergeschwindigkeit . « + .
. 1043 kp
. Klappen eingefahren

Fluggewicht . « « =« + 4 o « »
Flug-Lastvielfaches + + « + «

Normalflug-
Zeug:

Als Normalflugzeug
97 kn IAS

+3,8 -1,52
Klappen ausgefahren
+3,0

Als Nutzflugzeug
97 kn IAS
910 kp

Klappen eingefahren
w4, 4 -1,76

Klappen ausgefahren
+3,0

Kunstflug einschlieBlich Trudeln nicht erlaubt.

Nutzflugzeug: Gepdckraum und Riicksitz diirfen nicht belegt sein.

Zuliissig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugma-

nover:
= Empfohlene Geschw. .
Mandver. bei Einleitung HEEEIEE
Chandelle 105 kn Trudeln
Lazy Eight 105 kn
Steilkurve 95 kn Uberzie-
hen (

Empfohlene Geschw.
bei Einleitun
Langsam Fahrt weg=-
nehmen

Langsam Fahrt weg-
nehmen

.gencmmen Hoch-

reiflen)
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Hihenverlust beim Herausnehmen des Flugzeugs aus dem iiberzogenen Flug-
zustand: 180 ft.

Abruptes BetHtigen der Steuerorgane ist bel Geschwindigkeiten lber

97 kn verboten.

Beenden der Trudelbewegung: Seitenruder entgegengesetzt ausschlagen,
Hohenruder driicken, Steuerorgane in Nullstellung h}ingen. Absichtliches
Trudeln bei ausgefahrenen Klappen ist verboten. Unter bekannten Ver-
eisungsbedingungen darf nicht geflogen werden. Dieses Flugzeug ist ab
dem Datum des Original-Lufttlichtigkeitszeugnisses flr folgende Fllige

zugelassen:

Tagflug, Nachtflug, VFR-Flug, IFR-Flug (je nach Ausristung) . ;J

(2) Vor dem Tankwahlventil:

Beide Tanks auf fiir Start und Landung.

(3) Am Tankwahlventil:

Beide Tanks auf!_}a gal (144 1) in allen Fluglagen ausfliegbar.
Linker Tank 19:;31 (72 1) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
Rechter Tank 19 gal (72 1) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
Beide Tanks zu.

(4) Am Fligelklappenstellungsanzeiger:

S1lips bel ausgefahrenen Klappen sind zu vermeiden.
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(5)

(6)

(7)

An der Gepdckraumtiir:

Héchstzuliisaiges Gepickgewicht und/oder Fluggast vor dem Gepick-
raumtlrschlof 54 kp,

Héchstzuldssiges Gewicht hinter dem Geplckraumtirschlod 23 kp.
Hochstzuldesiges Gepickgewicht insgesamt 54 kp.
Weitere Beladungsanweisungen siehe “Beladungsdiagramme und zullssi-

ger Schwerpunktbereich',

Nahe den Kraftstofftankverschliissen:

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

stoff"

Am Oleinfiillstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:
"8 qt = 7,6 1. Nur HD-Ule gemdl Continental-Motors-Spec. MHS-24A

verwenden".

-~
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ABSCHNITT I

NOTVERFAHREN

INHALTSVERZEICHNIS
Seite
TRIEBWERKSTORUNG 3= 3
Wihrend des Startlaufes 3-.3
Nach dem Abheben 3- 3
Wahrend des Fluges 3.4
BRANDE 3-5
Triebwerkbrand beim Anlassen am Boden ¢ 3 3= 5
Triebwerkbrand im Flug .
Kabinenbrand i- 6
Flligelbrand ; 3- 6 *
Kabelbrand im Flug 3~ 7
LANDUNG 3-8
Landung mit einem platfen Reifen 3- 8
Landung ohne Hohensteuerung 3-8
NOTLANDUNGEN 3= 9
Vorsorgliche Landung mit Triebwerkleiatung * 3- 9
Notlandung mit stehendem Triebwerk TR 3- 9
Notlandung auf dem Wasser ... 3=10
FLUG BEI VEREISUNGSBEDINQUNGEN 3-11

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES 312
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INHALTSVERZEICHNIS (Forts.)

STURUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Zu hoher Ladestrom
Unzureichender Ladestrom

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

Eisbildung im Vergaser
Verdchmutzte Ziindkerzen
Zlindmagnetstdrungen
Niedriger Oldruck

Seite

3-13

3-14
I-1b

3=15
3-15
3=-15
3-16
3-16
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ABSCHNITT Il
llll .IIII-.
NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

WEKRREND DES STARTLAUFES (MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLANGE VORAUS)
(1) Qasbedienknopf - Leerlauf s
{(2) Bremsen betidtigen.

(3) TFllgelklappen - einfahren (falls ausgefahren) umbeim Ausrollen auf
der Startbahn die Bremswirkung zu erh@hen.

(4) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp),

(5) Ziund- und Rauptschalter - AUS.

v

NACH DEM ABHEBEN . I

Bei einer Triebwerkstdrung nach dem Start ist als erstes sofort der Bug
abzusenken, um die Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleitfluglage

iiberzugehen. In den meisten Fdllen ist die Landung geradeaus durchzu-
fithren, wobei nur kleine Richtungsénderungen zum Ausweichen vor Hinder-
nissen vorzunehmen sind. Flughdhe und Fluggeschwindigkeit reichen nur
selten aus, um die fiir eine Riickkehr zum Flugplatz notwendige'18¢°-xur-
ve im Gleitflug ausfiihren zu ktnnen. Bei den folgenden Verfahren wird
angenommen, daB vor dem Aufsetzen noch genligend Zeit fir das Abschal-
ten der Kraftstoffzufuhr und der Ziindung zur Verfligung steht.

g
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(1) Geachwindigkeit - 65 kn IAS (Fliigelklappen eingefahren)
60 kn IAS (Fliigelklappen ausgefahren)

(2) Qemischbedienknopf - ganz herausziehen” (Schnellstopp).
(3) Tankwahlventil - ZU

(4) Zindschalter - AUS

(5) Fllgelklappen - wie erforderlich (40° werden empfohlen)

(6) ‘Hauptschalter - AUS

WAHREND DES FLUGES

Wihrend des Gleitfluges zu einem geeigneten Landeplatz i1st zu ver-
suchen, die Ursache der Triebwerkstérung festzustellen. Falls es dle
Zeit erlaubt und ein Wiederanlassen des Triebwerks mdglich ist, ist
wie folgt vorzugehen:

(1) Gleitgeschwindigkeit - 70 kn IAS
(2) Vergaservorwhrmung - einschalten
(3) Tankwahlventil - BEIDE

(4) Gemischbedienknopf - reich

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

(6) AnlaReinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt.
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BRANDE

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

Unsachgemdfes Anlassen beil schwierigem Anspringen in kaltem Wetter kann
zu Flammenriickaschlag und zu nachfolgender Entzlindung von im Ansaug-
schacht angesammeltem Kraftatoff flihren. In einem solchen Fall ist wie
Tolgt zu verfahren:

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

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

(3) Gelingt es nicht, das Triebwerk zum Anspringen zu bringem, dann

zwei bis drei Minuten bei getffneter Drossel weiter durchdrehen,

wkhrend auBenstehende Helfer Feuerlischer bereit machen.

(4) Wenn alles zum Léschen bereit ist, Triebwerk nichtweiter durchdrehen,
Haupt- und Zindschalter ausschalten, Tankwahlventil schlieBen.

(5) Flammen mit Feuerl&scher, Sitzkissen, Wolldecken oder Sand ein-
dimmen. Nach MBglichkeit vershchen, das Vergaserluftfilter zu ent-

fernen, wenn diemes in Flammen steht.

(6) Grindliche Untersuchung der Brandschiden vornehmen und beschiddigte
Teile vor dem nidchsten Flug instandsetzen oder austauschen,

TRIEBWERKBRAND IM FLUG

Obgleich Triebwerksbrinde im Flug HuBerst selten vorkommen, 8ind ggf.

folgende Malnahmen ZzZu treffen: -

(1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen (Schnellstopp).




Seite:
Ausgebes

Flughandbuch
Reims/Ceasna F 172 M

Anderung 3, Aug 1975

(2)
(3)
€D]

(5)

Tankwahlventil - ZU

Hauptschalter - AUS

diisen an der Decke) -

bei der ein brennbares Gemisch nicht mehr entsteht.

Kabinenheizung- und beliiftung - AUS (mit Ausnahme der Frischluft-

Fluggeschwindigkeit - 100 kn IAS. Falls der Brand nicht erloschen ist,

Gleitgeschwindigkeit erhdhen, um eine Geschwindigkeit zu finden,

Notlandung durchfilbren wie im Absatz "Notlandung mit stehendem Triebwerk"

beschrieben.

KABINENBRAND

(1)

Nicht versuchen, das Triebverk wieder anzulassen.

Hauptschalter - AUS.

(2) Bedienorgane fiir Kabinenheizung und -beliiftung - schlieBen

FLUGELBRAND

(1)
(2)

Zugluft zu vermeiden).

Anmerkung
HandfeuerlSacher einsetzen, falls ein sol-

cher zur Verfligung steht. Kann das Feuer nicht
geldscht werden, ist so bald wie moglich zu
landen.

Wichtiger Hinvels

Nach Benutzung eines Feuerl@schers in ge-
schlossener Kabine wird empfohlen, die Ka-

bine zu beliiften.

Hauptschalter - AUS.
Beliiftungsorgane - schliefen.

(um
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Anmerkung
Einen Schiebeflug durchflihren, um die Flam-

men von Kraftstofftankund Kabine fernzuhal- .
ten, und so bald wie miglich mit eingefah-
renen FllUgelklappen landen.

KABELBRAND IM FLUG

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist fiir gewdhnlich der Geruch
brennender oder schmorender Isolierung. In einem solchen Fall ist wie
folgt vorzugehen:

(1) Hauptschalter - AUS

(2) Alle Funkgerdite - und elektrischen Schalter - AUS

(3) Friachluftdﬁsen} Kabinenbelliftung und -heizupg = schliefien.
(4) Feuerléscher - einsetzen (falls vorhanden),

Falls das Feuer erloschen zu sein scheint und el;ktriacher Strom flir

die Fortsetzung des Fluges bendtigt wird:
(5) Hamuptsghalter - EIN'"

(6) Schutzachalter - auf schadhaften Stromkreis prlifen, aber diesen
nicht wieder einschalten.

(?) Funkgerlite- und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen
Pausen einschalten, bis der KurzaschluB gefunden ist.

(8) Friaschluftdiisen, Kabinenbelllftung und -heizung - &ffnen, nachdem
man sich vorher vergewissert hat, daB das Feuer v5llig erleachen
ist.
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LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN REIFEN

(1) Man muB darauf gefafit mein, dal das Flﬁgzaug nach der Seite des
platten Reifens ausbricht.

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

Rad aufrechterhalten werden.

LANDUNG OHNE HOHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hohenruder-
Trimmrades flir den Horizontalflug (bei etwa 60 kn IAS und Fliigelklappen
auf 20°) austrimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr
verindern,sondern den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende Xnde-
rung der Triebwerksleistung kontrollieren.

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

ganz wegzunehmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

Vor dem Versuch einer "AuBlenlandung' sollte man das Landegebiet langsam

in sicherer Hohe, jedoch tief genug {iberfliegen, um das Geldnde auf Be-
schaffenheit und Hindernisse zu Uberpriifen. Dabei imst wie folgt zu ver-

fahren:

(1)

(2)
(3)
(4)
(5)
(6)
(7)
(8)
(9)

Gewlihltes Gebiet mit 20° Klappeneinstellung und 60. kn IAS Geuchwin-l
digkeit iiberfliegen und dabei das rum Aufsetzen bevorzugte Gebiet filr
den nlichsten Landeanflug beobachten. Dann nach Erreichen einer
sicheren Hthe und Jeschwindigkeit die Fllgelklappen wieder ein-

fahren,

Funkgeriteschalter und elektrische Schalter - AUS.
FllUgelklappen - 40° (beim Endanflug).
Fluggeschwindigkeit - 60 kn IAS

Hauptschalter - AUS

Kabinentiiren - vor dem“*Aufsetzen entriegeln
Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage
Zlindschalter - AUS

Stark bremsen

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wiederanzulassen, scheitern und

eine Notlandung unmittelbar bevorsteht, ist ein geeignetes Geldnde

auszuwidhlen und wie folgt zu verfahren:
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]

(2)
(3)
(4)
(5)
(6)
(7
(8)
(9)

Fluggeschwindigkeit - 85 kn IAS (Klappen eingefahren)
60 kn IAS (Klappen ausgefahren)

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
Tankwahlventil - ZU ’

Ziindschalter - AUS

Fliigelklappen - wie erforderlich (4%0° werden empfohlen)
Hauptschalter - AUS

kabinentﬁren - vor dem Aufsetzen entriegeln

Aufsetzen - in leicht schwanzlastiger Fluglage

Stark bremsen

NOTLANDUNG AUF DEM WASSER

Vorbereiten der Landung auf dem Wasser durch Sicherung oder Abwurf

aller im Gepiickraum untergebrachten schweren Gegenstiinde und Zusammen-

holen gefalteter Hintel oder Kissen als Gesichtmachutz fUr dis Insasszen

beim Aufsetzen auf dem Wasser. Notrufe "Mayday" mit Angabe der Position
und der Absichten auf Frequenz 121,5 MHz abasetzen.

(1)

(2)

(3)
)

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

Diinung aufzusetzen.

Anflug in waagerechter Fluglage mit Klappenstellung von 20° bié 4o°

und ausreichender Triebwerksleistung fiir eine Sinkgeschwindigkeit
von 300 ft/min bei 55 kn IAS, Ist keine Leistung verfilgbar, Anflug
@it 65 kn IAS und eingefahrenen Klappen oder 60 kn IAS und 10°-
Klappenstellung durchfilhren.

Kabinentiren entriegeln.

GleichmiRiges Sinken bis zum Aufsetzen in horizontaler Fluglage
beibehalten, Keinen Abfangvorgang versuchen, da es schwierig ist,
die Hohe des Flugzeuge lber Wasser zu schidtzen.
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(5) Zum Zeitpunkt des Aufsetzens Kismen oder gefaltete Mintel vor das
OGesicht halten.

(6) Flugzeug durch die Tlren verlassen. Wenn nttig, Fenster 8ffnen,
um Wasser in die Kabine hereinzulassen, so daB sich der Druck aus-
gleicht und die TUr getffnet werden kann.

(7) Schwinmwesten und Schlauchboot (wenn vorhanden) nach dem Verlas-
sen ,der Kabine aufblasen. Man kann sich nicht darauf verlassen,
daB das Flugzeug nach dem Aufsetzen ldnger als ein paar Minuten

schwimmt.

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist verboten, Bei
unerwartet auftretender Vereisung ist jedoch wie folgt zu handeln:

) Pihotrahrheizunguacﬁaﬁger auf "ON" (falls eingebaut).

(2) Umkehren oder Flughthe Endern, um in AuBentemperaturen zu gelangen,
die fiir Vereisung weniger fdrderlich sind.

(3) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen und Entelpungsluftauslal
Gffnen, um maximale Warmluftzufuhr flir die Windschutzscheibenent-

eisung zu erhalten. Kabinenbelliftungsknopf sc einstellen, daB die
Warmluftzufuhr flUr Entelsungezwecke am gridfiten ist.

(4) Qas geben, um die Drehzahl zu erhthen und den Eisansatz an den
Propellerbldttern mSglichst gering zu halten,

(5) Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Vereisung achten und Ver-
gaservorwHrmung je nach Erfordernis betitigen. Ein unerklérlicher
Abfall der Triebwerksdrehzahl kann durch Eisansatz an Vergaser

bzw. am Luftansaugfilter verursacht werden. Falls die Vergaser-
vorwirmung dauernd benutzt wird, Gemisch fiir maximale Drehzahl
entsprechend arm einstellen.
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(6) Landung auf dem nichatgelegenen Flugplatz planen, Bei HuBerst
achneller Eisbildung ein geeignetes Gellinde fllr eine "Aufenlan-
dung" suchen. -

(?) Bei einem Eisansatz von 0,5 cm oder mehr an den Flilgelvorderkanten
mull mit einer bedeutend htheren Ubarziahseachwindigkuit gerechnet
werdan.

(8) Flligelklappen eingefahren lassen. Bei starksm Eisansatz an den

" HShenflossekinnte die Richtungslinderung des Tragflilgel-Nachlaufatro -
mes durch die ausgefahrenen Klappen zu einem Verlust der Hshenru-
der-Wirksamkeit filhren.

(9) Linkes Fenster &ffnen und, falls m8glich, das Eis von einem Teil
der Windschutzscheibe abkratzen, um eine Sichtméglichkeit fir den

Landeanflug zu erhalten.

(10) Landeanflug erforderlichenfalls mit einem Vorwhirta-S1ip ausfUhran,
um bessere Sicht zu haben.

(11} Anflug je nach Stiirke des Eisansatzes mit 65 bis 75 kn IAS durchfiih.
ren.

‘(12) Lanaung in Horizontaliluglage durchfunren.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Sollte das Flugzeug in eimen Spiralsturzflug geratan, sc ist wie folgt

24 handeln:

(1) Qas ganz wegnehmen.

(2) Durch kénrdinierto Anwendung von Quer- und Beitensteuer das Flug-
zeugsymbol am Kurvenkoordinator suf die Horizontbezugaslinie aus-

richten und so die Kurve beenden.
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(3) Hdhensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Gesohwindigkait
langaanm auf 80 kn IAS verringern.

(%) Edhenruder-Trimmrad 80 einstellen, daB ein Gleitflug mit
80 kn IAS aufrechterhalten wird. |

{(5) BEandrad loslasssn und fUr die Einhaltung eines geraden Kurses

das Seitenruder benutzen.
(6§) Vergaservorvirmung einschalten,

(7) GQalegentlich Zwisahengas geben, jedach nicht so viel, daB der
Qleitflug besintrichtigt wird.

(8) HNach Austritt aus dem Spiralsturzflug auf normale Reimelei- |
stung gehen und Flug fortaetzen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Stérungen in der Stromversorgungsanlage k#nnen durch periodisches
Uberwachen des Amparamatergrund der Uberapannungawarnlsuchta fest-
gestellt werden. Dis Ursache solcher Btirungen ist jedoch flir ge-
wihnlich achwer zu bestimmen. Die wabrecheiniishstz NMeapsha fir einen
Ausfall des Wechaaisiromgéﬁerahars gizd gin gerigpsenar Qeneratorkeil-
riemen oder durchgebrochene Leitungen, obwohl hier auch anders Fak-
toren im Spiel sein xonnen. So kann zum Belaplel ein beschidigter

oder falsch eingeetallter Spaﬁnungarugler Stdrungen hervorrufen.
Elektrische Stirungen dieser Art schaffen einen "elektrischen Not-
£all", bei dem sofort gehandelt warden mub. Stromversorgungsatdrungen
fallen gewdhnlich in zwel Kategorieren! ZU hoher . Ladestrom oder nicht
ausreichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absitze beaschreiben die emp-
fnhlanén Abhilfsmafnahmen fUr beide Stdrungsfllle.
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ZU HOHER LADESTROM

Nach dem Anlassen des Triebwerka und starker alektrischer Balastung bei
nigdriger Triabwarkdrhzahl (z.B. bel lHngerem Rollen) wird die Batterie
go weit entladen seln, dap sie in der eraten Zelt des Fluges einen hdhe-
ren als den normalen ladestronm aufnimmt. Nach dreiBig Minuten Reiseflug
dollte jedoch das Amperaﬁeter weniger als zwel Zelgarbrelten Ladestrom
anzeigen. Wenn die Anzeige guf einem langen Flug Uber diesem Wert bpleibt,
wiirde gich die Batterie \iperhitzen und der Elsktrolyt UbermdBig
schnell verdampfen. Flektronische Bauteile in der elektrischen Anlage
ktnnen durch die Uber dem Normalwert liegende NetzepannunginMitlaiden-
gehaft gezogen werden, wenn gie Uberladung der Bﬁtterie auf falsche Ein-
gtellung des Spannungareglerﬂ gurilckzuflihren ist. Um diese Higlichkelten
nnazuachlieﬁen, schaltet ein Uberapannungawarngabar den Wachaeletromge=-
narator ab und eine Uharspannungswarnlauchte lesuchtat auf, wenn die La-
dempannung atwa 16 V erreicht. Unter der Annshme, dab dis St¥rung nur
vorlbergehand igt, sollte man versuchen, den Qenerator wieder einzu-
schalben. Hierzu aind beilde HHlften des Hauptschaltaru aus- und dann
wieder einzuschalten. Tst die StBrung inzwischen behoben, 80 nimmt der
denerator wiedsr seinen normalen Ladebetrieb auf und die Warnleuchte
erlischt. Leusibad hirngsgen Ale Leuchte wieder auf, 8o int diea eine
Bastiiigees fir Aie Stdrung. In diesem Fall gollte der Flug beendet
werden und/oder die §tromentnahme aus der Batterie aufl ein Minimum ver-
ringert werden, da die Batterie die slektrische Anlage nur eine begrenz-
te Zeit versaTrgsh kann. Wenn dieser Notfall whhrend eines Nachtfluges
auftritt, mup Strom fir den apiteren Oebrauch des Landoachuinwarfara
und der Flligelklappen wihrend der Landung aufgqap&rt werden.

UN ZUREICHENDER LADESTROM

Wenn das Ampaiematerimfﬂug eine andauernde Entladung anzelgt, 80 1Rt
dap erkennen, gah der Generator die Anlage nicht mit Strom versorgh.
Er ist dann auszuschalten, da der Generator-Feldwicklungakreia sine un-

nBtige Belastung fir das Bordnetz bedeuten ksnnte. Alle nicht unbedingt
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arforderlichan Anlagen &ollten ausgeschaltet und der Flug 80 bald wie
mgglich peendat werden.

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

EISBILDUNG IM VERGASER

Allmlhlicher Drehzahlabfall und rauher Triebwerklauf k&nnen auf Eis-
pildung im Vergaser gurlckzufhren seln. Zum Entfernen des Elses iat
Vollgas zu geben und der Vergasarvnruﬁrmknapf ganz herauszuziehen, bis
das Triebwerk wieder ruhig 1kuft. Dann die Vergnservorwﬁrmung abschal-
ten und den Gashedienknopf neu einstellen. Falls die gegebenen Bedin-
gungen den stindigen @ebrauch der Vergaservorwiroung im Reiseflug er-
torderlich machen, {gt nur die zur Verhinderung von Fisbildung unbe-
dingt erforderliche VorwHrmung zu benutzen und das Gemisch flr ruhig-

sten Priesbwerklauf etwas Hrmer ainzustellen.

VERSCEMUTZTE ZUNDKERZEN

EinlaidﬁhrauherTriabwerklaufimFlugkanndurcheinecdermehreraverkohl-
teadervarbleiiezﬁn&kér:aa Teriraackt worden, Di= Bestitigung filr diasa
Hggiicukait kazm === s=halten; wann pan den Zilndschalter kurz von
Stellung BEIDE entweder auf LINKS oder RECHTS schaltat. Ein offen-
sightlicher Leistungsabfall bei Betrieb auf einem ZlUndmagneten ist ein
Anzeichan fUr sine Kerzen- oder Magnetstirung. Da eine Kerzenstrung
als Ulhrsaheinliuhare Ursache angenommen warden kann, sollte man das
Gepisch auf den flir Reiseflug normalen armen Wart einstellen. Schafft
dies innerhalb einiger Minuten keine Abhilfe, 80 sollta man versuchen,
ob ein etwas reicheres Gemiasch einen ruhignron-Trinbwerkalauf bringt.

Wenn nlcht, nchsten Flugplatz zuT Untersuchung anfliagen und dabel

zunduchnlter-Stellung PEIDE verwenden, sofern nicht HuBerst rauher

Lauf zur Verwendung nur eines ZQndmagnutan zwingt.
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ZUNDHAGNEISTUHUNOEH

plytzlicher rauher Triebwerkslauf oder Fehlziindung jat gewdhnlich
ein Angzeichen flr ZUndmlgnetatHrungen. Umschalten des Zlindschalters
von BEIDE auf entweder LINKS odeT RECHTS ‘wird erkannen lassel,
welcher der beiden Zindmagnete nicht in Ordnung ist, Man vihle unter-
sohiedliche Leiutungaeinutallungan und reichere das Gemisch am, um
festzustellen. ob Dauerbetried mit beiden ZUndmagneten (8tesllung
BEIDE) mtglich ipt. lst dies nicht der Fall, auf den einwandfreien
Zindmagneten umschalten und nHchsten Flugplatz zur Instandsetzung an-

fliegen.

NIEDRIGER ULDRUCK

Tritt zu niedriger fldruck zusammeln pit normalen Y1ltemperaturen auf, B0
dsutet dies auf die Higlicnkel® einer Stérung des Uldruckmessers oder
des Uhardruckvnntiln nin. Eine Undiohtigkell in der Leitung zum Instru-
ment ist nicht unbedingt Grund fUr eine sofortige yoraorgliche Landung,
weil eine Dilse in dieseT Leitung einen plitzlichen Hlverlust aus dem
Triabuarkaﬁlsumpf verhiudart. Jedoch ist aine Landung am nHchetgele-
genen Flugplatz ratsam, W@ die Ursache der Stdrung festzustellen.

Tfi%§ ain w¥lliger Yarlush Aas Bldruckes zusanmern mit einem Anstieg der
Ultemperntur auf, 80 igt das Grund EEHUS: ginen hevoratehendan Trieb-
warkausfall zu yermuten. Die Triahwerkleistung gofort verringern und
nach einem gaaignatan dellnde fir eine Notlandumg suchen. Wihrend des
Anfluges das Triebwerk mit geringeTl Laistung laufen laaBsen, d,h, our
die zum Erreichen der gawhhlten Landestelle wirklich erforderliche Min-

destleistung verwonden.
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® 1, Handrad-Faststallyarcichtung entfernen, _;‘""'
b, l0ndschaltar = AUS
Haoptachaltar slnschaltan, Kraftslof Frorratanzalger profan, Hauptachaltar wieder susschalten,

[ X
d. Tankwshlventil BEIDE
s, Gaplckrauatdr auf Sicherhelt prifen, #it Schlfissel abschliefen, venn Kinder den Kindarslty

alanshuen sollen, * Tl

@ 1. Seltesruderfestatellverrichtung sbnehaen, falls angebracht,

b, Hackverasksrung 131an,
o, Ruder auf Bevagungsfreiheit und sicheran AnachluB prifen,

1. Ouerruder auf Bawagqungsfrathelt und sicheren Anschlufl profan,

@ 1. Fligelverackerung 1dsen,

b, Hecptradraifen auf richtigen Druck profen, .

. Yor don arstan Flug dus Tages und nach fuden Auftarken sit Hilfw dus Probanil
olne kladne Kraftstoffprobe sus dum SchnnllablaBvantil des Kraftstofftanksuep
ond auf Wasser, Sinkstoffe sovle richlige Oktanzahl prifen. '

d, Tackinhalt sichtalBlg prifen, duan Tankverachlud auf featan Sitz prifen, e
: e LY i
%X

it -
@ a, Olstand prifan, Bl veniger als € Quarts (5,7 1) nicht slarten, Fie lingers Flﬂqc'auﬁ'-;l"ﬁ’ulrti‘
17,6 1) aufillen, ESTG
b. Vor dea srilen Flug des Taged und nach Jedes Auftanken AblaBknopf dus Krathinff:i-hn;tinils
stva & Sekunden lang tishen, w0 wanturll vorhandenes ¥asser vnd Slnksioffe aus IR
. satfernen, Prifen, daf der S1ebablad vieder richtlg guschlossen {31, Wird Yasner Fastgastallt, .
3o basteht dle Maglichkall, dab dia KraftstoFfanlage noch mehr Wasser anthitt ond'sr sdnd val-
{ars Xraftatof[proben 2n Kraftstoffslet, an dan Tanksdapfan und an der AblaBschravbe der Xraft
stafflsltung zu aninshaen, i
t. Propsller vnd Haubs auf KiFoan und sichers Bafesiigung prifen,
- d. L:ndigchlln‘urflr suf Zustand und Saubarkeft prifen,
' . Vargasarluftfilter auf Yerstoptund durch Siavh vdie sndsés Fragditatle rel o
" Gugrestedssbatn et Relfen wf rithtigan Oruck prlfen, I
%'." Bugvarankerung 13sen, , i
* hi'\Bffnungan das statischan Druckes f6r dis Fluglbervachungsinstrusante an dor Rumpfaelin auf i
WVarstopfung pelfen, (Hur linke Selta), ‘
o SCMAEPPITAVIE wrs
@ 1, Hauplradreifon avf richtigen prudk prifen. .
" b, Yor den arsten Flug des Tagas und nach Jedem Auftanken ali Hilfe des Probenahasbachars
klalne Xraftstaffprobe avs dor Sehnellablafventil des Keafistofttanksunpfay ablassen und
¥asnar, Sirkstoffs sovle richtige Oktanzahl prifen, 3 £
¢, Tankinhalt afchisiflg prdfan, dann Tankverschlu auf sichacen Sitz prlfen,

i @i;“. pitoirchrabdackung sntfernen, falls sagebracht, und p{totrohrdftnung aut Yarsiopfung prifen,
‘F,“ Ent10ftungsdffnung der KraftstoFftanks auf Verstopfung prifan.

Ly Druckaysqletehsdftrum fir Uberziehwarnung auf Yerstopfung prifan,
T4, Tragfiigetvaratierung 1asan, '

. .-‘:'f' 1. Quarruder suf Buungung;frllhn[t und slcheran Anschlud priifen,
A ¥ . %
i v .

“
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VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Yorflug-8ichtprifung (Abb. L4-1) - durchfihren.

‘ k1) KuBere
(2) 8itze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und schliefen.
(3 Tankwahlventil - BEIDE A
',14 Funkgerite, Flﬂgragler und elektrische Ausrilstung - AUS
5(5) Bremaen - priifen und Parkbremse ziehen.
{5 ok
ANLASSEN DES TRIEBWERKS
i (T) Qeminch - reich.
(2) Vargaservorwhrmung - kalt.
%; (3) Hauptschalter - EIN
:3‘(ﬂ) ‘Anln&einapritzung - je nach Bedarf (zwel- bis sechsmal betktigeny <::l
~ ploht batdtigen, wemn Priebwerk warm). . =
( ) Gasbedienknopf - 3 mn 8ffnen. .
) '(6) Propellerberaich - frei
( ZUndachaltar _ ANLASSEN {ioslasagii, w&is m_t sharl anenringt). )
iB) ﬁid£uck - priifen.

|

: 'ii h
N 1 f
R 4
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(2) Leimtung - Yollgas

(3) Gemisch - voll reich (Uber 3000 ft kann ein kraftstoffirmeres Ge-
misch singestellt werden).

REISEFLUG
(1) Leistung -2200 bis 2700 U/min. (nicht mehr als 75%4) .
(2) Hghenrudertrimmung - entsprechend einstellen.

(3) Gemisch - arm wird smpfohlen.

SINKFLUG
(1) Odemisch - reich. 7

(2) Leimtung - wie gewilnacht.

o)

{3) Vergas ~uirmune - wia arforderlich (um Vergaservereisung zu

varhindarn ).

VOR DER LANDUNG

(1) Tankwahlventil - BEIDE
(2) Gemisch - Teich

{3) Vergamervorwirmung - warm (voll gezogen vor dem Qaswegnehmen). <1~

(4) Geechwindigkeit - ¢0 bis 70 kn IAS (Xlappen gingefahren) I

(5) TFlugelklappen - wie gewlinscht.

(6) Qeschwindigkeit - 55 bis 65 kn IAS (Klappen ausgefahren) I
» b

T
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(1) Leistung -~ Yollgase

(3) Flilgelklapre

(2) Vargaaarvorqﬁrmung - kalt.

n - 20°.

| aeschwindigkeit = 3 «n IAS (bis

(5) FilgelkleP

NORMALE LANDUNG

(1) Aufsetz

(2) Landslauf - BY

(3) B

NACH
£y

(2) V¥

b

pen - einfahren (

en - Eauptrider zuarst.

grad 1angsan aufset

4

remsen = nicht me

DEHLANDUNG

i

;Egelkl;pvcn - ol

hr als unbeding

nfahren.

erg;anrturiﬁrnuns - kalt.

VOR DEM AUSSTEIGEN

(1) P

(2) Tunkgarﬁte,

arkbremse = anzie

hane.

alektriacha pusriistun

Fa72 H

alle Hindernisae per

Jangsam).

zel«

t arfcrdarlich.

g1 Flugregler - AUS.

(%) Gamiechbedienknopf - ganz nerausziehen (Schnellatop).

v (W) giindecha
(5) Bauptachalte

T e fandrad-

lter - AUS.

r - AUS.

?eststellvorrichtung _ ainsatzen:

f£logen gind) .
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Beim Anlamsen des Trisbwerks ist der Qasbedienknopf stwa 3 mm zu dff-
nen. Bel warmem Wetter springt das Triebwerk nach eln gder zwel Be-
titigungen der Anlafeinspritzpumpe an. Bel kaltem Wetter kinnen bis *

zu sechs Betdtigungen erforderlich sein. Bel extrenm niedrigen Tempe-
raturen kann es notwendig sein, whihrend des Anlassens weiter einzu-

spritzen.

Schwaches, stotterndes Zinden, gefolgt von gschwarzen Rauchwolken aus
dem AbgasTohr, deutet auf zu starkes Einapritzen oder suf Ubsrfluten hin.
Ubermiifige Kraftstoffmengen kénnen wie folgt aus den Zylindern entfernt
werdent Gemiuchbediunknopf ganz auf tgrm" stellen, Gasbadienknopf auf
Vollgas und dann das Triebwerk mehrare Umdrehungen mit dem Anlaaser
durchdrehen. Danach den normalen AnlaBvorgang, Jjedoch ohne welteres
Einapritzen, wiederholen.

Wenn andererseits zu vaﬁ;é eingespritzt worden ist (am wahracheinlich-

Mol glyr= =1

sten bal kaltem Wetter und bei kaltem friebwerk), wipd das ITTLIVWILS
Uberhaupt nicht zllnden und es ist welberas Dinspriizen notusndies. So-
bald dann die ZUndung-erfolgt, laicht Gam geben, damit das Triebwerk
weiterlhiuft.

Erfolgt nach dem Anapringen das Triebwerkas im Sommer innerhalt von

30 Sekunden und bei smehr kaltem Wetter innerhalb von 60 Sekunden keine
Anzeige des Uldruckes, Triebwerk sofort abstallen und dia Ursache un-
terauchen. Fehlander Uldruck kann srnate Schiden anm Triebwerk verur-
aachen. Nach dem Anlazsen ist die Verwandung von Vergaservorwirmung zu

vermeiden, sofern keine Veraisungsbedingungen gegeben sind.
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ROLLDIAGRAMM

Linkes Querruder nach
oben ausschlagen, Hohan-
rudar nautral

Linkes Querruder nath
uriten und Hehenrudar nach
unten ausschlagen

4 INDRICHZUEG I

o

Rechtes Querruder nach
oban auzschiagen, Hahen-
ruder neuteal

Rachtes Quarruder nach
ginten und Hehanrudar nach
unken ausschlagen

Anmarkung
Starke ueitlichn‘Ruckonwindc erfor-
darn Vormicht. Plytzlichea Gasgeben
und scharfes Bremsen varmaiden, Wenn
das Flugzeug in disger Lage 1ist.
Lenkbares Bugrad und Seitenruder zur
fsitehaltung der Richtung benutzen.

Abb. k-2
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Anmerkung
Yeltere Einzelhaiten {{ber Anlassen und Be-

grieb bel kaltem Watter sind in dieaem Ab-
sohnitt unter npatrieb bei xaltenm Watter"

zu finden.

ROLLEN

Beim Rollen ist o8 wiohtig, dab die Rullgnuchuindigkait und die Be-
thtigung der Bremsen auf ein Minimum beschrinkt pleibt und alle Ruder
zZur Buihahaltung der Richtung und desa Gleichgewichtes verwendut war-
den (siehe Rolldiagramd in Abb.b=2)-

Der Vargnsurvurvﬁrmungaknopf sollte wihrend des Betriebes Bl Roden stets
voll singeschobel pein, sofern nicht Vargaaarvoryﬁrmung unbedingt not-
wendig 18t Bel perausgazogenen Knopf (Vurvﬁrmatellung) gritt nimlich
dia Luft ungefilturb in das Triebwerk eine

p== Rallen auf lockerem Kiem cdsr Aqhlacke sollte mit geringer Trieb-
warkndrehzahl srfolgen, um Abrish und Stainschlagnnhn&en ap d=n Pro--

pallsrhl&ttarn zu yermeiden.

VOR DEM START

WARMLAUFEN DES pRIEBWERKS

Yenn sich die Triebwarkudrehzahl glaichmﬁﬁig sThohen 1Kpt, ist das
Flugzeng startklars Da das prisbwerk ZUT Brzielung wirksamer K{hlung
im Fluge enB verkleidet 1gt, sollten Vursichtsﬁa&nnhmea getroffen
warden, um eine perhitzung des Triebwerks pel lingerem Lguf am Boden
zu vermeiden. Auperdem kanm lgngerua Laufenlassen im Laerlauf zu

yprachnutzung der Zundkerzen fihren.
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ZUNDMAGNET PRUFUNG

Die Zindmagnetpriifung sollte bei 1700 U/min wie folgt durchgefilhrt wer-
den: Zindschalter zuerst auf Stellung RECHTS legen und Drehzahl ab-
lesen. Dann Schalter auf Stellung BEIDE zurlickstellsn, um den anderen
Zindkerzensatz freizubrennen. Danach auf Stellung LINKS schalten, die
Drehzahl wieder ablesen und den Schalter auf BEIDE zurlickstellen. Der
Drehzahlabfall darf beil keinem der beiden Magnete mehr als 125 U/min
betragen, und der Drehzahlunterschled zwischen belden Magneten darf
nicht gréfer als 590 U/min smein. Falls Zweifel hinsichtlich der Arbeita-
weise der Zlndanlage bestshen, werden gewdhnlich Drehzahlpriifungen

bel h¥heren Drehzahlen bestdtigen, ob eine StErung vorliegt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalle kann ein Zedchea flr eine schadhaftae
Erdung einer Seite der Zlindanlage sein oder Grund flr den Verdacht
geben, dal die Z2Undmagneteinstellung nicht dem vorgeschriebenen Wert
entspricht, sondern auf Frihzlndungen. elngestellt ist.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Flligen, bei denen die Funktinon dam Ganara-

B, b-l’ 'IJ_-I-L u—.l 'r:

tors und des Spannun
atrumentenflligen), kann man die Beutatigung daflir auf folgende Weise
erhalten: kurzzeitiges Belamten (3 bis 5 Sekunden) der elektriachen
Anlage durch Einschalten des Landescheinwerfers (wenn vorhanden, Sond.)
oder durch Betitigen der Flilgelklappen wihrend des Triebwerkprliflaufes
{1700 U/min). Das Amperemeter wird innerhalb einer Zeigerbreite von

Null stehenbleiben, wenn QGenerator und Spannungsregler richtig arbei-

ten.
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START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Es ist wichtig, das Verhalten des Triebwerks unter Vollgasbedingungan
bereits im Anfangsstadium der Startlaufetrecke zu prUfen. Jegliochaes An-
zeichen von unruhigem Lauf oder trlger Drehzahlbeschleunigung gibt
Grund fUr einen Startabbruch. Wenn dieser Fall eintritt, ist es ge-
rechtfartigt, einen grindlichen Vollgas-Standlauf vor dem nkchsten
Startversuch vorzunehmen. Das Triebwerk sollte ruhig und gleichmiBig
laufen und bel abgeschalteter Vergaservorwdrmung und voll reichem Ge-
misch mit ungefihr 2300 bis 2420 U/min drehen. '

Anmerkung

Die Vergaservorwdrmung sollte beim Start
nur benutzt werden, wenn dies zur Erzie-
lung glelchmiERiger Triebwerkbeschleuni-
gung unbedingt notwendig ist.

Vollgag-Triebwerkldufe auf lockerem Kies sind flir die Blattspitzen be-
sonders gefahrlioh. Wenn jedoch Btarts auf Kiesboden gemacht werden
mlesen, iat es sehr wichtig, dal langsam Gas gegeben wird. Dadurch
fingt das Flugzeug langsam zu rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht
werden und der Kies wird mehr hinter den Propeller gablasen als dal er
in ihn hineingesaugt wird. Wenn jedoch unvermeidbare, kleine Beulen an
den Prnpgllgrhlﬁttarﬁ festgestellt werden, sind diese unverzliglich ga-
mHA den Anweislinged in Abschmiit YI =y behandaln. ‘

Yop Starts von Pifbtzsm, dle hBhsr sls 2000 % lher NN liagsm, =222ic
dag Gemisch kraftstoffHrmer eingestellt werden, um die Hdchstdrehzahl
bei einen Vollgasstandlauf zu erreichen.

Nachdem Vollgas gegeben wurde, ist die Reibungsaperre des Gasbe-
dienknopfs im Uhrzeigersinn festzuatellen, um ein Zurlickwandern das
Bedienknopfs aus der Vollgasstallung zu verhindern. Khnliche Feat-
stellungen der Reibungssperre esind auch unter anderen Flugbedingun-
gen je nach Erfordernis vorzunehmen, damit eine bestimmte Einstel-
lung des Casbedienknopfs unverindert beibehalten wird,

FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Startas und Starte Uber Hindernimse werden mit eingefahrenen
Flligelklappen durchgeflihrt. Auf 10° ausgefahrene Flligelklappen varklr-
zen, die Startlaufstrecke um etwa 10%. Doch dieser Vorteil geht beipm
Steigen lber ein 15-m-Hindernls wieder verloren. Deshalb bleibt die
109-Klappenstellung flir Minimum-Startlaufatrecken und flr Starta von
weichen oder unebenen PIEtzen vorbehalten. Wird die 10° Klappen-
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stellung flUr Minimum-Startlaufatrecken benutzt, =o 1st a3 vorzuziehsn,
ale beigubehalten und die Klappen im Steigflug lUber das Hindernis nicht
einzufahren. In einem solchen Fall ist das Hindernis mit 55 kn IAS zu
Uberfliegen, Sobald daa Hindernia Uberflogen ist, kdnnen die Klappen
nach Erraichen der maximalen Steiggeachwindigkeit fir eingefahrene Klap-
pen von 70 bis 80 kn IAS eingefahren werden.

Bel Starts in heifem Wetter von hochgelegenen Plitzen, wo ein Stelgflug
mit 10%°-Klappenatellung kritisch sein wilrde, empfiehlt es sich, die
Klappen nicht zu benutzen. Klappenstellungen liber 10° sind fiir den
Start in keinem Falle zu empfehlen.

LEISTUNGST ABELLEN

Die Startatreckentabelle in Abschnitt V gibt Auskunft iiber die Start-
strecken fUr das jeweilige Fluggewicht bei verschiedenen Gegenwindge-
schwindigkeiten, Flugplatz-HShen, .Aufentemperaturen und Startbahn-
beachaffenheiten.

STARTS MIT SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flug-
platzlinge entaprechenden kleinsten Klappenstellung durchgeflhrt, um
den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrinken. Man
beschleunigt das Flugzeug auf eine etwas iiber normal liegende Ge-
sonsindighkelt usd zishft es danp abrupt heech, um ein mogliches Wieder-
sufsetzen bei der Abtriftbewegung zu vermeiden. Nach dem Abheben

einé koordinisris Kurvs in dsp Wind flisegen, um dle dhtpift zn karris

gleren.

REISESTEIGFLUG

1

STEIGFLUGDATEN

Ausfﬂhrlicha.Datan sind aus der Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit”
in Abschnitt V ersichtlich.
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STEIQFLUGAESCHWINDIGKEITEN
Normale Steigrlusé werden mit 80 bis 90 kn IAS bei eingefahrensn Klappen
und Vollgas zur Erzielung der besten Kombination von Trisbwerkkilhlung,
Steiggeachwindigkeit und Sicht nach vorne durchgefUhrt. In H¥hen unter
3000 ft sollte voll reiches Gemisch benubzt werden; Uber 3000 ft kann
es dann kraftatoffirmer eingeatellt werden, um ruhigeren Trisbwark-
lauf zu erreichen cder um maximale Drehzahl flir den Stelgflug mit
meximaler Leistung zu erhalten. Die Geschwindigkeiten zum Erzislen
grofter Steiggeachwindigkeit liegen zwischen 78 kn IAS in Meereshdhe
und 68 kn IAS in 10000 ft, Wenn ein Hindernis auf der Flugatrecke eigen
groferen Steigwinkel erforderlich macht, ist mit 65 kn IAS und einge-
fahrenen Klappen zu steigen,
Anwerkung

Steile Steigflige mit niedrigen Geachwin-

digkeiten sollten aus RUcksicht auf die

Triebwerkkilhlung nur von kurzer Dauer

aein,

REISEFLUG

Normale Relmeifliige werdes mli Triebwarklsziziz A
75 % durchgefUhrt, Die erforderlichs Triebwerk&rehzahl und der ent-

sprechende Kraftstoffverbrauch filr verschisdenas Flughthen kdnnen mit
Ihrem Cesana Leistungsrechner oder der Relseleistungatabelle in Ab-
schnitt V ermittelt werden.

Aus der Reiseleistungstabelle in Abechnitt V gehan die gréferes Reich-
weite und der glnstigere Kraftstoffverbrauch hervor, die erzielt war-
den kfnnen, wenn man in gréferen Hthen fliegt, Die Banutzung niedri-
gerer Leistungseinstellungen und die Wahl einer Flughthe mit den gln-
stigaten Windbedingungen sind wesentliche Faktoren, die bei Jedem Flug
zur Herabmetzung des Kraftatoffverbrauchs berilcksichtigt werden

solltean.
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Die Tabelle flr Reiaeflugleiatungen (Abb, 4-3) gibt die im Reigeflug

bei verschiedenen Hshen ung Leistungen (in %) erreichbare wahre Flug-
geachwindigkeit und die Meilen/Gallone an. Diese Tabelle ist zusammen
mit den vorliegenden HShenwindinformationen ala Anleitung gur Ermitt-
lung der glinstigaten Flugh6he und Leistungaeinatellung fir einen

gegebenen Flug zu benutzen,

REISEFLUGLEISTUNG
. BKYHAWK

L47 l 75 % Leistung 65 % Leistung . 658 % Leinluag

Wahre Flug-[Nauti- [Vahre Flug- Naut%- Wehre Flug-|Nautische
Hihe geschw., |, agne geochu, ac, eachw, Meilen
GO ool S L - R
Meereshshe 112 1345 106 14,72 97 15,2
kooo 1t 116 14,0 109 151 99 15,5
8000 ft 120 14,5 112 15,6 102 15,9
Normotmosphdre Windstille
Abb,4-3

Unm die in Abachnitt V rir armes Gemisch empfohlenen Kraftstoffverbraucha-

werte zu erzielen, das Gepmisch wie folet brafizntessa cinsteiten:

(1) Gemischbedienknopf ac weit herausziehen, bis die Triebwerkdrehzahl
ihren Hochastwert erreicht unpd nun wieder abzufallen beginnt,

(2) Dann das Gemisch wisdar leicht anreichern, big die Hbchatdrehzahl
erreicht iat,

Spara;mater Kraftstoffverbrauch bei 75% Leiatung oder weniger 1Hpt sich

erzielen, wenn man das Triebwerk mit dem kraftstofférmaten Gemisch, bet

dem noch ruhige; Triebwerklauf gegeben ist, oder aber mit einer auf der

"ermen'" Seite der Héchstdrehzahl um héchstens 50 U/min niedriger liegen-

den Drehzahl laufen 140, je nachdem, welche der beiden Bedingungen zu-

erst zutrifft. Hierbei ergibt sich eine um etwa 5% grépere Reichweite

als in diesem Handbuch angegeben,
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Durch unerklérlichen Drehzahlabfall angezeigte Vergaservareisung kann
durch Anwendung d;r vollen Vergaservorwhirmung beseitigt werden. Nach
der Wiedererlangung der ursprlnglichen Drehzahl (Vurwﬁrmung auageachal-
tet) ist durch entsprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark die
Vergaservorwlrmung mindeatens asein muf, um Eisansatz zu verhindern. Da
die vorgewhirmte Luft ein reicheres Gemiach ergibt, ist die Gemischein-
stellung nachzuregulieren, wenn die Vergaservorwirmung wihrend des

Reigefluges dauernd verwendet werden soll.

FLUG IN STARKEM REGEN

Wiahrend eines Fluges in starken Regen wird
die Verwendung der vollen Vergaservorwhr-
mung empfohlen, um die Mtglichkeit eines
durch Ubermdfige Wasaeransaugung odsr Ver-
gaaervaaaiuung verursachten Stillatandes

dea Tri;bwerkes zu vermeiden, Die Jamimch-
einstellung ist dabei flUr gleichmlBigsten
Triebwerklauf nachzuregulieren.

Bei auBlerordentlich starkem Regen kann ea
zur Beibehaltung angemessener Triebwerk-
leistung notwendig sein, die Vergaservor-
whirmung nur tellweise zu benutzen (Vor-
whirmknapf etwa 2/3 herauasgezogen) wund den
Gasbedienknopf teilweise(mindestens 25 mm)
zu schliefen, Leistungsiinderungen &sollten
vorsichtig vorgenommen werden, gefolgt von
sofortigem Nachregeln des GQemisches, um
ruhigen Triebwerklauf zu erzielen.
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{JBERZIEHEN

pDie Ubsrzieheigenachaften des Flugzeugsa aind konventionell und eine
akustische Warnung erfolgt durch ein Uberziehwarnhorn, Dieses ertont
zwischen § und 10 kn Uber der tatsichlichen Uberziehgeschwindigkeit
in allen Fluglagen.

Die Uberziehgeachwindigkeiten ohne Triebwerkleistung bei hdchatzulds-
sigem Fluggewicht und hintere Schwerpunktgrenzlage sind in Abb. 5-3
als berichtigte Qeschwindigkeit angegeben.

TRUDELN

Abasichtliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug nur zuldssig, wenn es als
Nutzflugzeug eingesetzt wird. Obwohl dieses Flugzeug auf Grund seiner
Konstruktion an sich nicht leicht ins Trudeln gerdt, kdnnen die folgen-
den Verfahren dazu benutzt werden, es fir Schulungs- oder Ubungszwecke
abaichtlich ins Trudeln zu bringen.Um einen sauberen Eintritt in die
Trudelbewegung zu erzielen, ist die Fahrt schneller wegzunehmen, als
dies beim Uberziehen der Fall ist. CGenau im Zeitpunkt des Uberziehena

= daz Hdhepruder voll zu ziehen, das Seitenruder in der gewlinach=-
. Trudplrichtung voll auszuschlagen undhkurzzeitig Vollgas zu geben.
Wenn daa Flugzeug zu trudaln beginnt, ist das Gas auf Leerlaul zurilck-
zunehmen, wihrend der Vollauasschlag des Hihen- und Seitenrudera in Tru=-
delrichtung beibehalten wird, Die Betitigung der Querruder in der ge-
wlinschten Trudelrichtung kann ebenfalls dazu beitragen, daB man einen

sauberen Eintritt in den Trudelzuatand erzielt.
1

Bei 1lEngerem Tyudeln mit zwel bis drei oder auch mehr Umdrehungen geht
das Flugzeug leicht vom Trudeln in den Spiralflug Uber, insbesondere
beim Rechtatrudeln. Demit ist eine Erhdhung der Fluggeachwindigkeit und
der g-Belastung des Flugzeugs verbunden. Falls es dazu kommt, iat der
normale Flugzustand schnell wiederherzuatellen, indem man die Flligel in
waagerachtlage bringt und das Flugzeug aus dem resultierenden Sturzflug

abfingt.
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BETRIEB BE| 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 angesammeltea Bl zu verteilen und damit Batteriestrom zu
‘aparen.
Anmerkung
Beim Durchdrehen des Propellers von Hand
ist so verzugehen, als cob der Zlindschal-
ter eingeschaltet sei, Eine lockers oder
geabrochena Masseleitung an einem der bei-
den ZlUndmagnete kdnnte ein Zinden des
Triebwerks verursachen.
Bei extrem kaltem Wetter (-20 9 und darunter) wird empfohlen, nach
Hﬁgliuhkait ein externes Vorwhkrmgerit (asowohl fUr Triebwerk als auch
fiir Batterie) und eine Fremdstromquelle zu benutzen, um das Ansprin-
gen zu arleichtern und um Triebwerk und elektrische Anlagen zu schonen.
Durch die Vorwdrmung wird das im Ulklinler enthaltene U1, das bei sehr
‘fiedrigen Temparaturen wahmschsinlich sihfllssig geworden iat, wieder
Alinn Fillgaiger. Bel Benutzung einer Fremdstromquelle ist die Stellung
des Hauptschalters wichtig. Genaue Bedierungsanwelsungsn aingd ata
Absatz "Elektriacher Aufenbordanschluf in Abschnitt VI ergichtlich.

Das Anlassen bei kaltenm Wetter ist wie folgt durchzuflihren:

Mit Vorwdrmung
(1) Bel auf AUS stehendem ZUndschalter und geachlossenem Gasbedien-

griff mit der 'Anlafteinspritzpumpe vier- bis achtmal eilnspritzen,
wihrend der Propeller von Hand durchgedreht wird.
' ' Anmerkung
Zur vollstindigen Zerstdubung des Kraltstoffs
igt die Einepritzung in kriftigen St&hen zu
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betiEtigen. Nach dem Einspritzen iast der
Pumpenkclben ganz einzuschieben und in die
varriegelte Stellung zu drehen, um die Mig-
lichkeit aumzuschlieflen, dal das Triebwerk
Kraftastoff duroh die Einmpritzpumpe anmaugt.

(2) Propellerbereich - frai.

(3) Hauptachalter - EIN.

(4) demisch - voll reich.

(5) Qdasbedienknopf - 3 mm offen.
(6) Zlundschalter - ANLASSEN,

(7) Zlindachalter - auf BEIDE atallen, wenn Triebwerk anapringt.

(8) Uldruck - prlfen.

Oh Vi 1

(1) Mit der Anlaﬁa{gppritzpumpe sachs- bia zehnmal einspritzen, whh-
rend der Propeller bei gesmchlossenem Gasbedienknopf von Hand
durchgadraht wird. Einspritzoumps geflillt zu weiteren Einapfit-
zungen bareit halten.

(2) Propellerbereich - frei,

(3) Hauptachalter - EIN.

(4) Qemimch - voll reich.

(5) ZUndachalter - ANLASSEN.

(6) dasbediasnknopf zweimal Uber den vollen Weg rasch hin und her pum-
pen und ihn wieder in die 3 mm gedffnete Stellung zurlckschieben,

(7) ZUndschalter - auf BEIDE' stellen, wenn Triebwerk anspringt,
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(8) Weitereinspritzen, bis das Triebwerk gleichméifig léuft oder aber
mit dem Gasbedienknopf bis zum ersten Viertel seines Gesamtweges

schnell hin und her pumpen.

(9) Uldruck - prlfen.
(*0) Vergaservorwirmungsknopf ganz ziehen, wenn das Triebwerk ange-
gprungen ist und so lange gezogen lassen, bis das Triebwerk

gleichmafig lduft.

(11) AnlaBeinspritzpumpe - einschieben und verriegeln.

Anmerkung
Falls das Triebwerk wihrend der ersten paar

Anlafversuche nicht anspringt oder die Zln-
dungen an Stdrke nachlassen, sind wahrschein-
lich die Ziindkerzen mit Reif liberzogen. Vor
ainem weiteren Anlafversuch mull dann das Trieb-

werk vorgewhHrmt werden.

Pumpen mit dem Oasbedienknopf kann zu Kraft-

-

stoffansammlafigen in der Ansauglsliung fluren,
die im Falls elser Fehlzlnduzg si
verursachen konnen. Tritt dieassr Fall ein, so
ist das Durchdrehen mit dem Anlasser fortzu-

setzen, damit die Flammen in daa Triebwerk ge-
gaugt werden. Beim Anlassen in kaltem Wetter

ohne Vorwdrmung ist es ratsam, dali ein Helfer

mit einem Feuerltecher draufen bereitsteht.

Bel kaltem Wetter wird vor dem Start kelne Anzeige des Ultempera-

turmessers wahrnehmbar sein, wann die Aufenlufttemperaturen sehr
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nledrig sind. Nach einer angemeassenen Warmlaufzelt (2 bis 5 Minuten bedi
1000 U/min) ist dae Triebwerk mehrere Male auf hohere Drahzahlen zu be-
schleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmifig beschleunigt und der U1-
druck normal und konatant bleibt, iast das Flugzeug startbereit.

FLUQBETRIEB

Starta werden normalerweise ohne Vergaservorwdrmung durchgeflihrt, Im

Reiseflug darf kein zu kraftstcffarmes Gemisch benutzt werden.

Die Vergaservorwirmung kann als Abhilfe flir gelegentlichen unruhigen
Triebwerklauf infolge Eisbildung eingeschaltet werden.

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 ° ist die Anwendung teilwei-
ger Vergaservorwdrmung zu vermeiden. Eine Teilvorwidrmung kdnnte dla
Vergaserlufttemperatur auf einen Bereich von O °c bis 21 % erwHrmen,
in dem unter gewissen atmoaphériachen Bedingungen Vereisungsgefahr

besteht.
Die KaltwetterausrUstung ist aus Abschnitt VI ersichtlich.

BETRIEB BEl WARMEM WETTER

sichtlich.
Lingeres Laufenlassen des Triebwerks am Boden ist zu vermeiden.
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LEISTUNGEN

HINWEIS

Die Werte der rabellen auf den folgenden gelten wurden 8uB den Ergeb-
nissen von Erprobungarlugen mit einem in gutem Betriebazuatand befind-
lichen Flugzeul zuasmmengaatellh. gie sind pei derT Flugplanung sehr
nittzliche Trotzden ist eB ratsam, fur die Krafhubcrfreaurva pei Ankunft
an Zielflugplatz eine nunreichend grobe Sicherheitaapanne'ainzuplnnen,
da die angegebenen Leiatungswerte kelnerlel Zugaben fur windeinfluB,
Navigntionuiehl,r. Pilotentachnik. warmlauf, Start us¥s enthalten. Alle
diese Faktoren niissen jedoch pel der planung deT vorguuchriebenen
Kraftntuf{rauerva berﬂcksichtigt werden. In diesem Zugammenhang sai
daran arinnert, dah sich die maximale Reichveite pei Benubtzung einer
niedrigered Leiutungaeinutellung erhoht. Diese Fragen konnen anhangd der

Reiaalelstungntahellu geltst werden.
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REISELEISTUNG .
FLUGGEWICHT 1043 kp WINDSTILLE
SKYHAWK A
HORMATHOSPHKRE EMPFOHLENES ARMES QEMISCH
Kraftstoff- 18 U3 gul (144 1) 10 us gel (182 1)
yerbrauch (Keine Reserve (Keine Renerva)
Zhe BhE|TAS
us Flugdauer HReiahweita Flugdauer Ralchwaite
¢t fu/=in| % | kn gal/h| 1/h n = L] n xe HH
250 | 2700|087 121 | 9,8 | 3643 3,9 880 475 5,0 1112 600
2600|788 [116 | 8.6 | 32,6 bk 954 515 5,6 1205 650
2s00|70 [11] 7.7 | 2901 449 1010 545 6,2 1719 690
240063 |06 | 7,1 | 26.9 5,3 1056 570° 6,7 1334 120
2300]57 |101| €,6 | 25:0 5,7 1066 575 1,2 1353 130
szc0l51 | 94| 6,2 | 235 8 1075 580 1.7 1353 130
5000 | 2700|817 |120 [ 8.9 | 3.7 4,3 945 510 5,4 1195 645
2600(73 [116 | wo1 | 3007 47 1010 545 6,0 179 630
asoof g6 |111] 7.4 | 28,0] Bl 1056 570 6,5 133 120
z420| 60 [105 | 6,8 | 25.7 5,6 1084 585 7,0 1371 740
2300{54 | 991 6.4 | 24.2] 509 1093 500 15 91 70
2z00|48 | 93] 6.0 z27] &2 1084 585 8,0 im 740
1500 | 2700| 76 |120 | B4t 31,80 45 1010 545 5,7 1719 630
2600 &9 |115 | 7.6 | 28.8] 5.0 1066 575 6,3 1%2 15
penol a3 (10 ] 7.1 28,90 Sit 1093 590 6,8 1381 5
2400/ 57 [0 | 6,6 ] 2500] 3.8 Vo3 5 7.t 120 %5
aagoj 51 | F1 8. 338 £1 1103 %5 1,8 139 155
10,00q 2700| 72 (120 ] 79 28,8 4B 1075 580 6,1 135) 130
2600l 66 |16 | T3 | 21,8 52 1103 595 6,6 150 750
2500| 59 [108 | 6.8 | 25,7 5,6 121 605 T 1418 765
2030 54 [102] 6,4 2402 6O nn 605 7.5 1418 765
a300] 48 | 96| 640 | 2247 63 1" 605 8,0 1418 165
12,590 2659 65 15| 7,2 273 5,3 1. 605 |, 6.6 1418 165
aso0i 56 |106] 6.5 | 24,6 58 1140 615 7.3 1434 715
2400] 51 |00 | 6,2 235 6,2 1149 620 1.8 146 780
An:':u')cun;t Der hastmtigliohs Feisaflug ist rormalerweise wuf 15% Trisbwarklei-
stunyg begrenct.

Abb.5-1
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GESCHWIN DIGKEITSKO'HHEKTURTABELLE

KLAPPEN EINGEFAHREN

IAS - kn bo [ 50 [ 60 [ 70 | 8o | 90 | 100 | 110 | 120 | 120 { 140
cAS-kn | 49 |55 |62 | 70 | 8o | B9 | 99 108] 118] 128] 138
KLAPPEN AUSGEFAHREN
IAS - kn bo |50 |60 |70 | 80 | 90 | @ ® ® . °
CAS ~ kn b7 |54 |62 |71 181 |91 | @ [e |8 |8 |
Abb,.5-2 L.
UBEHZIEHGESCH\N]ND_IGKEITEN
. TRIEBWERK IM LEERLAUF
HOCHSTZULXSSIQES QUERNEIGQUNG
FLUGAEWICHT —
1043 kp 0¢ 20% R BT
KL : 5
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Geschwindigkeiten in kn CAS - Hintere Schwerpunktlage
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e Geschwindigkeit: A5 kn (IAS)
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ABSCHNITT VI
R ' oS- [

ANHANG

WARTUNGSVORSCHRIFTEN

Auf den folgenden Seiten werden unter der Uberschrift "WARTUNGSVOR-
SCHRIFTEN" die Betriebsstoffe, Mengen und Spezifikatioren flir hiufig
vorkommende Wartungspunkte (wie Kraftstoff, 01 usw.) aufgefithrt, um

Ihnen diese Informationen jederzeit und unverziiglich zuginglich zu
machen.

Abgeseher von der "AUSSEREN SICHTPRUFUNG' in Abechnitt IV aind ¥oll-
stindige Wartungs-, Inspektions- und Prlifverschriften flir Ihr Flugzeug
im Wartungshandbuch des Flugzeugs zu finden, Das Wartungshandbuch ent-
hilt alle Punkte, die in Abstdnden von 50, 100 und 200 Stunden beachtet
werden miizsen, sowle auch jene Punkte, die in bestimmten anderen Abstin-

der. gewartet, kontrolliept und/oder gepriift werden miissen.

Da alle Wartungas-, Inspektions- und Priifarbeiten von Cessna-Hindlern

o e T T T £l
gemdd den cloouhld e shzndblckars sucgafither yarndan amno

= ungzhs 3
8le =ich herilglieh dinmar Vorachriften an Ihrean
Hénéler wenden und daB Sie Ihr Flugzeug zu den empfohlenen Leitabatin-

den zur Wartung einplanen.

Auf Grund der fortlaufenden Betreuung durch Cessne ist die Gewkhr da~
fUr gegeben, daB diese Vorschriften zu den flir die Einkaltung der 100-
Stunden- bzw. Jahresinspektion erforderlichen Zeitabstdnden durchge-
fihrt werden.

Es ist jedoch mbglich, daB die Srtlich zustindige Luftfahrtbehsrde bei
Durchfiihrung bestimmter Flugbetriebsarten weitere Wartungs-, Inspek-
tione- und Priifarbeiten vorschreibt. Bezilglich dieser amtlichen Vor-
schriften sollten sich die Flugzeughalter an die Luftfahrtbehérden das
Landes wenden, in dem das Flugzeug betrieben wird.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN*

TRIEBWERKOL

JLSORTE:
Flugmotorensl SAE 50 bei Temperaturen iver 15 °C.

Flugmotorentl SAE 10W30 oder SAE 30
bei Temperaturen von -18 9¢ bis +20 ©°C.

Flugmotorendl SAE 10W30 oder SAE 20

bei Temperaturen unter-12 °C.

Mehrbereichssl SAE 10W30 wird empfohlen, damit das Triebwerk bel kaltem
Wetter besser anspringt. HD-Ule gemiR Spezifikation MIL-L-22851 missen

verwendet werden.

Anmerkung
Thre Cessna wurde ab Werk mit einem Korro-
sionsschutzdl fiir Flugtriebwerke geliefert.
Wenwn o8 Ehrand Zeg sratpn B35 Dpislebastun
dan mechgsflillt werdan mufl, darf nur einfa-
ches, der Spezifikation MIL-L-6082 entspre-
chendes Mineralsl fiir Flugtriebwerke (ohne

Zusktze) verwendet werden.

*Die vollstindigen Wartungsvorschriften sinc im Wartungshandbuch zu

finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.)

FASSUNGSVERMUGEN DER TRIEBWERKOLWANNE:

8 qt (7,6 1)

Bei weniger als 6 qt (5,7 1) nicht fliegen. Um den Ulverlust durch
die Entlliftungsleitung asuf ein Minimum zu beschridnken, flir normale
Fllge von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf 7 qt (6,6 1) auffiil-
len. Flir linger dauernde Fllige suf 8 qt (7,6 1) aufflllen. Die vor-
stehenden Ulmengen beruhen auf Messung des Ulstandes mit dem Ulmen-
stab., Bei Ol- und Filterwechsel ist nach Austausch des Filtereinsat-

zes ein weiteres Quart U1 erforderlich.

OL- UND OLFILTERWECHSEL

Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das U1 aus Olwanne und Ulklihler
abzulassen und sowohl das saugseitige als auch das druckseitige Olsieb
zu reinigen. Ist ein leilter ale Sonderausriistung eingebaut, so ist
der Filtereinsatz zu diesem Zeitpunkt zu wechseln. Olwanne wieder mit
einfachem Mineraldl (chne Zusltze) aufflUllen. Nach insgesamt 50 Batrieba-~

stunden oder wenn sichder Ulveroraucn staoilisiert nat, int dénn das cinfacue
er, dia nicht mit dem

Hineraldl durch HD-Y1 cu & :
Y1filter als Sondersusriistung ausgestattet sind, ist danach alle

50 Stunden das U1 sus Ulwanne und UlklUhler abzulassen und sowchl das
saugseitige als such das druckseitige Ulgieb zu-reinigen. Bei Flug-
zeugen, die mit diesem U1filter als Sonderauasriistung ausgestattet
sind, kann die Ulwechselzeit auf 100 Stunden erweitert werden, voraus-
gesetzt, daB der Ulfiltereinsatz alle 50 Stunden ausgetauscht wird.

Ulwechsel mindestens alle sechs Monate vornehmen, auch wenn in dieser

*Die vollstindigen Wartungsvorschriften sind im Wartungshandbuch zu

finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN® (Forts.)

Zeit weniger =ls die empfohlenen Flugstunden angefallen sind. Beil lidn-
gerem Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft, in keltem Klima
oder wenn kurze FllUge und lange Stanczeiten zu Verschlammungebedingun-

gen filhren, sind die Ulwechselzeiter zu verklrzen.

KRAFTSTOFF

KRAFTSTOFFSORTE:
Flugkraftstoff von mindestens 80/87 Oktan.

Evenfalls zullesige Auswelchkraftstoffe aind:
Bleiarmes Flugbenzin (AVGAS) von 100/130 Oktan (mit einem Bleigehalt
von héchstens 2 cm?/gal).
Flugkraftstoff von 100/130C Oktan (mit einem Bleigehalt von hdchstens
L,6 cmd/gall.
Anmarkung

Wenn man auf einen Auswelchkraftstoff von hi-

herer Oktanzahl zurlckgreifen will, solite man

nach Méglichkeit bleiarmes Flugbenzina (AVGAS)

100 benutzen, da hierbei die Verschmutzung des

Tyiebwerks mit Blei geringer ist.

FESSUNGSVERHUUEN JEDES STANDARDTANKS:

21 U8 gal (79,5 1)

*Die vollstiéndigen Wartungsvorschriften sind im Wartungshandbuch zu

finden.



AAA

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M
Seite: 6=7
Ausgabe! 31
Knderung 3, Aug 1975

WARTUNGSVORSCHRIFTEN® {Forts.)

FASSUNGSVERMUGEN JEDES LANGSTRECKENTANKS:

26 US gal (98,5 1)

Anmerkung
Damit bei der Betankung das Fassungavermogen

voll ausgenutzt wird, ist das Tankwahlventil
eni.weder auf LINKS oder RECHTS zu atellen, um
ein Uberlsufen des Kraftstoffs in den anderen

Tank auszuschliefen.

FAHRWERK

FULLDRUCK DES BUGRADREIFENS:

31 pai (2,180 kp/em?) beim Reifen 5.00-5, 4 ply
26 psi (1,828 kp/cm?) bejm Reifen 6.00-6, &4 ply

FULLDRUCK DES HAUPTRADREIFENS:

29 nai (2,039 kn/cm2) beim Reifen 6.00-6, 4 ply

a
BUGFAHRWERK-FEDERBEIN:

Dafiir sorgen, dal es stets mit Hydraullkflilssigkeit HIL-H-5606 ge-
fU11lt und mit Druckluft auf 45 psi (3,164 kp/cm2) aufgepumpt iat.

*Die vollstindigen Wartungsvorschriften eind im Wartungshandbuch

zu finden.
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

HANDHABUNG AM BODEN

Das Flugzeug 1lift sich am Boden leicht und sicher von Hand mittela
einar am Bugrad anzubringenden Schleppstange bewegen., Beim Schleppen
mit einem Schleppfahrzeug darf ein Einachlagwinkel des Bugrades von
300 pach links oder rechta von der Mitte nicht Uberschritten werden
da sonst, Schiden am Fahrwerk entstehen., VWenn das Flugzeug beim Ver-'
bringen in eine Halle Uber unebenen Boden geschleppt oder geschoben
wird, iast darauf zu achten, daR die normale Federung des Bugfahrwerkfe-
derbeins das Heok nicht so welt nach oben geraten’ lift, daB es gegen
aine niedrige Hallentir oder gegen sonstige CebHudeteile schligt. Ein
druckloser Bugradreifen oder ein drucklosss Federbein flhrt ebenfalls
2y erhihtem vertikalem Platzbedarf des Hecks.

VERANKERN DES FLUGZEUGS

Eine gute Verankerung ist die beate VorsichtsmaBnanme gegen Beachddi-
gungen Ihres im Freien abgeatellten Flugzeugs durch starken Wind oder
Bian, Zur aicherei Verankerung des Flugzeugs ist wie folgt vorzugehen:

(1) Parkbremse zienen und 2&udT:i*F:;*Ftel1vorrichtung anbringen.

(2) Ausreichend atarke Seile oder Ketien (320 45 25
Flugel-, Heck- und BuguYerankerungabeachl&gen anbringen und jeweils

tizkait) an den

an Halteringen im Boden des Abstellplatzes befestligen.
(3) Eine Ruderfeatatellvurrichtung Uber Seitenflosse und Seitenruder
7 anbringen.

(4) Pitotrohrabdeckung anbringen.
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. \MNDSCHUTZSCHEIBE UND FENSTER

Diese Schelben aus Kunstatoff sind mit einem Flugzeugfenatur-ﬁaini-
gungumittel zu reinigen. Das Rainigunghmittel sparsam auftragen und
mit einem weichen Lappen und miBRigem pruck so lange auf dar Scheibe
vyerraiben, bia aller §chmutz sowie 81~ und Inaektanflacke antfernt

gind. Danach Rainigungamihtal trocknen lasaen und mit einem welchen

Flanellappen abreiben.

Falls ein 5cheiben-Reinigungnmittel nicht yorhanden ist, k&nnen die
Kunstatoffscheiban auch mit einem mit Shuddard-LHaungsmittel ange-
feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um #1 und Fett zu entfar-

nene
Anmerkung
Niemals Kraftatofl, Benzol, Alkochol, Aze-

' pon, Tctrnchlorkohlenatoff. Feuerldsch-
oder Enteisungaflﬁasigkeih, Lackverdinnung
oder Glau—Ruiniger varwenden, da alle diese
Mittel dué‘KunstatofImatarial der Scheiben

angreifen und zu Haarrigsen flihren.

~ovarpan Tt CRRER zilder Bzind unmamittel upd wial Wosz=zox

Eui\oﬂh Gle wwiEs
vyorsichtig waschen, srUndlich abspillen undg mid simER sauberen, feuch-
ten Lederlappen trocknen. Die Kunﬁtatoffscheihan niemals mit eimem

trockenen Tuch gbrelben. da dadurch eina elaktroatatische Aufladung er-
folgt, die staub anzieht. Als Abachluf der Reinigungsarbeiten dle
Scheiben dann mit einem guten handelaﬁhlichun Wachae sinwachaen. Eine
dinne, gleichmﬁﬂiga wacheachicht, die mit einem gauberen, waichen Fla-
nellappen voR Hand poliert wird, fullt kleine Kratzer und hilft, wel-
teres Zerkratzen zd yermelden.

Keine Abdeckplane fir die Winéschutzscheiban yerwenden, €8 pei denn, es
i{at Eisregen oder Hagel zu erwarteni durch die plane kdnnen nHmlich

Kratzer entatehen.
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AUSSENLACKIERUNG

Die AuBenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober-
flichenschutz. Sie srfordart unter normalen Badingungen auch kein Po-
l1ieren. Die Lackierung bendtigt etwa 15 Tage, um v81lig auszuhdrten. In
don meisten FHllen ist die Hirtezeit sher baendet, ehe das Flugzeug aus-
geliafert wird. Falls jedoch wkhrend der Hirtezelt ein Polieren erfor-
derlich sein mollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem ausflihren
U laasen; der Erfahrung mit der Behandlung unausgehirteter Lacke be-
sitzt. Jeder Cessna-Hindler kann diese Arbeit ausflhren.

Im allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und
Wassar, gefolgt von Absplilen mit Wasser und Trocknen mit Tlichern oder
Lederlappen, glinzend gehalten warden. Scharfe oder scheuernde Seifen
oder Reinigungemittel, die Korrosion und Kratzer herverrufen, dirfen
niemals vervendet werden. Hartndckige Y1- und Fettflecke kinnsn mit
einem Tuch beseitigt werden, daa mit Stoddard-Lisungsmittel angefeuch-

tet imt.

Es ist nicht ndtig, dies Lackierung einzuwachsen, um sis glénzend zu
spialisz. Ylinescht man jedoch es zu tun, 80 kann dazu ein gutes Auto-
yzah= varwandet worden. Eine etwas dickere Wachsschicht an aen Yor=
derkanten der Tragfllgel, des Leitwerks, der Trisbwerkaatiraveriklsi-
dung und an der Propellerhaube wird dazu beltragen, dia dort eintre-
tenden Abschlrfungen zu verringern.

Tat das Flugzeug bel kaltem Wetter im Frelen abgestellt und mull es

vor dem Flug enteist werden, =0 {st daflr zu sorgen, dal beim Enteisen
mit chemischen PlUsaigkeiten der Lack geschiltzt wird. Eine Lgsung von
50-50 Isopropylalkohol und Wasser baseltigt daa Eis zufriedenstellend,
ohne den ﬁack anzugreifen. Enthdlt die Lisung jedoch mehr als 50% Alka-
hol, sc mchadet sie. Sia soll daher nicht vervendet werden. Beim Ent-
eimen sorglfiiltig darauf achten, daP die L&sung nicht auf die Fenster-
scheiben komnt, da der Alkohol das Kunststoffmaterial angreift und

Risse verursachen kann.
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PFLEGE DES PROPELLERS

Prifen der Propellerblitter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches
Abwischen der Blitter mit einem oligen Lappen, um Gras und Insekten-
flecke zu entfernen, gewhhrleisten eine lange, stSrungafreie Betriebs-
zeit, Kleine Kerben in den Blittern, besonders die in der Nihe der
Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie moglich
ausgeabnet Qardan. da sie Spannungskonzentraticnen bewirken und, wenn
sie ignoriert werden, zu Rissen fUhren. Zum Reinigen der Blhitter nie-
males ein alkalisches Reinigungsmittel verwenden. Fett und Schmutz kann
mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-Losungsmittel entfernt werden.

PFLEGE DES INNENRAUMES

Um Staub und losen Schmutz ven den Polatern und vom Teppich zu entfer-
nen, sollte man das Innere der Kabine regelmifig mit einem Staubsauger

reinigen.
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Vergossene FllUamigkeiten sofort mit Paplertaschentiichern oder Lappen
aufsaugen, aber dabei nicht tupfen, sondern das saugfihige Haterial
fest aufdriicken und mehrere Sekunden lang aufgadrlickt lassen. Diesen
Vorgang wiederholen, bis keine Fllssigkeit mehr aufgesaugt wird. Xleb-
rige Rlickstinde mit einem stumpfen Measser abkratzen, dann die Stelle
reinigen.

UOlflecke kbnnen mit sparsam angewendetem Haushalta-Flackenentfsrner
beseitigt werden, Vor Anwendung irgendwelcher Lisungsmittel mollte man
_aber erat die Gebrauchsanweisung auf dem Behllter lesen und an einer
versteackten Stelle des zu reinigenden Gewebes eine Probe machan. Auf
keinenFall sollte man das zu reinigende Gewebe mit einem flUchtigen Li&-
sungsmittel trinken, da dieses das Polster- und Auflagematerial be-

schidigen ktnnte.

Verschonutzte Polater und der Teppich kihnen mit einem Schaum-Reini-
gungsmittel gemil den Anweisungen des Herstellera gereinigt werden. Unm
das Gewebe nicht zu naB zu machen, sollte man den Schaum so trocken wie

m8glich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen.

Wenn Ihr Flugzeug mit Ledersitzen ausgestattet ist, reinight man diese
omit einem weichen, in milde Seifenlauge gevaucnhten Lappen oder Scawamm.
Die Seifenlauge, die nur sparsam anzuwenden 1st, entfernt Schmutz und

U1flecken. Die Laugenreste sind mit einem saubersn, feuchten Tuch zu

beseitigen.

Die Kunststoffverkleidungen, die Kabinendecke, das Instrumentenbrett
und die Bedienkntpfe brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt
zu werden, U1 und Fett am Handrad und an den BedienknOpfen kinnen mit
sinem mit Stoddard-LBsungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden,
FlUchtige Lﬁaunéamittal‘ wie sie im Absatz Uber éie Reinigung der Fen-
sterscheiben erwdhnt wurden, dlirfen aufl keinen Fall benutzt werden, da
sie das Kunstatoffmaterial aufweichen und Risse verursachen.
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SONDERAUSRUSTUNG

KALTWETTERAUSRUSTUNG

RUSTSATZ FUR DEN WINTERBETRIEB

Bei damuerndem Betrieb bei Temperaturen, die sténdig unter -7 ©C liegen,
sollte zur Verbesserung des Triebwerkslaufes der von Ihrem Cessna-Hénd-
ler lieferbare Cessna-RUstsatz flr Winterbetrieb eingebaut werden. Der
Ristsatz besteht aus zwei Blechen, die an den Lufteintrittsverklei-
dungen des Triebwerks angebracht werden, ferner aus einem den Luftstrom
teschrdankenden Abdeckblech fiir den Ulkihler-Lufteinlall im rechten, hin-
teren, senkrecht stehenden Luftleitblech des Triebwerks, sowie aus Iso-
liermaterial fir die Kurbelgehduseentliiftungsleitung. Die Isolierung fiir
die KurbelgehduseentlUftungsleitung ist fiir sténdige Verwendung, also im
Winter und im Sommer, zugelassen.

ELEKTRISCHER-AUSSENBORDANSCHLUSS

Eine Auflenbordsteckdose kann eingebaut werden, um die Verwendung einer
Fremdstromquelle zum Anlassen bei kaltem Wecter und whhrend linger
dauarnder Arbeiten an den slektrischen Anlagen {mit Ausnahme der elek-
tronimochen Anlagen) zu erm¥glichen.
Anmerkung
Die Stromversorgung der elektrischen Strom-
kroise erfolgt Uber eine geteilte Stromschie-
ne, wotei die elektronischen Stromkreise an
dis sine HElfte der Schiene und die allge-
meinen elektrischen Stromkreise an die andere
Hilfte angeschlossen sind. Wenn eine Fremd-

stromquelle angeschlossen wird, Gffnet ein
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Schaltschlitz sutomatisch den Kreis zur
elektronischen Schienenhdlfte, da sonst
Stofspannungen von der Fremdatromguelle
die Tranasistoren in den elektronischen
Oerliten beschlidigen wlrden. Deshalb kann
die Fremdstromquelle nicht iiir die Strom-
versorgung herangezogsn werden, wenn die
elektronische AuarlUstung gepriift werden
soll.

Kurz vor dem Anschliefen der Fremdatromguelle (Qenerator- oder Battarie-
wagen) ist der Hauptschalter auf EIN zu stellen.

Der Stromkreis des AuBenbordanschlusses besitzt eine Umpolungsschutz-
vorrichtung, Strom von der Fremdstromquelle flieft daher nur dann, wenn
der Kabelstecker der Fremdstromquelle richtig in die AuBenbordsteckdose
des Flugzeugs eingesteckt wird. Wird der Stecker versehentlich ver-
kehrt eingesteckt, so flieRt kein Strom in die elektrische Anlage des
Flugzeugs, wodurch eine Beschidigung der elektrischen Ausrlstung ver-
hindert wird.

Y. e L

Die Stromkreise cer Datterie und des Aulsibordanschilusses simd s¢ gt
schaltet, daB es nicht mehr notwendig ist, das Batterieschlitz mit
Schaltdraht zu (berbrlicken, um es zu achlieBen, wenn eine v&llig leesre
Batterie aufgeladen werden soll. Ein besonders abgesicherter 3trom-
kreis im AuBenbordanschlufieystem srsatzt die Uberbrlckung, so daB sich
bel ainsr "toten''Batterie und angeschlosmener Fremdstromquelle durch
das Schalten des Hauptachalters auf EIN das Batterieschiltz sohlieBt.
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NOTVENTIL FUR STATISCHEN DRUCK

Als zusitzliche Statikdruckquelle keann ein Notventil in die Anlage fir
statischen Druck eingebaut werden, das benutzt werden kann, wenn die

Anzeige des statischen AuBendrucks ausfHEllt.

Wenn fmlsche Instrumentenanzeigen aufgrund von Wasaer oder Eis in den
warnmutat werdsn. ist das Notventil durch Heraus-

ziehen des Bedienknopfea unterhalb des Flilgelklappenschalters zu Gff-

pen. Dadurch wird der statische Druck flir die Anlage aus der Kabine

entnommen. Der Kabinendruck variiert jedoch bei getffneten Fenstern

oder FPrimchluftdilsen. Im unglinstigaten Fall erhilt man Kombinationen

in der Anzeige von Fluggeschwindigkeit und Flughthe, die um nicht mehr
I als 6kn IAS bzw. 301t von den tatsichlichen Werten abweichen.
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FUNKBEDIENTAFEL

Die Bedienung der Funkausrlatung erfolgt normal wie in den Betriebs-
handblichern der Ausrlistung beschrieben. Wenn mehr als ein FunkgerHt
eingebaut is%, ist ein Sender/Ton-Umschaltsystem erforderlich (Abb.
6-1), deassen Betitigung nachstehend beachrieben ist.

AUTOMATISCHE TONWAHL

SPEAKER
1213 I NAV/COM ADF l
1

@Atgmlza 2 o

F

e © o0 0 0
LN
AN

Sender XMTR |
Wahlo j cEl .7Z| PHONE
schalter | yi
Tonwahlachalter \__ Tonwahlschalter
AUTO_(Automa- (typisch)
tisch)

In der Abbildung ist der Sender Nr. 1 gewihlt, der Tonwahlachalter AUTO
(Automatisch) steht in der Stellung SPEAKER (Lautaprecher) und die Ton-
wahlachalter NAV/COM (Nav./Sprechfunk) 1, 2 und 3 sowie ADF 1 und 2
atehen in der Stellung OFF (Aug). Bei den aufl der Abbildung gezeigten
Schalterstellungen kann der Pilot mit dem Sender Nr. 1 senden und den
Navigations/Sprechfunk-Empfinger Nr. 1 Uber den Bordlautsprecher hiren,
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INDIVIDUELLE TONWAHL

SPEAKER
]2 3 NAV/COM .

HU!v'

& 8\ © ) 8: o
el ¢ __/5)(?‘;[“ __/j PHONE_____JJJ

Wahlschalter

AN
Tonwahlschalter\_ »
. AUTO (Automa- ?znwiztg‘;hﬂ“"
tiach) YP
Abb,.6-1

In der Abbildung ist der Sender Nr, 1 gewdhlt, der Wahlachalter AUTO
(Automatisch) ist auf OFF (Aus), der Navigations/Sprechfunk-Empfinger
Nr. 1 auf PHONE (Kopfhbrer) und das ADF-Gerdt Nr. 1 muf SPEAKER (Laut=
sprecher) geschaltet, Bel den auf der Abbildung gezeigten Schalteratel-
lungen sendet der Pilot auf Sender Nr. 1 und hiért den Navigationa/
Sprechfunk-Empfénger Nr., 1 Uber den KopIfnorer, wahrend Gie Flugghats
den ADF-Ton Uber den Bordlautsprecher htren, Wird ein weiterer Tonwahl-
schelter in die Stallung PHONE (Kopfhbrer) oder SPEAKER (Lautsprecher)
gelegt, so htrt man den Ton gleichzeitig mit dem Nav./Sprechfunkgerdt

¥r., 1 bzw. mit dem ADF-Gerit Nr. 1.

SENDER-WAHLSCHALTER

Ein drehbiarer Sender-Wahlschalter mit der Beschriftung XMTR SEL (Sen~

derwahl) dient zum Schalten des Mikrophonz auf den Sender, den der Pi-
lot benutzen will. Zur Wahl eines Senders ist der Schalter auf die die-
sem Sender entsprechends Nummer zu drehen, Die Nummern 4, 2 und 3 Uber

dem Schalter enteprechen dem obersten, zweiten und dritten Sender/

Empfinger im Funkgeritegestell.
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Fiir den Betrieb des lLautsprechers ist ein NF-Verstirker erforderlich,

der zusammen mit dem Sender automatimch durch den Sender-Wahlachalter
eingeschaltet wird. Wihlt man z.B, den Sender Nr. 1, so wird der NF-

Verstdrker im dazugehdrigen Navigations/Sprechfunk-Empfinger ebenfalls
eingeschaltet und fungiert nun als Verstiirker fUr den Lautsprecherton
simtlicher Funkgerite. Falls der benutzte NF-VerastHrker susfH1llt, was
am Ausfall des Lautsprechesrious sfzilicher Fu
igt ein anderer Sender zu wihlen. Dadurch miBte der Lautsprecherton

srEta gu arkannen iat,

wieder vorhanden sein, Der Kopfhorerton wird durch den Betrieb der NF-
Verstirker nicht beeintriéchtigt.

TONWAHLSCHALTER “"AUTO"” (AUTOMATISCH)

Mit dem mit ADTO (Automatisch) beschrifteten Kippachalter kann man

den Ton desa entsprechendén Navigationa/Sprechfunk-Empfhingeras automa-
tisch mit dem zu wihlenden Sender einachalten. Zur Benubtzung dieser
automatischen Einrichtungsind alle Schalter NAV/CbM (Navigationa/Sprech-
funk) in der Mittelstellung OFF (Aus) zu belassen und der Wahlschalter
AUTO (Automatisch) je naedr Wunsch in die Stellung SPEAKER (Lautsprecher)
oder PHONE (Kopfhérer) zu legen. Sobald der Wahlschalter AUTO in die
gewiinachte Stellung gebracht worden iat, kann dann der Filot jeden oe-
liebigen Sender und den Ton des dazugehtrigen Navigationa/Sprechfunk-
Empflngers gleichzeitig mit dem Sender-Wahlachalter wihlen, Ist eine
automatische Tonwahl nicht erwllnscht, ao ist der Wahlschalter AUTO in
die Mittelstellung OFF (Aus) zu legen.

TONWAHLSCHALTER

Die Tonwahlschalter mit der Beschriftung NAV/COM 1, 2 und 3 und ADF 1
und 2 ermbglichen es dem Piloten, alle Navigations/Sprechfunk- und ADF-
Empflinger im voraus ahzustimmaﬁ und dann jeden beliebiegen Empfinger
oder sine Reihe von Empfingern individuell zu whhlen und zu hioren, Un
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einen bestimmten Empfdnger hdren zu k¥nnen, ist zuerst zu Uberpriifen,
daf der Wahlachalter AUTO in der Mittelstellung OFF (Aus) steht. Dann
ist der Tenwshlachalter, der zu diesem Empfinger gehSrt, entweder in
die obere Stellung SPEAKER (Lautsprecher) oder in die untere Stellung
PHONE (Kopfhérer) zu legen. Zum Abschalten des Tones des gewdhlten
Empfingers ist der Schalter in die Mittelatellung OFF zu bringen. Falls
erwlinacht, kénnen die Tonwahlschalter so eingestellt werden, duld der
Pilot einen Empfénger liber den Kopfhdrer hért, wéhrend die Fluggiste

einen anderen EmpfEnger Uber den Bordlautsprecher hdren.

Die Wahlschalter ADF 1 und 2 kdnnen jederzeit filr den ADF-Empfang be-
nutzt werden. M&clite der Pilot nur dem ADF-Funk, sei es zur Identifi-
zierung einer Funkatation oder aus anderen Qrilnden, hiren, so ist der
Tonwahlachalter AUTO (falls eingeachaltet) und alle anderen Tonwahl-
schalter in die Stellung OFF (Aus) zu legen. Falls gleichzeitiger
Empfang von ADF- und Navigations/Sprechfunk flr den Piloten akzeptabel
ist, ist eine Anderung der bestehenden Schalterstellungen nicht erfor-
derlich, Flir den ADF-Empfang ist der Wahlschalter ADF 1 oder 2 in die
Stellung SPEAKER oder PHONE zu legen und dann die gewlinschte Laut-

stHrke einzustellen.

Anmerkung
Falls der dem gewhhlten Sender entaprechende
Tonwahlachalter NAV/COM in der Stellung Phone
und der Wehlachalter AUTO in der Stellung
SPEAKER steht, werden alle auf PHONE stehen-
' den Tonwahleschalter automatismch sowohl an den
Bordlautsprecher ala auch an alle in Gebrauch

befindlichen Kopfhérer angeschaltet.
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SEGELFLUGZEUG-SGHLEPPHAKEN

cE8 - RA - F. 472.02

BESTANDTEILE DER SONDERAUSRUSTUNG

_ Verstdrkung Gei 7211 enstrukbur, im Werk durchgeflihrt.

_ Hakenhalterung aue geschweiﬂ%en Rohren, mit einem Eaxan ATRAZUR
Nr.703 der Baureihe AIR Typ 12As

- Ausklinkgriff auf der linken Kabinenseite neben dem Piloten.

- Zwei an den Flilgelstreben angebrachte Riickspiegel:

_ Hinweisschild in der Wihe des Ausklinkgriffes.

BETRIEBSGRENZEN

_ Hochstzulissiges Gewicht des geschleppten Segélflugzeugs: 500 kp

_ Hochetzullesiges Gewlcht des schleppflugzeugst 820 kp (= 1 Pilot +
80 1 Kraftatoff) o

SCHLBPPVERFkHREN
AuRer den normalen Betriebaverfahren igt folgendes ZU beachten:

- Funktion des gchlepphakena am Schleppflugzeug und Segelflugzeug

prifen.
. FlUugelklappen - 159
- Leistung - Vollgas
- Bugrad - bel 60 mph abheben

STEIOFLUT

Leigtung - Vollgas
Geschwindigkeit = 63 mph 1AS



A6

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M

Seite: 6-24
Ausgabe! 1
Xndarung 3, Aig 1975

- Vom Start bis in eine Hthe von 6000 ft betrigt die mittlere Steig-

geschwindigkeit 1% n/s oder 275 {t/min.
- Beim Sinkflug darf man die Leistung nicht auf Leerlsuf abfallen

lagsen und 140 mph IAS nicht liberschreiten.

HINWEISSCHILD FUR DAS SCHLEPPEN VON SEGELFLUGZEUGEN

Ystinonasite nehen dem Piloten

Auf dem Hinweimschild aui der LimRen
atehen folgende Angaben!

_ Hochastzuliissiges Gewicht des geschleppten Segelflugzeugst 500 kp
- Hbchstzulissiges Gewicht des Schleppflugzeugs: 820 kp

- Normale Geschwindigkeit beim Schleppen: 63 mph

- Mindestgeschwindigkeit beim Schleppen: 55 mph
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MIKROPHON/KOPFHC)RER

Als Sonderasusriistung ist ein mit einem Mikrophon kombinierter Kopf-
hBrer erhiltlich. Bei Benutzung des Mikrophon/Kopfhrers und eines

auf dar linken Seite des Handradea des Piloten befindlichen Mikrophon-
achalters braucht der Pilot beim Funksprechverkehr nicht die Steuner-
orgaus hussulasszz, wie es beim Handmikrophon der Fall ist.: Aulerdem
brauchen die FluggHate nicht den gesamten Sprechverkehr mitzuhlren.
Die Mikrophon- und Kopfhirerbuchaen befinden sich nahe der linken

unteren Ecke des Instrumentenbretts.
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IFR-AUSRUSTUNG

Fiir IFR-Fllige kann die nachfolgend aufgefiihrte Ausriistung eingebaut
werden. Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausrlstungsverzelchnis
zu entnehmen. Die Festlegungen der Betriebaurdﬁﬁng fiir Luftfahrtgerdt
(Luft BO) sowie der zugehfrigen Durchfihrungsverordnungen sind zu be-

arhtan.

- Deile als Standardauariistung: 8

- Teile als Sonderausrlistung: 4]

Benennung S oder 0

1

Kreiselhorizont (mit Unterdruckantrieb)
Wendezeiger (mit Elektroantrieb)
Kurskreisel
Betriebsschalter flr Kreiselgeridte
%weitar einstellbarer FeinhGhenmesser
Pitotrohr- und Uberziehwarnfiihler-Heizanlage
Notventil flr statischen Druck
- Variometer
- Aufenlufttemperaturmesser
- Elektrische Borduhr mit Sekundenzeiger
- Zusammenstofwarnleuchte
- FPesitisaslsushisz
. Landescheinwerfer (am linken Fliigel)
- Bingelleuchten flir Instrumente
- Tasche mit einem doppelien Satz Sicherungen
- 2 VHF-Sender/Empfinger, Kategorie II
VOR-Empfinger, Kategorie IT
- ADF-Anlage, Kategorie II
- Navigationsempfinger flUr Landekurssender- und
Gleitwegsenderempiang, Kategorie II
' - Markierungsfunkfeuerempfinger, Kategorie II
- HF-Sender/Empfinger, Kategorie II

Anmerkung
Flr Nachtfllge muf das TFlugzeug mit einer

[ T R R |

1

COD0D0DO0OWMOMOOCOOOO0OOOO0OmO

Qo

Paschenlampe mit Blinkvorrichtung versehen

sein.
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. FERNANDEZ—SCHNEEKUFENRUSTSATZ

1. BESTANDTEILE DES RUSTSATZES Nr.CES.RA-1?2.520

- 2 Hauptschneekufen 5000 HL
- 1 Bugschneekufe T48-00 oder ThB-LES
- 4 Hydraulikhandpumpe %04-00

_ 4 Satz Einbauteile
- 4 an der linken Flligelstrebe angebrachter Rickspiegel
. 1 Hinweisechild in der Kabine auf der Seite des Piloten

Gewicht des Ruatsatzes 50 kp
BUGFEDERBEIN

- Hochstdruck 3,81

- Mindestdruck 3,1 b

2. BETRIEESGRENZEN

Das Flugzeug F 172 M darl nur auf verschneiten oder schneefreien Flug;
plitzen und horizontalen Start- und Landefléchen (von besonderer In-.
frastruktur, wie z.B. zugefrorene Seen usw.) eingesetzt werden. Ver-

schneite Flugplibtze in mittlerer Hohenlage {2000 m) und Gletacher dlr-

fen nicht benutzt werden.

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN

- Zuldssige Hochstgeschwindigkeit mit Schneekufen: 145 mph
- Hbchstzullissige Geschwindigkeit flir Schneekufenbetatigung: 100 mph

. NOTVERFAHREN

Siehe Abachnitt ITI, Seite 3-1 bis 3-13
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b, PRUFUNGEN UND NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

VORFLUQPRUFUNG

HAUPTSCHNEEKUFEN

- Xuperen Zustand priifen.

- Urantseile und Rarabinarhaken pritfen

Gummiseile priifen (von Zeit zu Zeit die Gummiseile auf ihren Rollen
um eine Vierteldrehung drehen).

Leitungen priifen.

BUGSCHNEEKUFE

- Wie Hauptschneekufen
- Prilfung des Druckes des Bugfederbeins

BETRIEBSVERFAHREN IN STELLUNG "REDER"

ROLLEN
Da das Bugrad starr mit den Pedalen verbunden ist, wird davon abgeraten,

zur DurchfUhrung von Kurven am Boden die Bremsen zu betdtigen.

Es wird vielmehr empfohlen, nur den unteren Teil des Pedals allmihlich
niederzudricken, so daB keine Radbremse bethtigt wird, da dabel das
Flugzeug eine engere Kurve beschreiben wiirde, als es der Lenkausschlag
des Bugrades zuldft, und das Bugfahrwerkfederbein zu stark seitlich be-

ansprucht wirde.
1

VOR DEM START

Prifen, dahl der Handpumpen-Wahlechalter auf "RADER" steht, und Hand-

pumpe einmal oder auch ofter betdtigen, bis sich starker Widerstand be-

merkbar macht.
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ABSENKEN DER SCHNEEKUFEN IM FLUG
Gemchwindigkeit wihrend des Absenkens! 80 bis 100 mgh
Wahlachalter auf SCHNEBKUFEN" stellen und Handpumpe betdtigen, bis
sich atarker Widerstand bemerkbar macht {ungefdhr 30 bis 40 Pumpen-
stobe.)
Von der Kabine aus kann geprlift werden, dalt die Schneekufen richtig in
Betriebsstellung abgesenkt sind.
Anmerkung
Fur ldngere Flige und pei Turbulenz emp-
riehlt es sich, die Schneekufen abzusen-
Xen.

Dag Absenken und Anheben der Schneekufen im Flug ist bel einer Ge-
schwindigkeit von 80 bis 100 mph durchzufilhren.

BETRIEBSVERFAHREN IN STELLUNG "SCHNEEKUFEN"

VOR DEM START

Prifen, dabB der Handpumpen-ﬂahlachaltsr auf "SCENEEKUFEN!" steht, und

alinh ataplrar Wider=

er
au

e
“

Handpumpe einmal pder muoh ufuel

stand bamerkbar macht.

START AUF SCHNEE

Es empfiehlt sich, die Fllgelklappen auf 20° guszufshren, Vollgas zu
geben und sofort das Hihensteuer voll zu ziehen, um die Bugschneekufe
miglichat schnell vom Schnee abzuheben. Daas Ziehen des Hbhensteuers
in dem MaRe verringern, wie die Bodenhaftung des Flugzeugs nachllift,
wobei jedoch daraul zu achten ist, daB die Bugschnuekufe nicht mehr

auf dem Schnee aufsetzt.
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Bei schwierigen Starts Klappen kurz vor dem Abheben des Flugzeugs ganz

ausfahren.

LANDUNG AUF TIEFEM SCHNEE

Bel Landungen suf tiefem Schnee macht ein Drehen des Flugzeugs euf den

Schreekufen eine Translationsbewegung nach vorn oder hinten erforder-

lich.

5. LEISTUNGEN
Siehe Abschnitt V, Selte -4 bis - . wobel jedoch zu beriicksichtigen
1st, daf die Leistungen gufgrund den Schneekufenriistsatzes etwas gerin-

ger sind.

6. EINSATZ UND WARTUNG

WECHSEL VON STELLUNG ugiDERY AUF STELLUNG NWSCHNEEKUFEN" AUF HARTEM
BODEN

£s empfiehlt sich nicht, das Flugzeug nur mit Hilfe der Handpumpe von
den REdern suf die Schneekufen zu setzen., Vielmehr muf das Flugzeug
dabei gleichzeitig nach vorm bewegt werden, wodurch der Uvergang aufl
die Schneekufer erleichtert wird, Das Flugzeug kann dabel vom Trieb-

werk oder von Personen nach vorn bewegt werden.

HERAUSROLLEN DES FLUGZEUGS AUS EINER FLUGZEUGHALLE BEI SCHNEE
Flugzeug bis zum Hallentor rollen, unter den Schneekufen geniigend
Schnee ausbreiten und das Flugzeug auf die 3chneekufen setzen. Danach

das Flugzeug auf den Schneekufen aus der Helle schieben.
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! Achtung

Das Flugzeug nicht im Schnee auf die RHEder

petzen.

VERBRINGEN DES FLUGZEUGS VON EINER YERSCHNEITEN PISTE IN EINE
SCHNELFRELIE TLTeERIGHALLE

Das Flugzeug guf Schneekufen bis zum Hallentor yringen. Damit die
Schneekufenunteraeita nicht beschidigt wird, sind enksprechend den
Kufenabstand drei 2 m lange Schneebahnen flir die gchneekufan herzu-
stellen.

Das Flugzeug auf diesen Bahnen in die Halle bringen, und zwar entweder
durch Schieben oder durch die Zugkraft des Triebwerkpropellers.

Sobald sich das Fahrwerk innerhalb der Halle befindet, Wahlschalter der
Handpumpe auf WRADER" stellen und 30- bis LOmal pumpen; das Flugzeug
petzt sich dadurch von allein auf die Ridder.

ad

EINSTELLUNG DER SCHNEEKUFEN

EINETELLUNG DER HAUTPSCHNEEKUFEN
(Diese Einstellung 4gt in Stellung wREDERY vorzunehmen.)

Das hintere Ende der Hauphschneekufen darf suf keinen Fall auf dem

Boden achleifen. Kufen durch entaprachandae Einstellen des hinteren
Drahtseilea guf eilnen Abstand von 5 big 6 cm zum Boden bringen. Das
hintere Seil wird mit Hilfe der verachiebbaren geilklemme verlingert

oder verklirzt.
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Diese ist pufl einer ebenen riHche vorzunehmen.

Die Schneekufenunterseite mult parallel zum Boden 1iegen: pie Sehneer
s P Aarf vorn einen Anstalluinkel yon noehstens 40 bis 29 aufwelsen:

wored jedoch das Kufenende auf keinen Fall 8% Aoden parihren darfe

Flugzelb corn 50 aufbocken. daft die Bugschueekufe yom Boden abgehoben

ist. Die Enterseite der xufe muf zur Flugzeuglﬁngsachse einen Bin-
stellwxnkﬁl yon 5° bl go aufweisen-

Der Ausachlag der Bugschneekure mu B £10° petragen:

WARTUNG

Die Schneekufen sind mit WasseTl und einem Naschmittel zu reinigen-

Die Kufenoherseite ist einzuwachsen. um ein annaften yon Schnee zu
yerhindert wﬁhrend die Unterseita mit Schmirgelpspier der Kurngrﬁﬂe
400 nab abzuschleifen {gt, um ein einwandfreies Gleiten auf dem gcchnee
AN gewatwlaisten.

Fiir den Hydrnulikkreis ist SHELL-HydraulikIlﬁssigkeit fir.b 2V verwen-

dens



A

Flughandbuch

Reims/Cessna F 172 H
geite: 6-31

Ausgabe: 1
Anderung 3, Aug 1975

FLUGREGLER ARC NAV-O-MATIG 300

1. ALLGEMEINES

Der Flugregler ARC NAV-O-MATIC 300 arbeitet auf eine Achse (Rollen)
und ist an einen VOR-Koppler angeschloesen. Er umfapt folgende Haupt-
bauteile:

_ Bin Bediengerit und einen Verstdrker

. Einen Navigationskoppler

- Einen Querruder-stellmotor

- Einen Kurskreisel mit Unterdruckantrieb

- Einen Kurvenkoordinator

- Bine Unterdruckanlage

- BEinbauteile

2s BETRIEBSGRENZEN

FUr Start und Landung ist der Flugregler auszuschalten.

red

3.  NOTVERFAHREN

Sollte der Flugregler nicht einwandfrei arbeiten, 80 kann er leicht von
Hand Ubersteuert werden. Der 3-5tellung=-ﬂahlschalter igt in diesem Fall
auf OFF {AUS) zu stellen und damit der Flugregler auszuschalten.

b, BETRIEBSVERFAHREN

START
Den 3-Stellungs-Wahlschalter auf OFF (Aus) stellen.
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REISEFLUG
igontalen Geradaausflug austrimmen.

n Hand fur den hor
und in Rast-

(1) Flugzeud Vo
venknopf PULL TUR

N (fur Kurve ziehen) nerausziehel

(2) Kur
shellung belassen:
au[ HEADING (Steuerkurs) atellen.

(3) 3—5t211UnEE-Nahischalher
Ltzhel am Eediengerﬁt austrimmen, so daB

Quertrimm"__

() Flugzeug mit dem
recht liegen:

gie Fligel waag®

IGESCHALTETEM FLUGREGLER

er auf HEADING ( r OMRI {VOR)

KURVENFLUG MIT EIU
tellunga-Wahlschalt

Steuerkurs) ode

(4) 3-8

stellen.
gqunschter Kurve

PULL TURN nerausziehen und je nach
R (rechts) drehen.

Anmerkung

nknopfes
oder R (rechta)fliegt

{2) Kurvenknopl
nach L (1inks) odeT

Bei Drehung des Kurve pis zum An-

schlag nech 1 (1inks)

das Flugzeue eine 5tandardkurve:
Kurvenkaoni pULL TURN in die Mittelstellung (Raststellung) drehen,

um €en Geradeaus{lu

(1
g wieder aufzunehmens
Kurvenknnpf PULL TURN eindriicken, um die eingestellte Betriebsart wie-

jer euwfzunehmen-
EUERKURSES'
ststellung belass

urs einstellen.

ART HALTEN EINES HISSWEISENDEN 5T
en.

PULL TURN herauszienen und in Re

\ BETRIEBS
\

(1) Kurvepknopl
ewiinschten steuerk

ADIIG aul den B
kurs) stellen.

arkurawﬁhlen BE
{ HEADING (steuver

(2) Steu

() E‘Stnllungs-Wahlschalter au
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(4) Kurvenknopf PULL TURN eindriicken) das Flugzeug dreht in einer
Kurve auf den eingestellten gteuerkura ein und verfolgt diesen.
(5) Anzeige dos Kurskreisels mit der des Magnetkompasses vergleichen
und erforderlichenfalls nachstellen.
Anmerkung
Falls das Flugzeug einen Steuerkurs auf-
nimmt, der von dew ds& worgeubhlten Steuer-
kurses etwas abweicht, s0 ist folgendes zu
priifent
a) daB das Flugzeug in der Querlage rich-
tig susgetrimmt ist,
b) dah der Steuerkurswihler HEADING genau
aul den gewilnschten Steuerkurs einge-
stellt ist.

BETRIEBSART VOR- AUFKOPPLUNG

(1) TFunkempfdnger CATRE die gewiinschte YOR-Station abstimmen.

(2) Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und in Raststellung belassen.
157 Am VOR~Ausrbanbeigd? 2zm gozwlinachier VyoR-Kurs ainstellen.

(L) Steuerkursknopf HEADING suf den gleichen Kurs ainstellen.

(5) 3—Stallunga—‘dahlschalter auf OMNI stellen.

(6) Xurvenknop{ PULL TURN eindricken| das Flugzeug dreht nun auf den
eingestellten VOR-Leitstrahl ein und verfolgt diesen.
Anmerkung
a) Das Eindrehen suf den gewlinschten VOR-
Leitstrahl erfolgt, sobald sich das
Flugzeug: in einem Winkel vor j}Co zu
ihm befindet. '
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b) Seitenwinde werden nur bis zU einem

€))]

(8)

Ae

|

Schiebewinkel von 10° ausgeglichen.

Bei

groferen gchiebewinkeln igt der Steuer-

kurswiahler HEADING e

Anzeige des Kurskreisels

twas zu verstellen.

mit der des Magnetkonpasses vergleichen

14~hanfalls nachstellen:

ung erividei-=

. In der Nehe der VOR-St
HEADING zu stellen. ET
kursvihler HEADING
\berprifen.

Wird
pelassen, S°
Kurses
Flugz

iber.

ausgleichen und Einste

der B-Stellungs—Wahlschalter
ist
nicht mehr
BUE geht in den planlosen

aticn ist der B—Stellunga-dahlschalter sufl
furderlichenralls Aptrift mit dem Steuer-

1lung des Kurskreisels

Anmerkung

auf OMNI
die Verfolgung des VOR-
gawﬁhrleistet. und das

Kurvenflug

|

|
FALLSCHIRN‘ISPHINGER—R‘:JSTSA‘IZ

FUR FLUGZEUGE F 172 M

BESTANDTEILE DER

Vor;ichtung flir Schnellausb
Kleinere Rickenlehne des Pi

- Fallachirmspringersitz mit

SON DERAUSRUSTUNG Nr.

CES,RA,172.40 (Flugzeuge K
bis M)

gu des Copiloten—ﬂandrades

lotensitzes
Kopistiitze und Sicherheitsgurt

Rcksitzbank mit Schultergurt

2 Befeatigungsheschlﬁge

Riicksitzbank
Trittstufe mit Sschutzkorb

fiir die Aufziehleine an den Vorde

rfiilen cer
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- Haltestange am Rehmen der rachten Kabinentilr

- Leitblech am vorderen Pfosten der rechten Kabinentlr

- Haltegriff oben am vorderen Pfosten der rechten Kabinentlr

_ Aufziehleinenschutzrohr am hinteren Pfosten der rechten Kabinentlr
. Schutzblech auf der rechten Seite in Hohe der Rlcksitzbank

- Oberes Kabinentiirschutzblech flir Flugzeugmuster bis 1971

— Awnsahmharer Anschlag fir rechte Kabinentlir

Handgriff an rechter Flilgelstrebe

2.  BETRIEBSGRENZEN

HBCHSTZULKSSIGES START- UND LANDEQEWICHT

Als Normalflugzeug gemil Flughandbuch: 41043 kp

SCHWERPUNKTLAGE
Vordere Grenzlage Hintere Grenzlage
+ 0,980 m bei 1043 kp .. +1,201 m

+ 0,850 m bel 885 kp
oder weniger
BELADUNGSANORDNUNG

Anzshl der Insassen: Frontsitzet 2, Mindestbesatzupng: 1
Rlicksitze: 2

,_p_f’.‘ S H-HWHddn odsr Yorlauf dar Aufzishluaise
LP;’ -rj 03 :‘; =‘*.'.' :?' {’:’ 2 &L' . / )

=\ A G

. Bafes gungabeschlag dar Avfzishleim
Avidshisim

Abb,6-1J
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fa nach LEDge yerden die Auiziehlainen an einem der beiden pefesti-

;ungabeschlﬁge an den yorderfiiben der Rilcksi tzoank pefestigt:

3. BETBIEBSHINWEISE

FOLGENDE TEILE AUSB AUEN
Rechte Kabinentir
Cnpilotensitz

Rﬁcksitzbank

Gupiloten-ﬂandrad
Radverkleidung des rechten Hauptfahrwerks (falls eingehaut)

Rickenlehne des pilotensitzes

FOLGENDE TEILE EINBAUEN
pie unter punkt 1 angegebene Sonderausrﬂstung

Nr. CES.RA.ﬂ?a.HD

4.  HINWEISE FUR DAS ABSPRINGEN
Die sbsprungfolEe ergibt sich sus der Abbildung unter Punkt 2t
Erater ?ellschirmspringer . ZwelterT Fallachirmapringer

- Sprunglehrer

ABSPRUNG MIT RUTGMATISCHER AUSLUSUNO DES FALLSCHIRHS
Der Tallechirmsprinser mub Iolgendermaﬁen vorgehent

. Mit der linken Hand den Haltegriff am Tiirpfosten ergreifens

_ Wit gebeugted Knien néglichst geit nach unten biicken.

- Mit der rechten Hand den Handgriff an der Flﬁgelstrebe ergreifen.
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- Beide Flfe suf die Trittstufe stellen und dabed mit beiden Hinden
den Handgriff an der Fligelstrebe ergreifen.

Mit einer Achteldrehung nech rechts und Kopf voran abaspringen.

Musterflugzesg Bl
(Blilﬂll) The * = lugzeug
cimzs pmis omes ) IALIWGE T "y 3
peRemmm e L Gevichl Mesmeltl o Sutist Moament!
% 1000 ¥p 1000
p cmkp cmkp
1, Leergevicht 625 58,1
{ait 01 und nichl sblatbarse Keaftatoff)
2, Pilat st Fallichire und i ler 1n 16,2
Fallachirmspringer
3. Sprenglehrer mil Fallachira und aveller 172 33,5
Falischirzspringer
v, Keaftstoff ™ 9,2
5.‘ FLUGBEYICHT UND MOREXT 1043 17,0
6. Dissen Punkt (111,0':-«;11tnn bal 1043 kp Fluggevitht) auf dea Disgrase for den zullssigen
Schvarpunkibareich, Abb.6-5, suchan, Oa ar in dan ullssigen Berulch f1111, ist dlesar Be-
ladungszustand 2ulisely.

Abb,6-1K

ABSPRUNG MIT MANUELLER AUSLUSUNG DES FALLSCHIRMS

Es gelten die gleichen Hinwelse wie flir den Absprung mit sutomatischer
Bffnung des Fallschirms. Auf einem Flug kbnnen jeweils drel Fallachirm-

springer abspringen.

FLUGGESCHWINDIGKEIT BEIM ABSETZEN VON FALLSCHIRMSPRINGERN

Beim Absetzen inn Fallschirmspringern darf die Geschwindigkelt des
Flugzeugs “00 mph (67 km/h) nieht Uberschreiten.
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Die Flligelklappen kxonnen, falls erforderlich, auf 40° ausgefahren werden.
Anmerkung
Neben seinen normalen Aufgaben hat der
Sprunglehrer mit griofiter Aufmerksamkelit aul
den Verlauf der Aufziehleinen zu achten,
die =zwischen Riickenfallschirm und RlUcken
des Fallschirmepringers geruian L¥anen.
Nach Jedem Absprung hat er die Aufziehlel-

nen unter der Riicksitzbank zu verstauen.

Der zweite Fallschirmspringer guf der Riick-
gitzbank darf sich nicht suf die Riickenleh-

ne des Pilotensitzes stiitzen.

Wenn die Berechnung des Beladungszustandes
gemdR der Tabelle, Abb.6-1K, erfolgt, darf
hinter der Fallschirmspringer—ﬂﬁcksitzhank

kein Gepick verstaut werden.
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A[RC(;RAFT—SERY/CE Wageberfcht Fz’ugpluﬁ
Lufg"ahrfteclmt/c Trier-Fihr g
. . JAR 145 LBA 9297
Muster; Cessna F 172 M Werk-Nr.: 1497 Kennz.: D-EJAM
Daten nach Kennbiatt bzw, Flughandbych Grund der Wigung; Kentrallwigung

Bezugspunkt BP ;
Bezugsebene BE Voerderseile Brandspant
Bezugslinie horiz, BL Oberkante Tarrahmen waagerach|

lumﬁ:hlfgk -Gruppe Héchsigewicht FJuggml:hls-thwerpunlnlag:n

X vorn X hinlen

Bei Fluggewichr

Oimension

53T 6 Kg kg '

Wigung und Ausriistungsliste Stang vem: 10121995
Leergewichts-schWerpunkt[age . (siehe Flughandbych)

Wiigung

Summe B 103,68 126,49
. Summe A 780,70 846,19

Eergewichts-

L
Leergewicht: kg Hebelarm: M Moment

cmikg

Da[én fiir dep Eintrag Ins Flughandbuch

Féhren, den 25,05.2004

ALS Gewers 1m0

Prurumeman Unlerschein des pri ars
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausrﬁatungsvé}zeichnia fiir Reims/Cessna F 172 M (1976)

Werk-Nr. 1 Kennzeichent : Datum:
Zeichenerkldrung
1. Buchstabe hinter der 1fd.Nr.:

2.

-R Teile von der Luftfahrtbehtrde als Mindestausriistung gelordert
-5 Teile sls Standardausriistung

-0 Teile sls Sonderausrlistung anstelle von geforderten oder Stan-

dardteilen

-A Teile als Sonderausriistung zusitzlich zu geforderten oder Stan-
dardteilen

Ausristungsstatust

¥ Im Werk ine Flugzeug eingebaut

Niecht im Werk in das Flugzeug eingebaute oder im Flugzeug ver-
staute Teile

L Lose Ausrlstung, die im Flugzeug beim Verlassen des Werks ver-
staut, aber im Gewicht und Hebelarm fiir Sonderausriistungen nicht
enthalten sind. (Der Hebelarm flir den eingebauten Zustand ist
angegeben.)

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

Eine besondere Cenehmigung der Luftfahrtbehdrde mul dann angeflor-
dert werden, wenn die folgenden Teile nicht gemil den Cessna-
Zeiohnungen oder Rilstsatzanwelsungen eingebaut werden.

Der Einbau vollstdndiger Baugruppen 'wird durch Sternchen hinter
dem Gewicht und Hebelarm angezeigt. Einige der Hauptbauteile die-
ser Baugruppe sind dann auf den unmittelbar folgenden Zeilen auf-
geflihrt, Die Summe der Gewichte dieser llauptbauteile entspricht
nicht unbedingt dem Gewicht der vollatlindigen Baugruppe.
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AusrUstungeverzeichnia flir Cessna F 172 M (1976)

645

Bazugs- !Eavicht

Lfd.Nr ] Statug Habelara
11 2 Beneanung 1nichnung | kp ]
001-R Teisbvark Lycowing 0320-E20 (elnschl. elekirischem An- 0550319 120,66 | -50,8
lasser und Vakuvapurpanflansch) L 1
002-R Propaller, feste Stalgung £161001-0306] 17,33%] -97,3*
Propellar (KeCzuley) 10160/01M53] 13,65 | -99,3
3,5+4n,-Zvischensilek fir Propeller (McCaulay) L4516 W 2,§5 -89,9
003-5 Propellerhaube, vollsi, 0550320 0,917 -105,2*
Propellerhaubs 0550236-8 0,54 | -109,5
Yorderer Haubantriger 0550321-4 0,1% | -103,6
Hinterar Haubentriger 0550321-10 | 0,18 | 94,7
00k-R ¥achsalstromgemarator, 15 V, 60 A (Rismenantrisb) . [cét1s0t-0102f 4,90 | .713,7
005.R Spannungsregler, fir Wachsalsiromgensralor 14 V cé110m 024 0,23 1,6
005-R Battaris, 12V, 25 A 0511319 10,43 0,0
007-R Yergusarluftfilter C294510-0301] 0,23 | -86,0
008-R Dlkshler, vollst, 0550319 1,130 640
O1kihler (Harrison oder 8526250 0,95 6,4
Stovart Warner) BADEE 0,95 | 6,4
020-R Hauptrad it Brease vnd Reifen, 6.00 x 6 (2 Stck) C163015-0201) 18,92*} 146,8*
Hauptrad, vollst. MeCaulsy (Jedes) 0-30260 C163003-0105) 2,90 | 147,8
Bramse, vollst,, McCavlay (1inks) C163052-0100 0,81 | 138,4
Brease, vollsl,, (rechls) Ic163032-0104 0,81 | 138,4
Scharzvandralfan, b ply (jeder) C262003-0101) 3,86 | 147,8
Sehlaueh (Joder) [c262023-0102] 0,81 | 147,8
02181 Bugrad ait Relfen, 5,00 2 5 160150108 3,630 11,9*
Bugrad, vollst., NeCauley (Jeder) 163003-001} 1,36 | 17,3
Schﬂrtv:ndnifm, & ply (Jader) c262003-0102] 1,81 | -17,3
) Schlaueh (Jader) c262023.00101) 0,54 | 17,3
030-R FalnhBhermessar &Elchunq in FuB und M{llibar) C661071-0102] 045 | 35,6
Djﬂ-ﬂ Feinhdhaomessar (Eichung in 20 1t) £661025-0102 0.‘; ig,g
031-R Amparonater §=1320- 0,2 ;
012k onpal 05132621 0,2 35,
033k Fahrinesser 6610641103 O,ZZ 1,1
0)3-0 ) Eahrlusser, fir vahre F]‘Ugﬁasthlllndl?klil 0513279 0,3 41,4
U;#-R " | Uberzishvarngerat, akustisch (Oruckluffantrieb) 0523112 0,23 ZZ,A
0J5-5 Kurvenkoordinator’ C661003-0504 D,g% 0,‘81
035-0 42320-0014 0, 36,

Kurvenknus-dinatnr (nur zor Yervendung ait 1fd, Nr,500-4
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ansrﬂstungsverzeichni fiir Cessna ¥ 172 ¥ (1976)

Benganung Bezugs= Bwich'iFm'larl
zelchnung ke 1
e
Yendezeiger 51132 ~ 9] %,9
Instrusentangruppe, Triebverk [Kraﬂs‘.ofhurrat links u. rechs] ceeosn-010 0,23 W9
\nstrusentengruppe, Teiehark (Qidrack v, Bl tesperatur g5zl 0,23 59
Drehzahlaesseraniage tnentnan I 0,4 0,7
Orehzahlmesser mit Eairiebsstundenzihl er (S¥551-RB) 6680200102 0,32| 40,0
Biegsane Drehzahlnesseruelle (ASES 1605-11) 5-1605-8 c,a) N6
Sitz, in Langsrichtung yerstellbar, Pilol 0514122 5,12 11,8
Sitz, beliebig yerstalibar, Pilot 0514%2% 16,43] 15,4
Sitz, In Lingsrichtung yerstellbar, Copilot 051122 5,721 11,8
Sitz, beliedlg yerstellbar, Copilot 051121 10,431 15,4
Sitz, hinterer, el teilige Riickenlehne 0514125 10,431 20%,9
Anschaallgurt, Pilot §.2240.1%3 345) 9.0
schulterqurt, Pilot $.2240-201 e, 21} 94,0 .
Anschnall= wd schultergurt, Copilol $.2740-1 0,73 94,0 '
Anschaal 1gurt, hinierer sitz (2 Stek.) 5-1746-13 0,54| 177,8 .
Anschnall- und Schylierqurt, hinierer Sttz (2 Stek.) 5.2240-8 1,454 111,8
Sp:nnimne‘l fir Anschnall- und Scholtergurt, Pilot und Co- 05010461 0,01] 08,3
pilot (l]iﬁarunlvurt]
Aralshnen, vorders Sitze (2 Stek.) - fonom 0,91] 955
Aplehnen, hintere Stize (7 Stek) 071509 0,95| 186,7
Gapic'mnh 2015029 21,7} 1,3
Doppelsteuer (Handrad und pedale) 0513138 2,2 M6
Rockspiege] R aT) Aw| 98
Aufenlackierung, Standard 1504030 9,27 79,1
l.uEan'Inckisrung, vollsi. 0504000 5,171 232,4*
Audengrundierung, vaif (98694 sa. in.) L,901 29,9
farbstreifen 0,211 19,1
Batriuh:grunzans:hild, \FR, our fir Tag 0505053 00| -
Be';riebsgrnnunschﬂd, \ER, fir Tag und Hachi 0505053 o,0ey -~
Batrinbsqranzsnschﬂd, \FR, fir Tag und Nacht 0505052 0,00 -
Hohansesser i Codigrainrichtung {Vervendet i1 Transponder 0501089 1,% 11,6
it Hﬁh-nlnldung)
{Erfordert Hi1{shahenmesser, Gevicht afcht berlckstchtiat)
Hahensasser, vellstus 7, Gerdt 2001015 n,6| 3,1
Barduhr, elekirisch Acgusos-c101f €41 41,0
Korrasfonsschutz, lonen 0500036 1,541 195,6

Reflekior) Posifionsieuchien

for Bugrad [ 1 Stek.)
far Hauptrad (jedes)

Radvarkleidungen (einschlieflich der Bralsenvarﬂeidungen]

070131,
0541225-1

07,1
12,4
15,2
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Ausrilstungaverzeichnis flr Cessna F 172 H (1976)

Lfd.Ar} Statu Benennung Bazugs-  [Gewicht|Hebelarn
1 2 zelchnung | kp o
206-4 Bifiiter (valler Durchflufl) 17560041 2,047 -12,7*

Uiaes ek (Lyeaning 755268 1 0,41} -16,5
Filtargshduse, vollst. (AC 6436992) tHiso-0ioy G817 =54
Filterainsatz-Bausats (AC 643583) c294505-01@] 0,1 | B4
074 Handfauarischereinrichtung 0501011 1,39 1,
FeuarlBscher ce2i021010q 1,18 11,8
Feusrldscherhal terung eh210010102) - 0,14 | 107,2
08-A Kraftsteffanlage, Langstreckentanks im Fllgel {D4 Ffaranzvert) | 0520213 4,3 121,9
210-A Auenluftihereoseter C668507-004 0,05 12,8
2114 hulenbordstackdose 0501053 0,95 1,3
212-A Vergaserluftiemperatureesser 0513339 0,45 3,6
294 Horl 2ontkreisel und Kurskrelsel 05134074 2,631 5,6
2h-A Hsrl:unlkre;sal und Cassna-Kurskreisel (Vervendung =it 114, | 0513398-9 2,1 3,0
i, 5014
215-4 Kurskreisel git Steverkurszeiger, srsetrt Kurskrefsel in 120112 531 M
144, Kr, 213 (Diffarenzvert)
716-A Kepfstatze, vorders Sitze (2 Sitk.) 1219073 0,68] 15,4
217-A Kopfsiitze, hinfpee Sftze (2 Stek.) 1215073 0,681 28,4
218-A Halzanlage, Pitotrohr (Differenzvert) 0422355 0,71 6,0
719-A Halter, for Bacher, verstaubar (2 Stck.) 0501023-1 0,05] M4
220-A Schiapphaken (Hebalars fir den efngsbauten Zustand angegeben) | 0500228 0,23 %4,1
214 Varfoneter . 6610800101 0,45 37,8
222-A Lande- und Rollschefavarfer, in Trigbwerkverkleldung 0552141 1,45 -58,4
Doppelg1Uhanpe . 4509 0,23 -17
23R ZysamsansloBvarnleuchte, vollst, 0506003 0,957 467,9"
Warnleuchte (oben an Seitenflosse) c621001-0m3) 0,18 617,2
814 nkgeber-Stroaversarqungsgert (In Saitanflosse) 594502001 0,36 ] 52,7
W{derstand (Meacor) 0R95-1,5 0,14 52,6
22%-k Kartenlouchte (as Handrad) 0570087 0,09) 5,6
225-A ‘XartenTeuchte (an Tirpfostsn) 0700149 0,1 81,3
226-4 Efnstiaglavehten (2 Stek,) 0521101 o, 3| 1549
277-A Yarnleuchtan (Strobe Lights), an Fligalspltre 0501027 1,54 110,00
Stroaversorgungsgerit, 1z Fligel singebaut (1 jo Fligel) | C662007-0001F 1,04 19,4 |
Yarnlauchts (Strobe Light), an Fibgelspitze (2 Stek.) cézoné0t01f 0,09 | 10,5
228-A Einzelleuchten fOr Instrusente 0513094 0,251 19
2304 U schag]lablaBvent(l (D8 foranzvert) 1701015 Vernach] iss[ghar
2314 AnlaBalnspritzanlage, fir 3 2ylinder (0tfferanzvert) 1756003 0,23| -30,5
232-A Flugstundenzihler . 0501052 | 0,3 e
233-4 Yerzurringe (verstaut) {man benutze den beim VYerzurran dar 0500042 0,45 |verstalt
Fracht tatsichlich angevendeten Habelars) .




ST

Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M
Seite: 6-48
Ausgabe: 1
Anderung %, Aug 1975
AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS
Ausriistungsverzeichnis fir Cessna F 172 M (1976)

Lfd.Nr.|Status Bazugs- | Gewicht|Hebelars
1 ? Bandiruing 1eichnung kp tn
2344 Heibringe, Flugzeuq 541115 0,50 | 124,7
236-4 ‘| Kindsrklappsitz, vellst, 050100y 1,814 258,8"

Sitr 0515002 3,04 | 256,0
Bauengurl B1746-5 0,36 | 256,0
237k Schutzstreifan fGr Hihenflosss 0500041 1,22 5232
238+A Notventil fir statischen Druck D501017.1 0,091 39,4
239-4 FuBraste und Handgriff, Betankung P513415.1 0,77 45,2
240-4 Tragbahransinrichtung (in Karton verpackt) P700164 Differepzvert
von tat}achli-
chon Efpbauge-
vlchl upd Hibal-
27-4 Sonenblenden (2 5t lr) 0500040 T t"'é’z ]
- opnenblenden 14 b, , i
B | | AR e B, | 6 e
2504 Uﬂtlrdru:kanlagl D513607 1,957 7,60
Vakuuspuspe  Afrborne  201CC [431003-0100 [ 1,59 | .16,0.
Airborne 205CC £431003-0101 | 1,04 -16,0
AMrborne 271CC L431003-0101 ¢ 0,82 | -16,0
Edo Atre 1U228-001 C431003-0001] 1,68 | -16,0
259-4 Boliftungssystes, hintarar Sitz 0700322 0,68] 152,4
252-A Ristsatz fir Winlerbairieb (Trisbverk) 0501008-1 0,%19 -51,7*
Vorderes Blach, Hlbll:rl fir den elngebauten Zusland 0552132 0,14 | -B1,3
angegaben
Bkt Klappfanster, rechts (Austauschtell) 0511807 1,06 19,4
255-A DuckenFens tar (lef-rlnmrt) [511800 0,41 1217
40041 Priairgeritesatz bestehand aus: [1501024 2,680 43"
202-A Borduhr, wlaktrisch C668508-0101 | 0,18 | M1,4
210-A AuBenlufttheracarter [668507-0101 | 0,05 | 72,6
244 Vardoaater LE61080-0101 | 0,45 [ 37,8
2224 Lands- und Rollschainvarfer, Ln Irieb"rkvarkhidunq bss2141 1,45] 58,4
2254 Kartenleuchta, aa Tirpfosien P70014% 0, 81,3
241-A Sonnenblanden (2 Stck) D500040 041 83,3
401.A Skyhavk IT-Ristsatzr, bestehand aus: (1500505 3,29 98,6
040-0 Piloiensitz, in dar Hahe verstellbar' (DiFfarsnzvert)|0514023 720 97,8
203-A Innenkorrosionsschutz 0500036 A,5§ 195,6
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Al’UDERUNGSVERZE]CHNIS

Tnderung Gednderte Inlati der Tnderung/ L84 - anerkamt
He, Seiten Bemarkungan Datua Slehtvermark
| 3 i bis 141 Modell 1976, zu beachten
(Aug, |1-1 bis 1-22 ab Werk-Nr, 1385
1975) |2-1 bis 2-10
3-1 bis 3-16 | T222
=1 'bim L4-29
5-1 bis 5-9
6-1 big 6-51, M.Jo‘..?r
}uqﬂm h
Anserkung:  Dfg yon Knderungan EiléF;_éf‘fuan TodTu das Toxtes sind durch efnen senkrechion
Strich aa AuBuncand der Selte kanntllch geaachi,

3
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Ausriistungeverzeichnis filr Cessna F 172 M (1976)

*

6-lg

L
.o*\,__,]
Lfd.Nr. |Status Bezugs- Blvicht\%
1 H Bantanung zelchnung kp o )'
Eadvurﬁilidun en, Haupt- und Bugrad 0541225 5,071 17,1 ]
06k Bttt Oelon Do ] o0 | 20| -2
213-A Krasalaerite 0513407 2,63 3,6
218-A Hedzanlage, Pilotrohe 0422355 0,27 82,0
223-R ZusamsenstolBvarnlauchts 0506003 0,951 467,9
2424 Schleppstangs 0501019 0,1] 21,3
250-A Unlardruckanlage 0513407 1,95 <1,6
A00-A Prindrgeritesatr 0501024 © 2,68 .43
Navigations= und Sprechfunk 3910118-25 5 71 79,5
Cessna 00 (RT-528 E-1 aft IN-514B)
M2 Skyhawk II Ristsatz, vollstindig, ohne Funkgarite 20,58 1g2,ﬂ
2,09 5
500-4 Nay-0-Hatic 200 A Inms2 5,909 12,9
Budiangerdt und Kontagarshaan (CA-2958) 0,731 1,
Kurvankoordinator 1£d, Nr,035-0.1 (Diffsrenzvert) A2320-0014 | 0,27 30,0
Stillnotoranlage, Le Fligel 3,60 1,5
Stallaotor ** (2,68) 175,0
501-4 Hav+O-Katic 300A(xit 1fd, Kr,214-A) 3910163-1-2] 10,669 74,7*
Bediengerit-Verstirker 0,68 40,4
Kraisalgarite (174, Np,214-4) 3,3 3,0
Kurvankoardinator (1fd, Nr,035-0) (Differenwert) 0,211 30,0
Untardruckanlage (1fd, Hr,250-A) 1,95 -T,6
Tz F10gsl wingsbaute Teile: 3,637 173.5
Stellnotor (2,63)] (175,0)
5104 Elektronische AusrOsivngsieils A Fir Navigations- und 3910165.1 1,914 210,8°
Sprachfunk
520-A Antenne und Kabsl, YRF-Sprechfunk, 1dnks 0,36 120,7
521-A Antwnne und Xabal, YOR-Kavigaiionsfurk 0,681 437,9
525-A Kopfhérer, vollst, 0,09 40,4
526-A Handmikrophon, vollst, 0,1 83,7
531k Relafs, vollst,, gatellte Stromschiane (57060044 9,1 16,3
530-A Kabinenlautspracharanlags 0,50 96,3
Schutzschalter, 10 A 0,000 1,9
5114 Elekironische Ausrlistungsteils B fOr rechis YHF-Anisnnenanlagd 3910165-2 0,369 120,7*
hatynne C598501-01 0,78, 158,8
1
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A.llarﬂatungaverzeinhnis filr Cesana F 172 M (1976)

F 7 status Bezugs- hau[chi‘ Hebelard
1 2 Banaanng znichzunq kp 1]
512-A Elektroaische Ausristungstalla C fOr ADF-Antennen 3910165-1 0,56* | 3,1*

. Hi1fsantenne 300 ADF und Kabael, vollst. 0,09 | 275,38
NF-Starschutzfilter (an Wechsalstromgenerztor) 0,05 | -66,0

" Kaba) fir Rahsenantenna 300 ADF und Raheerantenne, tellvele 0,27 | 50,8
Schutzschaller, 52 0,00 §1,9

5134 Elektronischa Avsrlistungsteila D s FlOgel fir Nav-O-Matic 05226322 0,77 | 13,2
5204 | Antenna und Kabel, VHF-Sprechfunk, links 0,36* | 118,4"
Antanne . 0,18 | 18,8

521.A Antanna und Kabal, VOR-Navlgationsfunk wr 0,64 | 461,0
522-4 Antennankoppler und -kabel, VOR (5-2212-1) 950122-4 0,00 { 12,7
523-A Ton-Uaschaltsysten 3970121 0,66 | 32,0
524-A Handrad filr Mikrophonschaltung [0570087-2 0,23 50,8
525.4 KepFharar (C596501-0104) 3910125-4 0,09 | %,
526-A Handafkrophan [7910124-1 0,1 43,7
528-0 |, [HF-Berduschfilter (5-1915-1) - 0,05 | -66,0
529-A Funkgerits-Kihlanlage {erster Sender) 3930152-1 0,5 25,9
530-4 Funkgarita-Nahlschalter 3970122 0,05 43,2
531-A. IRah[s, fir geteilte Stroaschiens P570600-744 | 0,14 16,3
5324 Kabfnanlautsprecheranlage (C596504.0201) [970123-2 1 0,5 | 96,3
533-A Mikrophan/Kop fhrer, kosbinlert berot1z-t | 0,09 | 2,5

= s Kihlealags),

Anmerkung: 1. Alle am Instrusentenbrett efngebauten Sender
erfordern die 1fd, N¢ 529-A  (Funkgerdte-




&3

Flughandbuch
Reimd/Cessna F 172 M
Seite: L-21
Ausgabe: 1
Knderung 3, Aug 1975

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

(1) Gasbedienknopf in Leerlaufatellung zurlckziehen und Querruder in
Neutralstellung bringen.

(2) BSeitenruder entgegengesetzt zur Drehrichtung voll ausschlagen.

(3) HNach einer Vierteldrehung Hohensteuer mit einer raschen Bewegung
Uber die Neutralstellung hinaus vorschieben.
(4) Bei Aufhiren der Drehung Seitenruder in die Neutralstellung brin-
gen und das Flugzeug weich aus dem regultierenden Sturzflug
< abfangen.

Abaichtliches Trudeln bei ausgefahrenen Klappen ist verboten.

LANDUNG

Normale Landungen werden mit Leerlaufleistung bel der jewells gewllnsch-
ten Fllgelklappenstellung durchgeflihrt. Bei Klappenstellungen Uber 20°
sind ateile Slips zu,vermelden, da bel bestimmten Kombinationen von
Fluggeachwindigkelt, Schiebewinkel und Schwerpunktlage daa HShenruder

etwas zu Schwingungen neigt.

Anmerkung
Fhe das Gas tellweise oder ganz weggenom-
men wird, ist die Vergaservorwhrmung ein-

zuschalten.

NORMALE LANDUNG

Beim Landen 1ist mit den HauptrHdern zuerat aufzusetzen, um die Lande-
geschwindigkeit zu vermindern und den anachlieBenden Gebrauch der
Bremsen auf der Landebahn miglichst gering zu halten. Das Bugrad wird
vorsichtig auf dis Landebahn abgesenkt, nachdem sich die Geschwindig-
xeit soweit vermindert hat: daB eine unnbtige Belastung des Bugfahr-
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werks vermieden wird, Die Einhaltung dieses Landeverfahrens ist beson-

ders wichtig bei Landungen auf unebenen oder weichen PlHtzen.

KURZLANDUNG

Flr Landungen auf kurzen PlEtzen bel Windstille macht man einen Anflug
im Leerlauf mit ca. 60 kn IAS (angezeigte Qeachwindigkeit) und Lo® Klap-
penstellung. Auch hier ist mit den Hauptrddern zuerst aufzusetzen. So-
fort danach das Bugrad aufsetzen und je nach Erfordernis stark bremsen.
Um hSchate Bremswirkung zu erreichen, Klappen einfahren, nachdem alle
drel RHder auf dem Boden sind, und bei vell gezogenem HGhenruder so
stark wie mbglich bremsen, ohne jedoch die REder zu blockieren.

Bei Turbulenz oder starkem Gegenwind wird die Verwendung einer etwas
htheren Anfluggeschwindigkeit und von etwas Triebwerkleilstung zur bes-

geren Steuerung bis zum Aufsetzen empfohlen.

LANDUNGEN MIT SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die fUr die Platzlinge erforderli-
che Mindestklappanstellung wihlen. Wenn bel Slipa mit vollem Seitenru-
deruuaachlag Klappenstellungen von mehr ala 20° benutzt werden, kdonnen
aich bel normalen Anfluggeachuindigkeitan leichte Hohenruderschwingung-
gen bemerkbar machen, Dadurch wird jedoch die Steuerbarkeit des Flug-
zeuges nicht beeintrdchtigt., Die Abtrirt kann zwar durch Schieben ‘oder
eine kombinierte Methode amusgeglichen werden, doch ergibt die Methode
mit hiingendem Fllgel die beste Kontrolle. Nach dem Aufsetzen ist ein
gerader Kups mit dem lenkbaren Bugrad und, wenn ndtig, durch gelegent-
liche Bathiang der Bremsen einzuhalten.
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Die hiéchatzullissige Seitenwindgeschwindigkeit héingt weniger vom Flug-
z8ug Als vielmehr vom Kbnnen des Piloten ab, Schon mit durchschnittli—
cher Pilotentechnik lassen sich direkte Seitenwinde von 15 kn (28 km/h)

sicher meistern.

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung sofort

nach dem Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Wenn die Klappen auf 4o
ausgefahren waren, kann die 20%- Klappenstellung in etwa dadurch er-
reicht werden, daff der Klappenschalter flr etwa 2 Sekunden auf
EINFAHREN gelegt und dann in die Aus-Stellung (Mittelatellung) zurilck—
geatellt wird. Hissen wihrend des Steigfluges nach dem Durchstarten
Hindernisses Uberwunden werdenm, so ist die Klappenstellung ‘bei 10° bis
20° zu lassen und eine Steiggeachwindigkeit von‘55 bis 60 kn IAS bei- l
zubehalten, bis alle Hindernisse Uberflogen sind. In einer HEhe von
lber 3000 ft Gemisch zum Erreichen der maximalen Drehzahl kraftatoff-
arm einstellen. Nach Uberwindung aller Hindernisse kinnen die Klappen
eingefahren werden, wihrend das Flugzeug anuf die beaste Geschwindig-
keit im Steigflug (Klappen eingefahren) von 70 bis 80 kn IAB I
baschleunigt.
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Anhang zum Flughandbuch

Dieser Anhang zum Flughandbuch gehért zum Flugzeug:
Baureihe: Cecsnq [Z2Af Kennzeichen: D - EjAﬂ

Werk-Nr.: € r467 Baujahr: /G 76
Kennblatt-Nr.: #559

Es enthalt alle ergénzenden Informationen, die fiir den Betrieb des Flugzeuges mit der o. a.

Nachschalldampfer-Anlage erforderlich sind.
Die Angaben des Originalflughandbuches behalten weiterhin ihre Gultigkeit, sofern in diesem

Anhang nicht anders festgelegt.

ABSCHNITT 1 ALLGEMEINES
Dieses Flugzeug ist mit einer Nachschalldam pfer-Anlage "System Gomolzig"

C172 - 606550 ausgestattet.

ABSCHNITT 2 BEGRENZUNGEN
Lie im Flughandbueh angegebenen Daten sind unverandert gliltig.

ABSCHNITT 3 NOTVERFAHREN |
Die im Fiughandbuch angegebenen Verfahren sind unverandert gltig.

ABSCHNITT 4 NORMALBETRIEB
Die im Flughandbuch angegebenen Verfahren sind unveradndert gultig.

ABSCHNITT 5 LEISTUNGSDATEN
Die im Flughandbuch angegebenen Daten sind unverdndert gltig.

ABSCHNITT 6 MASSEN UND SCHWERPUNKTE:
Dfe Seite "Ge:wicht und Schwerpunkt" der Umristanweisung ist zu beachten.
Die weiteren im Flughandbuch angegebenen Verfahren sind unverandert giltig.

ABSCHNITT 7 SYSTEMBESCHREIBUNG
Dieses Flugzeug ist mit einer Nachschalldampfer-Anlage "System Gomolzig"
C172 - 606550 ausgestattet.
Die weiteren Daten im Flughandbuch sind unverandert gdltig.

ABSCHNITT 8 SERVICE UND WARTUNG
Die Wartungsanweisung der UmrﬂstanWeisung ist zu beachten.
Die weiteren im Flughandbuch angegebenen Verfahren sind unverandert gliltig.

LBA anerkannt: .../, q‘" —- ...................... Aircraft-Service
Luftfahrttechnik

JAR 145 - LBA, 0297

Flugplatz Trier-Féhren
54343 Fohren

Telafon 0 65 02 /49 48
Telefax 0 65 02 /2 04 88




