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DIESES HANBUCH IST GULTIG FUR DAS
AUF DER TITELSEITE ANGEGEBENE
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ORDNUNGSGEMAB EINGEORDNET
WERDEN.
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WEIGHT & BALANCE AND INSTALLED EQUIPMENT DATA

CESSNA AIRCRAFT COMPANY
SINGLE ENGINE DIVISION

WEIGHT ARM MOMENT

1728 17288810 N2726X (in)
(weighed) STANDARD EMPTY WEIGHT 1,655.1 39.690 65,692
EQU Net Change from Standard Aircraft

Altimeter, Sensitive, mbar, FK182-01B
Audio Panel, Bendix/King, KMA 28
Engine, Textron Lycoming, I0-360~L2a

+0.0 +15.300 +0

Gyros, Attitude, Directional & Turn Coordinator -
Nav/coM #1, Bendix/King, KX 155&
Propeller, McCauley, 1A170E/JHA7660 -
Transponder, Bendix/King, Mode C, KT 76C -
Vacuum Pump, Dual, Engine Driven -
Wheel Fairings 16.5

46.100 761

GPS, Bendix/King, KLN 94 15.000 72

4.8
/CoM #2, Bendix/King, KX 155a 6.6 17.400 115
inyl/Leather Seats

M.F.D. Installation 6.1 12.700 17
Circuit Breaker Panel Exchange 0.2 16.500 3
topilot, Bendix King, Dual-2xis, KAP 140 18.7 91.200 1797
Directional Gyro Exchange 0.5 14.000 7
Pilot Control Wheel Exchange 0.2 26.000
GPS/NAV Selector 0.2 16.500 3
ADF KR 87 6.2 17.200 107
KN 62 4. 4 17.200 75
2nd Altimeter 0.9 16.500 15

Weighed: 03/27/01
Printed: 04/18/01

This list contains all installed .
optional equipment and avionics. BASIC EMPTY WEIGHT 780,8 kg  101,8 cm 79487
All weights and arms are the

installed difference from a standard

equipped aircraft For a detailed USEFUL LOAD

_ . 376,2 kg

list of aircraft equipment weight

and balance data please refer to the

comprehensive equipment list in MAXIMUM RAMP WEIGHT 1160 kq

the pilots operating handbook. MAXIMUM TAKE-OFF WEIGHT 1157 kq Ravised 23 Feb. 1999

%;xuuluf'aumr
75,05.01

a

Apswe Nt

4918

Klasse 1
lona






P

CESSNA VERZEICHNIS DES REVISIONSSTANDES
MODELL 172S

VERZEICHNIS DES REVISIONSSTANDES

Anderungsstand Geénderte
und Datum Seiten Beschreibung

19. Okt/98 A/(B absichtlich freigelassen)



Diese Seite wurde absichtlich freigelassen



CESSNA TEILE NUMMER DER VEROFFENTLICHUNG
MODELL 172S

Flughandbuch

Modell 172S
Seriennummer 17258001 und folgende

ORIGINALAUSGABE - 19. Oktober 1998

TEILENR: 172SPHGRO00
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CESSNA HERZLICHEN GLUCKWUNSCH
MODELL 1725

HERZLICHEN GLUCKWUNSCH !!

Wir begliickwiinschen Sie zum Kauf lhres Flugzeuges und heiien Sie
willkommen in der Cessna-Eigentimer-Familie. Ihre Gessna wurde entworfen und
hergestellt, um lhnen das beste an Leistung, Nutzen und Bequemlichkeit zu bieten.

Dieses Handbuch wurde zusammengestellt, um lhnen zu zeigen, wie Sie den
gréBten Nutzen aus lhrem Flugzeug ziehen konnen. Es enthalt Informationen Gber
die Ausriistung, Betriebsverfahren, Leistungen und empfohlene Wartung und Pflege
Inres Flugzeuges. Lesen Sie es sorgfaltig und benutzen Sie es als
Nachschlagwerk.

Die weltumfassende Cessna Organisation und ihr Kundendienst sind da, um
Ihnen zu helfen. Die folgenden Dienste werden von jedem Cessna Wartungsbetrieb
angeboten:

e Die Cessna Flugzeuggarantien auf Teile und Arbeitskraft werden von allen
Cessna Wartungsbetrieben in der Welt aufrechterhalten. Garantiebedingungen
und sonstige wichtige Informationen sind im Kundendienstprogramm-Handbuch
enthalten, das mit lhrem Flugzeug geliefet wurde. lhre personliche
Kundendienstkarte, die Sie auch mit dem Flugzeug bekommen haben, weist Sie
als garantieberechtigt aus und sollite im Garantiefall lhrem GCessna
Wartungsbetrieb vorgelegt werden.

e Von Cessna ausgebildetes Personal, das Sie hoflich und fachgerecht bedient.

e Von Cessna genehmigte Wartungseinrichtungen, die leistungsfahiges und
genaues Arbeiten versichern.

e FEin Lager mit Originalersatzteilen vor Ort, wenn Sie sie brauchen

e Die aktuellen technischen Mitteilungen und Wartungsinformationen. Samtliche
Cessna Wartungsbetriebe verfligen Uber die aktuellen Wartungshandbicher,
illustrierte Ersatzteilkataloge und verschiedene andere Kundendienstverdifent-
lichungen der Cessna Aircraft Company.

Ein aktuelles Verzeichnis der Cessna Wartungsbetriecbe wird mit dem Flugzeug
geliefert. Es wird regelméaBig Uberarbeitet und ein aktuelles Exemplar kdnnen Sie
von lhrem nédchsten Cessna Wartungsbetrieb bekommen.

Wir bitten alle Cessna Eigentimer bzw. Halter eindringlich, die Vorteile der
Cessna Organisation voll auszunutzen.

19. Okt/98 iii



LEIS TUNGSDAIEN CESSNA
MODELL 172S

LEISTUNGSDATEN

Geschwindigkeit
Hochstgeschwindigkeit in Meereshdhe ......... 126 kis
Reisegeschwindigkeit, 75% Leistung in 8500 ft .... 124 kis

Reiseflug: Empfohlen abgemagertes Gemisch einschlieBlich
Kraftstoff flir Anlassen, Rolien, Start, Steigflug nach dem
Start und 45 Minuten Reserve

75% Leistungin 85001t ............ Reichweite 518 NM

201 Liter ausfliegbarer Kraftstoff ....... Flugdauer 4,26 h

Maximale Reichweite in 10.000 ft,

45% Leistung ... ... i, Reichweite 638 NM

201 Liter ausfliegbarer Kraftstoff ....... Flugdauer 6,72 h
Steigrate in Meereshéhe . ...................... 730 f/min
Dienstgipfelnéhe . ....... ... ... ... . . ... ... ... 14.000 ft
Startleistung

Startrollstrecke . ....... ... ... ... ... .. ... 293 m

Startstrecke Gber 15 m Hindernis  .............. 497 m
Landeleistung

Landerollstrecke .......... ... ... ... ... . ..... 175 m

Landestrecke Gber 15 m Hindernis ............. 407 m
Uberziehgeschwindigkeit

Landeklappen eingefahren, Leerlauf ............ 53 KCAS

Landeklappen ausgefahren, Leerlauf ............ 48 KCAS
Hochstzulassige Massen

Hochstzulassige Rollmasse  ................... 1161 kg

Hochstzuldssige Abflugmasse ................. 1158 kg

Hochstzulassige Landemasse  ................. 1158 kg
Standardleermasse ........... ... ... ... 756 kg
Maximale Zuladung .......... ... .. ... ........ 405 kg
Maximale Zuladung im Gepackraum .............. 54 kg

v 19. Okt/98



2 kts gegeniiber einem Flugzeug ohne
Radverkleidungen erhdhen. Eine entsprechende
Differenz ergibt sich auch bei der Reichweite. Alle
anderen Leistungsdaten sind hiervon nicht

!_n

Flugzeugmasse von 1158 kg, Standardatmospharenbedingungen
und ebenen, trockenen Hartbelagbahnen sowie keinem Wind. Es
sind rechnerische Werte, die aus sorgféltig dokumentierten
Testfliigen der Cessna Aircraft Company abgeleitet wurden. Sie
werden von Flugzeug zu Flugzeug ebenso variieren wie durch
zahlreiche andere Faktoren, die die Flugleistungen beeinflussen.

19. Okt/98 \Y



GUL I IGKEI I /ANDERUNGEN CESSNA
MODELL 172S

GULTIGKEIT DES HANDBUCHES

Das Flughandbuch, das mit dem Flugzeug von der Cessna
Aircraft Company geliefert wurde, enthalt Informationen Uber den
Typ 172S und ist nur giltig fir das Flugzeug, dessen
Seriennummer und Kennzeichen auf dem Titelblatt eingetragen ist.
Dieses Handbuch ist giiltig fiir Flugzeuge mit Seriennummer
17258001ff. Alle Angaben basieren auf den zur Zeit des
Fertigstellens des Handbuches zur Verfligung stehenden Daten.

Das Handbuch besteht aus 8 Kapiteln, die sich mit den
Betriebsverfahren  eines  standardausgeriisteten  Flugzeuges
befassen. Kapitel 9, Erganzungen, beinhaltet erweiterte
Betriebsverfahren der Avionikgerate (sowohl Standard- als auch
optionale  Ausristung), Besonderheiten flir  ausléandische
Zulassungen und gibt Informationen fiir besonderen Betrieb an.

Die Erganzungen in Kapitel 9 sind als selbstandige Dokumente
zu betrachten. Die einzelnen Abschnitte dieses Kapitels kdnnen
unabhangig vom Handbuch her wisgegeben und revidiert werden.
Sie haben eine eigene Liste der giiltigen Seiten, aus denen der
Status des einzelnen Abschnittes ersichtlich wird.

ORIGINALAUSGABE UND ANDERUNGEN

Die Originalausgabe dieses Handbuches ist mit Datum 19.
Oktober 1998 erschienen. Um sicher zu sein, daB die Informationen
im Handbuch aktuell sind, miissen die Anderungen so bald wie
moglich nach Erhalt eingefugt werden. Der Anderungsstand des
Handbuches ist auf Seite i dieses Abschnittes und in der Liste der
gultigen Seiten festgehalten.

Die Teilenummer dieses Handbuches wurde so gestaltet, daB sie
dem Eigentimer/Betreiber bei der Feststellung des
Anderungsstandes hilft. Mit der Ausgabe von Handbuchanderungen
wird sich die Teilenummer ebenfalls andern, um sich dem
Anderungsstand anzupassen. Ein Beispiel ist nachfolgend
aufgefuhrt.

172S PHGR 00

&

Anderungsstand (Anderung 0,
Originalausgabe)

Handbuch (Flughandbuch, Deutschland)
Flugzeugtyp (172S)

Vi 19. Okv/98






GUL [IGKET /ANDERUNGEN CESSNA
MODELL 172S

KENNZEICHNUNG GEANDERTER
PASSAGEN

Erganzungen bzw, Anderungen im bestehenden Text werden durch eine
vertikale Linie (Anderungsbalken) neben der betroffenen Passage am
auBeren Seitenrand gekennzeichnet.

Falls redaktionelle Anderungen dazu fihren, daB eine ungeénderte Passage
auf einer anderen Seite erscheinen muB, wird ein Anderungsbalken am
unteren &auBeren Seitenrand gegeniber von der Seitennummer und
Ausgabedatum angebracht, wenn sonst kein anderer Anderungsbalken auf
der Seite ist. Diese Seiten werden das aktuelle Ausgabedatum des
Anderungsstandes aufweisen, wie im Abschnitt ,,Originalausgabe und
Anderungen“ dargestellt.

Wenn umfangreiche redaktionelle Anderungen an einer bestehenden Passage
notwendig werden, die auch stark (berarbeitet werden muB, werden
Anderungsbalken am Seitenrand des gesamten Textes erscheinen.

Eine neue Abbildung, die einem bestehenden Abschnitt hinzugefiigt wird, wird
durch eine =zeigende Hand neben dem Abbildungstitel und der
Abbildungsnummer gekennzeichnet. Uberarbeitete Graphiken werden eine
zeigende Hand neben der geadnderten Stelle aufweisen.

WARNUNG, VORSICHT UND
ANMERKUNG

Im gesamten Handbuch werden Warnungen, Aufrufe zur Vorsicht und
Anmerkungen im Zusammenhang mit der Handhabung und dem Betrieb des
Flugzeuges gegeben. Diese Zusdtze zum Text werden eingesetzt, um
wichtige Punkte hervorzuheben oder zu verdeutlichen.

A N wird benutzt, wenn die Nichteinhaltung eines
A WARNUEG Verfahrens oder einer Betriebsgrenze zum Tod oder
zu schwerer Verletzung von Personen fihren kann

A VORSICHT wird benutzt, wenn die Nichteinhaltung eines
Verfahrens oder einer Betriebsgrenze zu
Ausristungsschaden fahren kann

ANMERKUNG wird benutzt, um auf zusatzliche Verfahren oder
Informationen aufmerksam zu machen.

viil 19. Okt/98



CESSNA
MODELL 172S

VERZEICHNIS DER GULTIGEN SEITEN

Das folgende Verzeichnis der gliltigen Seiten gibt Ausgabedatum
von originalen und geénderten Seiten an und stellt gleichzeitig ein

VERZEICHNIS DER

GULTIGEN SEITEN

Verzeichnis aller Seiten dieses Handbuches dar. Die von der

aktuellen Anderung betroffenen Seiten weisen das Datum dieser

Anderung auf.

Anderungsstand  Ausgabedatum Anderungsstand  Ausgabedatum

0 (Originalausgabe) 19. Okiober 1998
SEITE DATUM SEITE DATUM
Deckblatt ~ ...... 19. Okt/98 1-18 19. Okt/98
Zuordnungsblatt . ... 19. Okt/98 1-19 19. Okt/98
A i 19. Okt/98 120 ... 19. Okt/98
B(absichtiich freigelassen) 19. Okt/98 121 o . 19. Okt/98
| 19. Okt/98 1-22 19. Okt/98
ii (absichtlich freigelassen) 19. Okt/98 1-23 19. Okt/98
i 19. Okt/98 1-24 19. Okt/98
iv 19. Okt/98 1-25 19. Okt/98
v 19. Okv/98 1-26 19. Okt/98
vi 19. Okt/98 2-1 19. Okt/98
vil 19. Okt/98 2-2 (absichtiich freigelassen)19. Okt/98
Vil . 19. Okt/98 2.3 19. Okv/98
), QO 19. Okt/98 2-4 19. Okt/98
X 19. Okt/98 2.5 19. Okt/98
Xi 19. Okt/98 26 ... 19. Okt/98
Xii 19. Okt/98 2.7 19. Oki/98
Xilh ..o 19. Okt/98 2.8 19. Okt/98
xiv (absichtlich freigelassen)19. Okt/98 2.9 19. Okt/98
1-1 19. Okv/98 210 ... .. ... 19. Okt/98
1-2 19. Okt/98 2-11 Lo 19. Okt/98
1-3 19. Okt/98 2-12 19. Okt/98
1-4 19. Okt/98 2-13 19. Okt/98
1-5 19. Okt/98 214 ... .. ... .. 19. Okv/98
16 19. Okt/98 2-15 19. Okt/98
1-7 19. Okt/98 2-16 19. Okt/98
1-8 ... ... ... 19. Okt/98 31 19. Okt/98
1-9 19. Okt/98 3-2 19. Okt/98
1-10 19. Okt/98 3-3 19. Okt/98
111 19. Okt/98 3-4 19. Okt/98
1-12 ... ... .. 19. Okt/98 3-5 19. Okt/98
1-18 ... 19 Okt/98 3-6 19. Okt/98
1-14 ... 19 Okt/98 3-7 19. Okt/98
1-15 19 Okt/98 3-8 19. Okt/98
1-16 19 Okt/98 3-9 19. Okt/98
1-17 19. Okt/98 3-10 19. Okt/98

19. Oki/98




4-7 19. Okt/98
48 . ........ ... 19. Okt/98
4-9 iaswss e ans 19. Okt/98
410 swssusas.-- 19. Okt/98
411 ... 19. Okt/98
T 19. Okt/98
413 e vansvas 19. Okt/98
414 ... ........ 19. Okt/98
415 ... ...... 19. Okt/98
416 ........... 19. Okt/98
4-17 svaminwscssw. 19. Okt/98
4-18 sawmmensip - 19. Okt/98
419 ... ... 19. Okt/98
20 " s n w2 @ : 19. Okt/98
421 ... 19. Okt/98
4-22 .. ... ... 19. Okt/98
4-23 . ... ... ... 19. Okt/98
424 . .......... 19. Okt/98
4-25 ... ... .. 19. Okt/98
426 ........... 19. Okt/98
4-27 .o 19. Okt/98
4-28 | | asees w s 19. Okt/98
429 ... ... 19. Okt/98
430 ........... 19. Okt/98
431 ... ... 19. Okt/98

4-32(absichtlich freigelassen) 19. Okt/98

19. Okt/98
5-19 mwawmesssEe 19. Okt/98
520 ........... 19. Okt/98
521 ... .. ..., 19. Okt/98
B5-22 s sumiais s 19. Okt/98
523 ........... 19. Okt/98
5-24(absichtlich freigelassen)19.0kt/98
6-1 . ... 19. Okt/98
6-2 (absichtiich freigelassen)19. Okt/98
6-3 ..., 19. Okt/98
6-4 .......... “. . 19. Okt/98
6-5 ... ... 20 Mai/98
66 iiiscsasa... 19. Okt/98
6-7 swicamuEas... 19. Okt/98
68 ............ 19. Okt/98
659 Liuivsvawmane 19. Okt/98
6-10 ........... 19. Okt/98
6-11 ........... 19. Okt/98
6-12 ........... 19. Okt/98
618 scivesszvngs 19. Okt/98
6-14 ssssssansn. . 19. Okt/98
0-15 ciiiicescn. 19. Okt/98
6-16 ........... 19. Okt/98
6-17 ........... 19. Okt/98
6-18 ssvcsvww... 19. Okt/98
6-19 ........... 19. Okt/98
6-20 ........... 19. Okt/98

19. Okt/98



CESSNA VERZEICHNIS DER
MODELL 172S GULTIGEN SEITEN

VERZEICHNIS DER GULTIGEN SEITEN

(Fortsetzung)

SEITE DATUM SEITE DATUM
6-21 19. Okt/98 7-35 19. Okt/98
6-22 19. Okt/98 736 ... ... ... 19. Okt/98
6-23 19. Okt/98 7-37 . 19. Okt/98
6-24 19. Okt/98 7-38 .. 19. Okt/98
7-1 19. Okt/98 7-39 .. 19 Okt/98
7-2 19. Okt/98 7-40 .. 19 Okt/98
73 19. Okt/98 7-41 ... 19. Okt/98
7-4 (absichtlich freigelassen) 19. Okt/98 7-42 ... .. ... ... 19. Okt/98
7-5 19. Okt/98 7-43 ... .. 19. Okt/98
7-6 19. Okt/98 7-44 ... .. ..., .. 19. Okt/98
7-7 19. Okt/98 7-45 19. Okt/98
7-8 19. Okt/98 7-46 . 19. Okt/98
7-9 19. Okt/98 7-47 . 19. Okt/98
7-10 19. Okt/98 7-48 . 19. Okt/98
7-11 19. Okt/98 7-49 19. Okt/98
7-12 19. Okt/98 7-50 19. Okt/98
7-13 19. Okt/98 751 ... 19. Okt/98
7-14 19. Okt/98 7-52(absichtlich freigelassen) 19. Okt/98
7-15 ... 19. Okt/98 8-1 19. Okt/98
7-16 19. Okt/98 8-2 19. Okt/98
7-17 19. Okt/98 8-3 19. Okt/98
7-18 ... ... ... 19. Okt/98 8-4 19. Okt/98
7-19 19. Okt/98 8-5 19. Okt/98
7-20 19. Okt/98 8-6 19. Okt/98
7-21 19. Okt/98 8-7 19. Okt/98
7-22 19. Okt/98 8-8 19. Okt/98
7-23 19. Okt/98 8-9 19. Okt/98
7-24 19. Okt/98 8-10 19. Okt/98
7-25 19. Okt/98 8-11 19. Okt/98
7-26 19. Okt/98 8-12 19. Okt/98
7-27 19. Okt/98 8-13 19. Okt/98
7-28 19. Okt/98 8-14 19. Okt/98
7-29 19. Okt/98 8-15 19 Okt/98
7-30 19. Okt/98 8-16 19. Okt/98
7-31 19. Okt/98 8-17 19. Okt/98
7-32 19. Okt/98 818 19. Okt/98
7-33 19. Okt/98

7-34 19. Okt/98
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VEMZLZCIVANIO DEn

GULTIGEN SEITEN

UEDSSNNA
MODELL 172S

VERZEICHNIS DER GULTIGEN SEITEN

(Fortsetzung)

DATUM

19. Okt/98
19. Okt/98
19. Okt/98
19. Okt/98
19. Okt/98

9-2 (absichtlich freigelassen)19. Okt/98

Xii
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CESSNA ‘ INHALTSVERZEICHNIS
MODELL 172S

INHALTSVERZEICHNIS
Kapitel
Allgemeines .......... . . .. ... ... 1
Betriebsgrenzen . ......... ... .. ... . . ... 2
Notverfahren . ............ . ... ... ..... 3
Normalverfahren .. ..................... 4
Leistungen ccssesmes ssss s s s s p@ e «mmmes 5
Masse und Schwerpunkt, Ausrustungsliste .... 6
Flugzeug- und Systembeschreibung ......... 7
Handhabung und Wartung .. .............. 8
Erganzungen: ... ... pwwessus» e s smmmmmwms 9
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CESSNA KAPITEL 1
MODELL 172S ALLGEMEINES

KAPITEL 1
ALLGEMEINES

INHALTSVERZEICHNIS Seite
Dreiseitenansicht - Normale Bodenlage ................. 1-2
EinleitunNg  sz5 555 em o5 wm s siwemime v aws s s @ e v s e o s o 1-4
TechnischeDaten ........................... PR 1-4
TriebwWerk s s s v e i wn s o s o ww s ww e s ove o %6 8 6 e @ o @ 1-4
Propeller . ..cosmrsspmsasis@sinsifomiiosaozusss 1-4
KraftStoff o c o s v s wus v s w s w2 s & 0 o wom e o0 00w o w8 1-4
Ol ciscinmriassmassseimssvmeime s PEnsmEs@ewase 1-5
Hochstzulassige Massen ... ... i, 1-6
Standardmassen . ....... ... i e 1-7
Abmessungen der Kabineund Tuire ................. 1-7
Abmessungen des Gepackraumes und der Tire ........ 1-7
Spezifische Belastungen . ........... .. .. ... ..., 1-7
Symbole, Abkirzungen und Bezeichnungen ............. 1-8
Allgemeine Geschwindigkeitsbezeichnungen und -symbole . 1-8
Meteorologische Bezeichnungen ................... 1-9
Triebwerksleistungsbezeichnungen . ................. 1-9
Flugleistungs - und Flugplanungsbezeichnungen ....... 1-10
Massen- und Schwerpunktbezeichnungen ........... 1-11
Metrische / Englische / U.S.-Umrechnungstabellen . ....... 1-13
Umrechnungvon Massen . ....................... 1-14
Umrechnung von Langen . ....................... 1-16
Umrechnung von Entfernungen .................... 1-20
Umrechnung von Volumen .. ...... ... ... ....... 1-21
Umrechnung vonTemperaturen .................... 1-24
Umrechnung von Volumenin Massen ............... 1-25
Schnellumrechnungen .. ....... ... ... .. ... . 0.... 1-26
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KAPITEL 1 CESSNA
ALLGEMEINES MODELL 172S
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Abb. 1-1 Dreiseitenansicht - Normale Bodenlage
(Blatt 1 von 2)
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CESSNA
MODELL 172S

KAPITEL 1
ALLGEMEINES

ANMERKUNG 1:

ANMERKUNG 2:
ANMERKUNG 3:
ANMERKUNG 4:
ANMERKUNG 5:

ANMERKUNG 6:

Y

2,71m

SPANNWEITE MIT EINGEBAUTEN
BLITZLAMPEN

RADSTAND 1,65 m
PROPELLERBODENABSTAND 28,6 cm
FLUGELFLACHE 16,16 m2

KLEINSTER KURVENRADIUS (VOM
DREHPUNKT* BIS ZUR AUBEREN
FLUGELSPITZE) 8,37 m

NORMALE BODENLAGE IST SO
DARGESTELLT, DAB DAS
BUGRADFEDERBEIN CA. 5,1 cm

AUSGEFEDERT IST UND DIE FLUGEL
GERADE SIND

051071005

Abb. 1-1 Dreiseitenansicht - Normale Bodenlage

19. Okt/98
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KAPFITEL 1 CESSNA
ALLGEMEINES MODELL 172S

EINLEITUNG

Dieses Handbuch besteht aus 8 Kapiteln und enthalt samtliche
Informationen, die nach der Bauvorschrift FAR 23 dem Piloten zur
Verfiigung gestellt werden muB. Es enthalt auBerdem Informationen
vom Hersteller The Cessna Aircraft Company.

In diesem Kapitel sind die allgemeinen Daten und Informationen
sowie Definitionen und Erklarungen der angewandten Symbole,
Abkiirzungen und Bezeichnungen enthalten.

TECHNISCHE DATEN

TRIEBWERK

Anzahl der Triebwerke 21

Hersteller : Textron Lycoming

Modellbezeichnung : 10-360-L2A

Typ : Luftgekinhlter, nicht  aufgeladener,
direktantreibender Vierzylinder Boxer-
motor mit Einspritzanlage und 5,9 Liter
Hubraum

Nennleistung : 180 PS bei 2700 1/min

PROPELLER

Hersteller : McCauley Propeller Systems

Modellbezeichnung : 1A170E/JHA7660

Anzahl der Blatter : 2

Durchmesser 1,93 m

Typ : Nicht verstellbar

KRAFTSTOFF
A\ WARNUNG

DAS VERWENDEN VON NICHT ZUGELASSENEN
KRAFTSTOFFARTEN KANN DAS TRIEBWERK
UND  TEILE DER KRAFTSTOFFANLAGE
BESCHADIGEN UND ZUM TRIEBWERKSAUS-
FALL FUHREN.

Zulassige Kraftstoffarten (und -farben):

AVGAS 100LL Luftfahrtkraftstoff (blau)
AVGAS 100 Luftfahrtkraftstoff (grtin).
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CESSNA KAPITEL 1
MODELL 172S ALLGEMEINES

ANMERKUNG

Isopropylalkohol oder Diathylglykolmonomethylather
(DIEGME) durfen dem Kraftstoff zugefiigt werden. Das
Mischverhaltnis darf 1% fiir Isopropyalkohol und 0,10% bis
0,15% fiir DIEGME nicht Uiberschreiten. Siehe Kapitel 8 fir
weitere Informationen.

Kraftstoffmenge:
Gesamtmenge . 212 Liter
Gesamtmenge des ausfliegbaren Kraftstoffes = 201 Liter
Gesamtmenge pro Tank . 106 Liter
Gesamtmenge des ausfliegbaren
Kraftstoffes pro Tank : 100,5 Liter

ANMERKUNG

Um beim Betanken das Fassungsvermogen voll
auszunutzen und ein Uberlaufen des Kraftstoffes von einem
in den anderen Tank gering zu halten, stellen Sie das
Flugzeug immer mit den Fligeln horizontal in der normalen
Bodenlage ab und stellen Sie den Tankwahlschalter
entweder auf LINKS oder auf RECHTS. Siehe Abb. 1-1 far
die Definition der normalen Bodenlage.

OL

Olspezifikationen:

MIL-L-6082 Luftfahrt-Einbereichsmineraldl: Das Flugzeug wird ab
Werk mit dieser Olsorte geliefert. Wenn Ol w&hrend der ersten 25
Stunden nachgefiillt werden muB, darf nur diese Sorte verwendet
werden. Dieses Ol muB nach den ersten 25 Betriebsstunden
abgelassen und der Offilter ausgetauscht werden. Triebwerksol
wieder auffillen und bis zu einer Gesamtbetriebszeit von 50 h, bzw.
bis sich der Olverbrauch stabilisitert hat, weiter verwenden.

MIL-L-2285 1 aschefreies Dispersionsél: Nach den ersten 50
Betriebsstunden bzw. nachdem sich der Olverbrauch stabilisiert hat,
muB das Ol wie in der Textron Lycoming Technischen Mitteilung
Nr. 1014 und allen ihrer Anderungen und Ergédnzungen verwendet
werden.
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KAFIIEL 1 CESSNA
ALLGEMEINES MODELL 172S

Empfohlene Viskositat fir bestimmte Temperaturbereiche

Temperatur MIL-L-6082 MIL-L-22851
SAE Kennung aschefreies Dispersionsol
SAE-Kennung
Uber 27°C (80°F) 60 15W-50, 20W-50 oder 60
Uber 16°C (60°F) 50 40 oder 50
- 1°C (30°F) bis 32°C (90°F) 40 40
- 18°C (0°F) bis 21°C (70°F) 30 30, 40 oder 20W-40
Unter - 12°C (10°F) 20 30 oder 20W-30
- 18°C (0°F) bis 32°C (90°F) 20W-50 20W-50 oder 15W-50
Alle Temperaturen - 15W-50 oder 20W-50
ANMERKUNG

Wenn die Temperaturbereiche sich (iberschneiden, die
Olsorte fiir den niedrigeren Temperaturbereich verwenden.

Olmenge:
Sumpf : 7,6 Liter

HOCHSTZULASSIGE MASSEN

Rampenmasse
Normalflugzeug 11161 kg
Nutzflugzeug :1002 kg
Abflugmasse
Normalflugzeug 11158 kg
Nutzflugzeug 1999 kg
Landemasse
Normalflugzeug 11158 kg
Nutzflugzeug 1999 kg
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CESSNA KAPITEL 1
MODELL 172S ALLGEMEINES

Hochstzulassige Masse im Gepackraum, Normalflugzeug
Gepéackraum 1 (STA 82-108) : 54 kg, siehe Anmerkung
Gepéackraum 2 (STA 108-142) : 23 kg, siehe Anmerkung

ANMERKUNG

Die hochstzulédssige Gesamtmasse fur Gepéckraum 1 und
Gepackraum 2 betragt zusammen 54 kg

Hochstzulassige Masse im Gepackraum, Nutzflugzeug
In dieser Kategorie darf der Riicksitz nicht benutzt werden und
der Gepéackraum muB leer bleiben.

STANDARDMASSEN

Standardleermasse : 756 kg
Max. Zuladung, Normalflugzeug : 405 kg
Max. Zuladung, Nutzflugzeug " 246 kg

ABMESSUNGEN DER KABINE UND DER TURE
Detaillierte Informationen {iber Kabinen- und Kabinentlrab-
messungen sind in Kapitel 6 enthalten.

ABMESSUNGEN DES GEPACKRAUMES UND DER TURE
Detaillierte Informationen {ber Gepéackraum- und Gepéackraum-
tirabmessungen sind in Kapitel 6 enthalten.

SPEZIFISCHE BELASTUNGEN
Flachenbelastung . 71,8 kg/m?
Leistungsbelastung . 6,4 kg/ PS

19. Okt/98 1-7



bei vollen Ruderausschlagen Nt Bﬂrlastet wird

: Maximum Flap Extended Speed
Hochstzuldssige Geschwindigkeit bei ausgefahrenen
Landeklappen

: Maximum Structural Cruising Speed = Maximale
festigkeitsméaBig bedingte Reisegeschwindigkeit, die
nicht Uberschritten werden darf auBer in ruhiger Luft
und-auch-dannnurmitMorsicht— <

. Never Exceed Speed Zulassige

!

Il%i’idfge‘dblwhllmgﬂdﬂ? ure mMme UuinSTauimiitesrl WEFG’!T
darf.

: Stalling Speed or the minimum steady flight speed
= Uberziehgeschwindigkeit oder kleinste stetige
Geschwindigkeit, bei der das Flugzeug steuerbar ist.

19. Okt/98



CESSNA

MODELL 172S

VSO

Vx

Vy

KAPITEL 1
ALLGEMEINES

- Stalling Speed or the minimum steady flight speed
= Uberziehgeschwindigkeit oder geringste stetige
Geschwindigkeit, bei der das Flugzeug in
Landekonfiguration noch steuerbar ist

: Best Angle-of-Climb Speed = Geschwindigkeit flr
den besten Steigwinkel

: Best Rate-of-Climb Speed = Geschwindigkeit flr
bestes Steigen

METEOROLOGISCHE BEZEICHNUNGEN

OAT

Standard-
temperatur

Druckhohe

: Outside Air Temperatur = AuBenlufttemperatur.
Sie wird sowohl in °F als auch in °C angegeben.

. Standardtemperatur = 15°C in NN. Sie nimmt
mit 2°C/1000 ft H6he ab.

: Druckhéhe = Hohe, gemessen vom Standard-
Meereshohen-Druck (1013,2 hPa) mit einem
barometrischen Hohenmesser.

TRIEBWERKSLEISTUNGSBEZEICHNUNGEN

PS
1/min

Stand-
drehzahl

19. Okt/98

: die Leistung des Triebwerkes in PS
: Umdrehung pro Minute, Triebwerksdrehzahi

: Triebwerksdrehzahl bei Vollgas im Stand am
Boden
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FLUGLEISTUNGS- UND FLUGPLANUNGSBEZEICHNUNGEN

Demonstrierte Seitenwind- :Geschwindigkeit der Seitenwind-

geschwindigkeit

komponente flr die ausreichende
Steuer-barkeit des Flugzeuges bei
Start und Landung wéahrend der
Zulassungstestflige demonstriert
wurde. Der Wert st kein
Betriebsgrenzwert.

Ausfliegbarer Kraftstoff :Kraftstoffmenge, die fur die Flug-

planung zur Verfigung steht

Nicht ausfliegbarer Kraft-  :Kraftstoffmenge, die nicht mit Sicher-

stoff
i/h
NM/I

g

Kursmarke

-/

1-10

heit im Flug verwendet werden kann
:Liter pro Stunde, Kraftstoffverbrauchseinheit
:Nautische Meilen pro Liter. Die Entfernung,
die pro Liter Kraftstoff bei einer bestimmten
Triebwerksieistung  und/oder  bestimmten
Konfiguration zuriickgelegt werden kann
:Erdbeschieunigung

:Kursmarke ist der KompaBbezug, den der

AUIOPIIOT Zusammen Mt aer Kursapliage
benutzt, um Richtungssignale zu erhalten,
wenn er einem Navigationssignal folgt.
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CESSNA KAPITEL 1
MODELL 1725 ALLGEMEINES

MASSEN- UND SCHWERPUNKTBEZEICHNUNGEN

Bezugsebene : Eine gedachte vertikale Ebene, von der aus
alle horizontalen Entfernungen fir Schwer-
punktsberechnungen gemessen werden

Station -Die Positionen entlang des Rumpfes in
Bezug auf die Bezugsebene

Hebelarm Die  horizontale Entfernung von der
Bezugsebene zum Schwerpunkt eines Teiles

Moment -Das Produkt aus der Masse eines Teiles
und seinem Hebelarm (Moment / 1000 wird
in diesem Handbuch verwendet, um die
Berechnungen durch Verwendung von
kleineren Zahlen zu vereinfachen.)

Schwerpunkt : Der Punkt, an dem man ein Flugzeug bzw.
| ein Ausrlstungsteil unterstiitzen muB, damit
es sich im Gleichgewicht befindet. Sein
Abstand von der Bezugsebene wird ermittelt,
indem man das Gesamimoment durch die

Gesamtmasse des Flugzeuges dividiert

Schwerpunkthebelarm:Der Hebelarm, den man erhélt, wenn man
die Summe der Einzelmomente des
Flugzeuges durch die Gesamtmasse dividiert

Schwerpunkigrenzen :Die Schwerpunktlagen, zwischen denen das
Flugzeug bei einer bestimmten Masse
betrieben werden muB

Standardleermasse :Die Masse des  Standardflugzeuges
einschlieBlich nicht ausfliegbarem Kraftstoff,
allen Betriebsmitteln und maximalem Olstand

Basisleermasse - Die Standardleermasse + die Massen der
Zusatzausrustung
Zuladung - Differenz  zwischen Rampenmasse und

Basisleermasse
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KAPITEL 1
ALLGEMEINES

MAC

Maximale
Rampenmasse

Maximale
Abflugmasse

Maximale
Landemasse

Tara

1-12

CESSNA
MODELL 1728

:MAC (Mean Aerodynamic Chord) ist die
Tiefe  eines  gedachten rechteckigen
Ersatzflugels, der dasselbe Nickmoment im
Flug erzeugt, wie der tatsichliche Fliigel.

:HOchstzuldssige Masse fiir den Betrieb am
Boden. Sie schlie8t die Masse des fiir den
Start, das Rollen und  Warmlaufen
erforderlichen Kraftstoffes ein

:H6chstzulassige Masse fiir die Durchfiihrung
des Starts

:Hochstzuldssige Masse bei der Landung

:Die Masse von Bremskldtzen, Stiitzen und
ahnlichen Hilfsmitteln, die beim Wiegen des
Flugzeuges verwendet werden und im
Waagenwert enthalten sind. Tara wird von
dem angezeigten Waagenwert abgezogen,
um die aktuelle Nettomasse des Flugzeuges
Zu ermitteln. :
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CESSNA KAPITEL 1
MODELL 172S ALLGEMEINES

METRISCHE / ENGLISCHE / U.S.
UMRECHNUNGSTABELLEN

Die folgenden Tabellen helfen nicht US-amerikanischen Piloten
bei der Umrechnung der im Flughandbuch verwendeten Angaben in
metrische und englische Einheiten.
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NAFIIEL | CESSNA
ALLGEMEINES MODELL 172S

(Kilogramm % 2,205 = Pfund) - (Pfund X 0,454 = Kilogramm)

KILOGRAMM IN PFUND

0 2.205 4.408 6.614 8.819 11.023 13.228 15.432 17.637 19.842
10 22.046 24.251 26.456 28.660 30.865 33.069 35.274 37.479 39.683 41.888
20 44.0893 46.297 48.502 50.706 52.911 55.116 57.320 59.525 61.723 63.934
30 66.139 68.343 70.548 72.753 74.957 77.162 79.366 81.571 83.776 85.980
40 88.185 90.390 92.594 94.799 97.003 99.208 101.41 103.62 105.82 108.03

50 110.23 11244 114.64 116.85 119.05 121.25 123.46 125.66 127.87 130.07
60 132.28 134.48 136.69 138.89 141.10 143.30 145.51 147.71 149.91 152.12
70 154.32 156.53 158.73 160.94 163.14 165.35 167.55 169.76 171.96 174.17
80 176.37 178.57 180.78 182.98 185.19 187.39 189.60 191.80 194.01 196.21
90 198.42 200.62 202.83 205.03 207.24 209.44 211.64 213.85 216.05 218.26

100 220.46 222.67 224.87 227.08 229.28 231.49 233.69 235.90 238.10 240.30

PFUND IN KILOGRAMM

Ib. 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

kg kg kg kg kg kg kg kg kg kg

0 0.454 0.907 1.361 1.814 2268 2.722 3.175 13.629 4.082
10 4536 4.990 5443 5897 6350 6.804 7.257 7.711 8.165 8.618
20 9.072 9.525 9.979 10.433 10.886 11.340 11.793 12.247 12,701 13.154
30 13.608 14.061 14.515 14.969 15.422 15.876 16.329 16.783 17.237 17.690
40 18.144 18.597 19.051 19.504 19.958 20.412 20.865 21.319 21.772 22.998

50 22.680 23.133 23.587 24.040 24.494 24.948 25401 25855 26.303 26.762
60 27.216 27.669 28.123 28.576 29.030 29.484 29.937 30.391 30.844 31.298
70 31.752 32.205 32.659 33.112 33.566 34.019 34.473 34.927 35380 35.834
80 36.287 36.741 37.195 37.648 38.102 38.555 39.009 39.463 39.916 40.370
90 40.823 41.277 41.731 42.184 42.638 43.081 43.545 43.999 44.452 44.906

100 45.359 45.813 46.266 46.720 47.174 A47.627 48.081 48.534 48.988 49.442

Abb 1-2. Umrechnung von Massen (Blatt 1 von 2)
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CESSNA
MODELL 172S

KAPITEL 1
ALLGEMEINES

(Kilogramm X 2,205 = Pfund) - (Pfund X 0,454 = Kilogramm)

PFUND

220
210
200
190
180
170
160
150
140
130
120
110
100
90
80
70
60
50
40
30
20
10
0

KILOGRAMM

100
95
90
85
80
75
70
65
60
55
50
45
40
35
30
25
20
15

10

5 Einheiten X

10, 100, usw.
0

058571027

Abb 1-2 . Umrechnung von Massen (Blatt 2 von 2)
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Abb. 1-3. Umrechnung von Langen (Blatt i von 2)
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CESSNA

MODELL 172S

KAPITEL 1
ALLGEMEINES

(Meter X 3,281 = FUSS) - (FUSS %X 0,305 = Meter)

FUSS METER

—100
320—

——95
280——85
260— 80
oa0—1 7°

— 70
220—

—— 65
200—__ g
180 ———55
160 — 90

45
140—

ST,
120— 35
100——30

80— 29

—— 20
60—

15
40—

——10
20— 5

Einheiten X
Or=—="—=0 10, 100, usw.

Abb 1-3 . Umrechnung von Langen (Blatt 2 von 2)
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NAFITEL | CESSNA
ALLGEMEINES MODELL 172S

(Zentimeter X 0,394 = Zoll) (Zoll X 2,54 = Zentimeter)

ZENTIMETER IN ZOLL

cm 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
in. in. in. in. in. in. in. in. in. in.
0 ---1 0.394) 0.787] 1.181 1.575] 1.969] 2.362| 2.756| 3.150 3.543

10| 3.937| 4.331| 4.724) 5.118| 5512| 5906| 6.299| 6.693| 7.087| 7.480
20 7.874| 8.268| 8.661] 9.055] 9.449| 9.843] 10.236| 10.630 | 11.024 | 11.417
30§ 11.811| 12.205 | 12.598 | 12.992 | 13.386 | 13.780 | 14.173 | 14.567 | 14.961| 15.354
40 1 15.748 | 16.142 | 16.535 16.929 | 17.323 | 17.717 | 18.110 | 18.504 | 18.898 | 19.291

50 | 19.685| 20.079 | 20.472 | 20.866 | 21.260 | 21.654 | 22.047 | 22.441 | 22.835 | 23.228
60 | 23.622 | 24.016 | 24.409 | 24.803 | 25.197 | 25.591 | 25.984 | 26.378 | 26.772| 27.164
70 1 27.559 | 27.953 | 28.346 | 28.740 | 29.134 | 29.528 | 29.921 | 30.315 [ 30.709} 31.102
80 | 31.496] 31.890 | 32.283 | 32.677 | 33.071 | 33.465 | 33.858 | 34.252 | 34.646 | 35.039
80 | 35.433 ) 35.827 | 36.220 | 36.614 | 37.008 | 37.402 | 37.795 | 38.189 | 38.583 | 38.976

100 | 39.370 § 39.764 | 40.157 | 40.551 | 40.945 | 41.339 | 41.732 | 42.126 | 42.520 ] 42.913

ZOLL IN ZENTIMETER

cm cm cm cm cm cm cm cm cm cm

0 =T 2.54 5.08 7.62) 10.16 12.70) 156.24| 17.78] 20.32] 22.96
10| 25.40| 27.94| 30.48) 33.02| 35.56| 38.10| 40.64| 43.18] 45.72| 48.26
20| 50.80| 53.34] 55.88| 58.42] 60.96] 63.50]| 66.04] 68.58| 71.12| 73.66
30| 76.20| 78.74| 81.28] 83.82| 86.36| 88.90| 91.44| 93.98| 96.52] 99.06
40 1101.60| 104.14] 106.68 | 109.22 | 111.76 | 114.30 | 116.84 | 119.38 | 121.92| 124.46

50 | 127.00 | 129.54 | 132.08 | 134.62 | 137.16| 139.70 | 142.24 | 144.78 | 147.32| 149.86
60 | 152.40 | 154.94 | 157.48] 160.02 | 162.56 | 165.10 | 167.64 | 170.18 | 172.72| 175.26
701177.80| 180.34 | 182.88| 185.42| 187.96 | 190.50 | 193.04 | 195.58 | 198.12 | 200.66
80 1 203.20 | 205.74 ] 208.28 | 210.82 | 213.36 | 215.90 | 218.44 | 220.98 | 223.52 | 226.06
90 | 228.60 | 231.14 | 233.68 | 236.22 | 238.76 | 241.30 | 243.84 | 246.38 | 248.92 | 251.46

100 | 254.00 | 256.54 | 259.08 | 261.62 | 264.16 | 266.70 | 269.24 | 271.78 | 274.32| 276.86

Abb 1-4 . Umrechnung von Langen (Blatt 1 von 2)
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CESSNA KAPITEL 1
MODELL 172S ALLGEMEINES

(Zentimeter X 0,394 = Zoll) - (Zoll x 2,54 = Zentimeter)

ZOLL ZENTIMETER

— 24
g——23
— 22
— 21
8—1 20
—— 19
7 —18
— 17
— 16
6—1—15
— 14
s —13
12
11

Einheiten X
— 3 10, 100, usw.

058571028

Abb 1-4 . Umrechnung von Langen (Blatt 2 von 2)
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nNArFtICL | UEOONA

ALLGEMEINES MODELL 172S

AN
(Meilen X 1,609 =Kilometer) - (Kilometer X 0,622 = Meilen)
(Meilen X 0,869 = Nautische Meilen) - (Nautische Meilen X 1,15 = Meilen)

(Nautische Meilen X 1,852 = Kilometer) -
(Kilometer X 0,54 = Nautische Meilen)

NAUTISCHE
MEILEN MEILEN KILOMETER

115100 100

|
110 | g5 g5 180
105 g9 g0 170
100 - i
gg _ 85 g5 | 160
e 150
o0 - 80 80 o
g5 i~ 75 75
80— 70 70—+ 130
75— 65 65 - 120
70 1+ 60 60 + 110
65 —
— 55 55 100
%01 59 50 =
55 - 90
45 .
50 — ¥ g0
40 40 —
45 0
40 -+ 35 35 -
- 60
35 1 30 30
30 25 o5 [ 20
257 o9 o0 40
20 - L
e 15 1530
N 20
10 = 10 10 Einheiten x
5__—5 5—+10 10, 100, usw.
0—-0 0 L 0 0585T1029

Abb. 1-5. Umrechnung von Entfernungen

1-20 19. Okt/98



CESSNA KAPITEL 1
MODELL 172S ALLGEMEINES

(Englische Gallonen X 4,546 = Liter) - (Liter X 0,22 = Englische Gallonen)

LITER IN ENGLISCHE GALLONEN

Lt 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

IG IG IG IG IG IG IG IG G} 1G

0 ---] 0.220| 0.440] 0660} 0.880| 1.100} 1.320) 1.540| 1.760 1.980
10| 2.200| 2420| 2.640| 2.860| 3.080| 38.300| 3.520| 3.740| 3.960| 4.1 80
20| 4.400| 4620| 4.840| 5.059| 5.279| 5.499| 5.719| 5.939| 6.159| 6.379
30| 6.599| 6.819| 7.039| 7.259| 7.479| 7.699| 7.919| 8.139| 8.359| 8.579
40| 8.799| 9.019| 9.239| 9.458| 9.679| 9.899| 10.119| 10.339| 10.559 | 10.779

50 | 10.999| 11.219| 11.439| 11.659| 11.879 ] 12.099 | 12.319| 12,539 12.759 | 12.979
60 | 13.199| 13.419| 13.639| 13.859 | 14.078 | 14.298 | 14.518 | 14.738 | 14.958 | 15.178
70 | 15.398 | 15.618 | 15.838| 16.058 | 16.278 | 16.498 | 16.718 | 16.938 | 17.158 | 17.378
go|17.598| 17.818| 18.038 | 18.258 | 18.478 | 18.698 | 18.918 | 19.138 | 19.358 | 19.578
ao | 19.798 | 20.018 | 20.238 | 20.458 | 20.678 | 20.898 | 21.118 | 21.338 | 21.558 | 21.778

100 | 21.998 | 22.218 | 22.438 | 22.658 | 22.878 | 23.098 | 23.318 | 23.537 | 23.757 | 23.977

ENGLISCHE GALLONEN IN LITER

Lt Lt Lt Lt Lt Lt Lt Lt Lt} Lt

0 ---| 4546| 9.092| 13.638] 18.184 | 22.730 | 27.276 | 31.822 | 36.368 | 40.914
10 | 45.460 | 50.006 | 54.552 | 59.097 | 63.643 | 68.189 | 72.735 | 77.281 | 81.827 | 86.373
20| 90.919] 95.465 | 100.01 | 104.56 | 109.10| 113.65 | 118.20| 122.74 | 127.28| 131.83
30| 136.38 | 140.83 | 145.47 | 150.02 | 154.56 | 159.11 | 163.66 | 168.20 | 172.75} 177.29
40| 181.84] 186.38 | 190.93 | 195.48 | 200.02 | 204.57 | 209.11 | 213.66 | 218.21 | 222.75

50 | 227.30 | 231.84 | 236.39 | 240.94 | 245.48 | 250.03 | 254.57 | 258.12 | 263.67 | 268.21
60 | 272.76 | 277.30 | 281.85 | 286.40 | 290.94 | 295.49 | 300.03 | 304.58 | 308.13 | 313.67
70 | 318.22 | 322.76 | 327.31| 331.86 | 336.40 | 340.95 | 345.49 | 350.04 | 354.59 | 359.13
80 | 363.68 | 368.22 | 372.77 | 377.32| 381.86 | 386.41 | 390.95 | 395.50 | 400.04 | 404.59
90 | 409.14 | 413.68 | 418.23 | 422.77 | 427.32| 431.87 | 436.41 | 440.96 | 445.50 | 450.05

100 | 454.60 | 459.14 | 463.69 | 468.23 | 472.78 | 477.33 | 481.87 | 486.42 | 490.96 | 495.51

Abb 1-6. Umrechnung von Volumen (Blatt 1 von 3)
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ALLGEMEINES MODELL 172S

(Englische Gallonen X 4,4546 = Liter)
(Liter x 0,22 = Englische Gallonen)

100

ENGLISCHE |_440 LITER
GALLONEN 95—__420

907 400

851 380

801360

75— 340

70—— 320

65— 300

50— 280

— 260
55—

— 240
501 oo
45200
40—-180
35—160
30140
o5~ 120
0o~ 100

—80
15— oo
1040

520
00

Einheiten X 10, 100, usw. 058571032

Abb 1-6. Umrechnung von Volumen (Blatt 2 von 3)
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CESSNA KAPITEL 1
MODELL 172S ALLGEMEINES

(Englische Gallonen x 1,2 = U.S. Gallonen)
(U.S. Gallonen X 0,833 = Englische Gallonen)
(U.S. Gallonen x 3,785 = Liters)
(Liter X 0,264 .= U.S. Gallonen)

ENGLISCHE Uki' LTER
GALLONEN | gq__ 199 GAH-ONEN g0 -
95--115 95360
go-[ 110 90-1- 340
105 2
85 ___1 00 85 . 320
80195 80--300
75—+90 751280
7085 70260
65‘:32 657240
6070 6071 200
55-Lg5 55 00
5060 50 oo
45-55 457 oo
4029 40-
-40 -140
35 40 35—
30 35 30 120
25--30 o5~ 100
2025 o0-80
15—"?2 1560
I Lo
1014 10
515 5-—+20
0--0 0-L0

Einheiten x 10, 100, usw. 0585T1033

Abb. 1-6. Umrechnung von Volumen (Blatt 3 von 3)
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ALLGEMEINES MODELL 172S

TEMPERATUR KONVERTIEREN
(°F-82) x 5/9 = °C X 9/5 + 32 = °F

[ F OC
-40 160
-30
180
1
1 10
0 240
10
20 280
0
100
110
1
13
1
1
1 70 380
1
1 400
1
21 00 440
10 460
120 480
30 500
140 960
50 1
3 1
160 1

058571033

Abb. 1-7. Umrechnung von Temperaturen
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AVGAS Spezifisches Gewicht = 0,72
(Liter X 0,72 = Kilogramm) - (Kilogramm x 1,389 = Liter)
(Liter X 1,58 = Pfund) - (Pfund X 0,633 = Liter)

LITER  PFUND LITER KILOGRAMM
100 . —~100
95150 13095
90”_140 125—+90
85 ' 120 g5
g0 130 AVGAS o7 o6

0 BRENNSTOFF  110-
75120 105-1-75
100
70'—‘—110 95_"70
60— 85160
90 80
55 2555
5080 7050
_ 65
i
. 55
-60
35— 0 ig“~35
I L
30 4030
25-+40 35125
20—1-30 gg:*ZO
15— 2015
20
10 13“»10
_F10 gl
5 55
0—0 0—0
Einheiten X 10, 100, usw. 058571033

Abb. 1-8. Umrechnung von Volumen in Massen
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LITER

PFUND

SPEZIFISCHE 4,9

o k@
GALLONEN

& m/ ]
7,2

=
| 2,2
: 1,2 T A
‘ : , 2.72)_ -
| : / NN i

0.72 ENGLISCH ratuU-

! GALLONEN @ GRAMM
0585T1033
Abb. 1-9. Schnellumrechnungen
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CESSNA KAPITEL 2

MODELL 1725 BETRIEBSGRENZEN
EINLEITUNG
In diesem Kapitel sind die Betriebsgrenzen,

Instrumentenmarkierungen und alle Hinweisschilder enthalten, die
fur den sicheren Betrieb des Flugzeuges und seiner Aniriebsanlage
sowie der Systeme und Gerate der Standardausriistung erforderlich
sind. Die in diesem Abschnitt und in Kapitel 9 enthaltenen
Betriebsgrenzen wurden von der Federal Aviation Administration
und dem Luftfahrt-Bundesamt anerkannt.

ANMERKUNG
Siehe Kapitel 9 dieses Flughandbuches far die
Betriebsgrenzen, Verfahren und Leistungsdaten
sowie sonstige notwendige Informationen far
Flugzeuge mit Zusatzausristungen.

ANMERKUNG

Die in der Liste der zulassigen Geschwindigkeiten
angegebenen Werte (Abb. 2-1) und die Werte in
der Fahrtmessermarkierungs-Tabelle (Abb. 2-2)
basieren auf den in Kapitel 5 enthaltenen und fir
die Normalstatikdruckentnahme kalibrierten Daten.
Falls das Notventil fir den statischen Druck
benutzt wird, sollten ausreichende Sicherheits-
margen verwendet werden, da sich die Fahrt-
messerkalibrierung  zwischen normaler und
alternativer Statikdruckentnahme &andert (siehe
Kapitel 5).

Dieses Flugzeug ist mit dem Kennblatt Nr.: 539b beim Lufifahrt-
Bundesamt unter der Modellbezeichnung Cessna 172S zugelassen.
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BETRIEBSGRENZEN MODELL 172S

ZULASSIGE GESCHWINDIGKEITEN

Die zulassigen Geschwindigkeiten und ihre Bedeutungen beim
Betrieb des Flugzeuges sind in Abb. 2-1 wiedergegeben. Die
angegebenen Mandévergeschwindigkeiten gelten fiir den Betrieb als
Normalflugzeug. Die Mandvergeschwindigkeit fir den Betrieb als
Nutzflugzeug betragt 98 KIAS bei einer maximalen Flugmasse von
999 kg.

sympoL  GESCHWIN-  ,o KIAS BEMERKUNGEN

DIGKEIT
VNE Zulassige Hochst- 160 163 Diese Geschwindigkeit
geschwindigkeit darf unter keinen Um-
stdnden Uberschritten
werden
VNo Maximal festigkeits- 126 129 Diese Geschwindigkeit
maBig bedingte sollte nur bei ruhiger
Reise- Luft und nur mit
geschwindigkeit Vorsicht Gberschritten
werden.
Va Mandverge- Geschwindigkeit, bei
schwindigkeit der das Flugzeug bei
vollen Ruderaus-
1158 kg 102 105 schlagen nicht tiber-
999 kg 95 98 lastet wird.
863 kg 88 90
Veg  Zulassige Hochst- Diese Geschwindigkeit
geschwindigkeit bei: darf bei der jeweiligen
Klappenstellung nicht
ausgefahrenen aberschritten werden.
Klappen bis 10° 107 110
10° bis 30° 85 85
Zulassige Hochst- 160 163 Diese Geschwindigkeit
geschwindigkeit bei darf bei gedfineten
geodffneten Fenstern Fenstern nicht Uber-

schritten werden.

Abb. 2-1 Zulassige Geschwindigkeiten
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der einzelnen
Farben sind in der nachstehenden Abb. 2-2 wiedergegeben.

KIAS Wert

Markier
arkierung oder Bereich

Bedeutung

WeiBBer Bogen 40 - 85 Betriebsbereich ,,Landeklappen voll ausgefahren®

Griiner Bogen 48 -129 Normaler Betriebsbereich.

Gelber Bogen 129-163 |Vorsichtsbereich. Nur bei ruhiger Luft,
Ruderausschlage mit Vorsicht ausfihren

Roter Strich 163 Zulassige Hochstgeschwindigkeit fir alle
Betriebsbereiche

Abb. 2-2. Fahrtmessermarkierungen

TRIEBWERKSGRENZWERTE
Triebwerkhersteller : Textron Lycoming
Modellbezeichnung " 10-360-L2A
Maximale Leistung : 180 PS
Betriebsgrenzen fiir Start und Dauerbetrieb:
Maximale Dauerdrehzahl : 2700 min 1/min
ANMERKUNG

Standdrehzahl beim Vollgas 2300 - 2400 1/min

Hochstzulassige Oltemperatur @ 118°C

Oldruck
Minimum : 1,4 bar
Maximum : 7,9 bar
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Kraftstoffsorten :  siehe zulassige Kraftstoffsorten
Olsorten (Spezifikation)

MIL-L-6082  Luftfahrt-Mineralél oder  MIL-L-22851
aschefreies Dispersionsél

Propellerhersteller . McCauley Propeller Systems
Modellbezeichnung : 1A170E/JHA7660
Propellerdurchmesser, Maximum: 1,93 m

Minimum: 1,90 m

MARKIERUNGEN DER
TRIEBWERKSINSTRUMENTE

Die Markierungen der Triebwerksinstrumente und die Bedeutung
der einzelnen Farben sind in der nachstehenden Abb. 2-3
wiedergegeben.

Roter
Roter Strich Griner Bogen Strich
JHSFRENMERT Mindestwert Normalbetrieb Hochst-
wert
Drehzahimesser -—-- 2700
Meereshohe 2100 - 2500, 1/min | 1/min
5.000 FuB 2100 - 2600, 1/min
10.000 FuB 2100 - 2700, 1/min
Oltemperatur — 38 - 118°C 118°C
Oldruck 1,4 bar 3,4 - 6,2 bar 7,9 bar
Kraftstoffmenge 0
(5,5 I nicht ausfliegbarer - -
Kraftstoff in jedem Tank)
Kraftstoff- --—- 0-4541/h -——-
durchflul
Vakuumanzeige -—— 4,5 - 5,5 in.Hg. -——

Abb. 2-3. Markierungen der Triebwerksinstrumente
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MODELL 172S BETRIEBSGRENZEN
MASSENGRENZEN
NORMALFLUGZEUG
Maximale Rampenmasse " 1161 kg
Maximale Abflugmasse : 1158 kg
Maximale Landemasse : 1158 kg

Maximale Zuladung im Gepé&ckraum
Gepéackraum Bereich 1

Station 82 bis 108 : 54 kg
Gepackraum Bereich 2

Station 108 bis 142 : 23 kg

ANMERKUNG
Die maximale Zuladung im gesamten Gepackraum betragt
54 kg
NUTZFLUGZEUG
Maximale Rampenmasse - 1002 kg
Maximale Abflugmasse : 999 kg
Maximale Landemasse : 999 kg

Maximale Zuladung im Gepackraum:
Beim Einsatz als Nutzflugzeug dirfen weder Gepé&ckraum
noch Riicksitz belegt sein.

SCHWERPUNKTSGRENZEN

NORMALFLUGZEUG

Schwerpunktbereich:

vorderste Schwerpunktlage: 88,9 cm hinter der Bezugsebene bei
einer Abflugmasse von 885 kg oder weniger, mit linearer
Veranderung bis 104,1 cm hinter der Bezugsebene bei 1158 kg. -

hinterste Schwerpunktlage :  120,1 cm hinter der Bezugsebene
fur alle Abflugmassen

Schwerpunktbezugsebene :  Unterteil der Vorderseite des
Brandschottes
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NUTZFLUGZEUG
Schwerpunktbereich:

vorderste Schwerpunkilage: 88,9 cm hinter der Bezugsebene bei
einer Abflugmasse von 885 kg oder
weniger, mit linearer Ver&nderung
bis 95,2 cm hinter der Bezugsebene
bei 999 kg.

hinterste Schwerpunktlage: 102,9 cm hinter der Bezugsebene fir
alle Abflugmassen

Schwerpunktbezugsebene: Unterteil der Vorderseite des
Brandschottes

MANOVERGRENZEN

NORMALFLUGZEUG

Dieses Flugzeug ist als Normal- und Nutzflugzeug zugelassen. In
die Kategorie Normalflugzeug fallen Luftfahrzeuge, die fiir normale
Flugmandver (kein Kunstflug) ausgelegt sind. Dazu gehdren alle bei
normalen Fliigen auftretenden Manéver, Uberziehen (ausgenommen
HochreiBen), Lazy Eights, Chandelle und Kurven mit einem
Querneigungswinkel unter 60°.

Zulassige Flugmanoéver in der Normalkategorie und die
empfohlenen Einleitungsgeschwindigkeiten*

Chandelles ... ..ottt it e et e e e e e e e e 105 Kts
Lazy Eight .. ... 0 e 105 Kts
Steilkurve ................ e e e e e e e e e 95 Kis

Uberziehen (ausgenommen HochreiBen) langsam Fahrt wegnehmen

*Abruptes Betatigen der Ruder ist bei Geschwindigkeiten (iber
105 KIAS verboten.
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SRy B s T T PRI it L 105 Kis
Steilkurve .. ... . 95 Kits
Uberziehen (ausgenommen HochreiBen) langsam Fahrt wegnehmen

*Abruptes Betétigen der Ruder ist bei Geschwindigkeiten Uber
98 kts verboten.

Kunstflugmanéver, die mit hohen Belastungen verbunden sind,
diirfen nicht ausgefiihrt werden. Bei der Ausfihrung von
Flugmandvern muB man sich stets vor Augen halten, da3 das
Flugzeug stromlinienfSrmig gebaut ist und bei abwarts gerichteten
Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine entsprechende Kontrolle der
Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmandvern unerlaBlich, und
eine zu hohe Geschwindigkeit, die wiederum {berhohte
Belastungen mit sich bringen kann, ist unter allen Umstanden
sorgfaltig zu vermeiden. AuBerdem dirfen bei allen Flugmandvern
keine abrupten Betatigungen der Ruder vorgenommen werden.
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KAPITEL 2 CESSNA
BETRIEBSGRENZEN MODELL 172S

MAXIMALE LASTVIELFACHE

NORMALFLUGZEUG

Maximale Lastvielfache (maximale Abflugmasse - 1158 kg)
*Klappen eingefahren .............. +3,8bis-1,52 g
*Klappen ausgefahren . ............ +3,09

*Die Entwurfslastvielfache sind 150% Uber den obengenannten
Werten und die Struktur erflllt oder Gbertrift diese
Entwurfslastvielfache in allen Fallen.

NUTZFLUGZEUG

Maximale Lastvielfache (maximale Abflugmasse - 999 kg)
*Klappen eingefahren .............. +4,4 bis-1,76 g
*Klappen ausgefahren . ............ +3,0g9

*Die Entwurfslastvielfache sind 150% uber den obengenannten
Werten und die Struktur erfiillt oder Ubertrift diese
Entwurfslastvielfache in allen Fallen.

BETRIEBSARTEN

Das Flugzeug ist fiir VFR/Tag ausgeristet, kann aber auch fur
VFR/Nacht bzw. IFR-Flige  ausgeristet  werden. Die
Mindestausriistung an Instrumenten und Geréten fir diese Fllige ist
den einschlagigen Vorschriften zu entnehmen. Die Eintragung der
zugelassenen Betriebsarten auf dem Hinweisschild fur die
Betriebsgrenzen |aBt erkennen, welche Ausriistung zum Zeitpunkt
der Eneilung des Lufttichtigkeitszeugnisses im Flugzeug eingebaut
war.

Flige in bekannten Vereisungsbedingungen sind verboten.
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KRAFTSTOFFBEDINGTE BETRIEBSGRENZEN

Gesamtkraftstoffmenge : 2121 (2 Tanks mit je 106 )

Ausfliegbare Menge

(alle Flugbedingungen) : 2011

Nicht ausfliegbare Menge 11 1(5,51in jedem Tank)
ANMERKUNG

Um beim Betanken das Fassungsvermbgen voll
auszunutzen und ein Uberlaufen des Kraftstoffes von einem
in den anderen Tank gering zu halten, stellen Sie das
Flugzeug immer mit den Fliigeln horizontal in der normalen
Bodenlage ab und stellen Sie den Tankwahlschalter
entweder auf LINKS oder auf RECHTS. Siehe Abb. 1-1 flr
die Definition der normalen Bodenlage.

ZUSATZLICHE KRAFTSTOFFBEDINGTE
BETRIEBSGRENZEN

Bei Start und Landung Tankwahischalter auf BEIDE stellen.

Maximale Dauer des Seitengleitfluges bzw. des Schiebefluges mit
einem Tank leer : 30 Sekunden

Betrieb mit dem Tankwahlschalter auf LINKS oder RECHTS nur im
Horizontalflug erlaubt.

Mit 1/4-Tankanzeige oder weniger sind langere unkoordinierte
Fluglagen verboten, wenn der Tankwahlschalter auf LINKS oder
RECHTS gestellt ist.

Die nach Anzeige eines leeren Tankes (roter Strich auf dem
Kraftstoffvorratanzeiger) im Tank verbleibende Kraftstoffrestmenge
kann nicht mit Sicherheit ausgeflogen werden.

Zulassige Kraftstoffsorten (und -farben):

AVGAS 100LL Luftfahrtkraftstoff (blau)
AVGAS 100 Luftfahrtkraftstoff (griin)
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SONSTIGE GRENZWERTE

KLAPPENGRENZWERTE
Zuléssiger Startbereich 0° bis 10°
Zulassiger Landebereich: 0° bis 30°
HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen missen aus zusammengefaBten oder
einzelnen Hinweisschildern ersichtlich sein.

1 Im vollen Blickfeld des Piloten (Die Eintragung ,,Tag-Nacht-
VFR-IFR*, die im unten stehenden Beispiel gezeigt wird,
andert sich entsprechend der Ausriistung des Flugzeuges):

und Hinweisschilder

mussen, wenn das

eben wird. Weitere

oder Nutzflugzeug
eingehalten werden missen, sind dem vom LBA genehmigten
Flughandbuch zu entnehmen.

Normalflugzeug Kunstflug einschlieBlich Trudeln verboten.
Nutzflugzeug Nur die im Flughandbuch genannten Manéver
sind zuléssig

Gepackraum und Rucksitz dirfen nicht belegt sein
Ausleiten aus Seitenruder gegen Drehrichtung ausschlagen,
dem Trudein Hoéhenruder driicken,

Alle Ruder in Neutralstellung bringen
Flige in bekannten Vereisungsbedingungen verboten

Dieses Flugzeug ist zum Zeitpunkt der Erstellung des urspriinglichen
Lufttichtigkeitszeugnisses fir folgende Betriebsarten zugelassen:

TAG - NACHT - VFR - IFR
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2. Auf dem Tankwahlschalter:

TAKEOFF/START ALL FLIGHT | SAMTLICHE
LANDING/LANDUNG ATTITUDES | FLUGLAGEN
BOTH/BEIDE

53.0 gal (200 I)

FUEL TANKWAHL-

SELECTOR SCHALTER

LEFT RIGHT

26.5 gal 26.5 gal
LEVEL FLIGHT LEVEL FLIGHT

ONLY ONLY

LINKS RECHTS

100 | 100 |
HORIZONTAL- HORIZONTAL-

FLUGLAGE FLUGLAGE
3. In der Nahe der Tankeinfulléffnung:
KRAFTSTOFF

AVGAS 100 LL /AVGAS 100 LUFTFAHRTKRAFTSTOFF
AUSFLIEGBARE MENGE - 100 LITER (26,5 US GAL.)
AUSFLIEGBARE MENGEN BIS UNTERE LINIE
DES KRAFTSTOFFMENGENGEBERSS 66 LITER

4.. Auf der Landeklappenanzeige:

0° bis 10° 110 KIAS (BEREICH FUR TEILWEISE AUSGE-
FAHRENE LANDEKLAPPEN MIT
BLAUER FARBMARKIERUNG;
MECHANISCHE RASTE BEI 10°)

10° bis 30° 85 KIAS (WEIBE FARBMARKIERUNG;
MECHANISCHE RASTE BEI 20°)
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BETRIEBSGRENZEN MODELL 172S

5. Im Gepéckraum:

MAXIMUM 54 KG
GEPACK IN FLUGRICHTUNG VOR
DEM GEPACKRAUMTURSCHLOSS

MAXIMUM 22 KG
GEPACK HINTER DEM GEPACKRAUMTURSCHLOSS

HOCHSTZULASSIGE GESAMTGEPACKMASSE 54 KG

SIEHE MASSEN-UND SCHWERPUNKTSDATEN FUR
ZUSATZLICHE BELADUNGSANWEISUNGEN

6. Es muB eine Deviationstabelle vorhanden sein, die die
Genauigkeit des Magnetkompasses in 30°-Schritten angibt.

7 An der Ol-Einfiillklappe:
OL
7,61
8. An der Ruderverriegelung:
VORSICHT !!
RUDERVERRIEGELUNG

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKES ENTFERNEN

9. In der Nahe des Fahrimessers:

MANOVERGESCHWINDIGKEIT = 90 KIAS (862 KG)

10. An der oberen rechten Seite des hinteren Kabinenteiles:

ELT BEFINDET SICH HINTER DIESEM ABSCHNITT
ER MUB ENTSPRECHEND DEN GULTIGEN VORSCHRIFTEN
GEWARTET WERDEN
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Batterie:

VORSICHT 24 V DC

DIESES FLUGZEUG IST MIT EINEM GENERATOR
AUSGERUSTET

DER-MINUSRPOL LIEGT AM-MASSE

AUF RICHTIGE POLARITAT ACHTEN
VERKEHRTE POLARITAT WIRD ELEKTRISCHE
KOMPONENTEN BESCHADIGEN

12. Auf dem Instrumentenbrett:

WARNUNG
STEEEEN-SIESICHERDASSBER-SITZVORDEMROTLEN
DEM START UND DER LANDUNG IN SEINER LAGE
VERRIEGELT IST. EIN NICHTBEACHTEN DER SICHER-

HETTSANWEISUNGEN UND DES SITZVERRIEGELNS KANN ZU
KORPERLICHER GEFAHR ODER ZUM TOD FUHREN.

3. Auf dem Instrumentenbrett:

WARNUNG

STELLEN SIE SICHER, DASS ALLE VERUNREINIGUNGEN
EINSCHLIESSLICH WASSER AUS DEM KRAFTSTOFF UND

- =

1 "t

o

R G RO L TN ST o T e Vo W RO N o L T o
WURDEN. VERUNREINIGUNGEN IM KRAFTSTOFF UND EIN
NICHTBEACHTEN DER SICHERHEITSANWEISUNGEN UND
BETRIEBSANWEISUNGEN VOR DEM FLUG KANN ZU
KORPERLICHER GEFAHR ODER ZUM TOD FUHREN.

14. Auf dem Instrumentenbrett:

WARNUNG

PITOTHEIZUNG MUSS AN SEIN, WENN FLUGZEUG IN IMC
UNTER 4° C BETRIEBEN WIRD
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15. Auf dem Instrumentenbrett:

RAUCHEN VERBOTEN
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Notlandng mit stehendeﬁw Triebwerk
Vorsorgliche Landung mit Motorleistung
Notwasserung

Waéahrend des Anlassens am Boden
Triebwerkbrand im Flug
Kabelbrand im Flug

Kabinenbrand
Flagelbrand
Vereisung
Unabsichtliches Einfliegen in Vereisungsbedingungen
Blockierte Statikdruckentnahme
Landen mit einem platten Hauptfahrwerksreifen
Landung mit einem platten Bugfahrwerksreifen
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MODELL 172S NOTVERFAHREN

EINLEITUNG

In diesem Kapitel sind die Notverfahren-Klarlisten und die
ausfihrlichen Notverfahren zur Behandlung verschiedener Notfalle
enthalten. Notfalle, die durch Flugzeugsystem-  oder
Triebwerkstérungen entstehen, sind sehr selten, wenn die
Vorflugkontrollien und  Flugzeugwartung  korrekt durchgefihrt
wurden. Kritische Situationen, die durch Wetterbedingungen im Flug
hervorgerufen werden, kdnnen minimiert bzw. ganz vermieden
werden, wenn die Flugplanung gewissenhaft gemacht wird und der
Pilot die Lage korrekt einschatzt, wenn unerwartete
Wetterbedingungen angetroffen werden. Sollte sich trotzdem ein
Notfall ereignen, so sollte man die hier beschriebenen Verfahren
anwenden, um das aufgetretene Problem zu 16sen. Notverfahren in
Verbindung mit Standardavionik, ELT und Zusatzsystemen sind in
Kapitel 9 aufgefihrt.

GESCHWINDIGKEITEN

GESCHWINDIGKEITEN FUR NOTVERFAHREN

Triebwerkstérung nach dem Abheben:

Landeklappen eingefahren . ................... 70 KIAS

Landeklappen ausgefahren . ................... 65 KIAS
Mandvergeschwindigkeit:

1158 KO samasmsssmes o s ams oo s b o & de w 0w & u 105 KIAS

Q09 KO s o ss i s sio s s s s oo 5 oo ¥ i o & b w0 0w o 98 KIAS

BE3KY .sscinmcsnsissinesanssmss s anenes 90 KIAS
Geschwindigkeit fir bestes Gleiten  ................ 68 KIAS
Vorsorgliche Landung mit Motorleistung . ............ 65 KIAS
Notlandung ohne Motorleistung:

Landeklappen eingefahren . ................... 70 KIAS

Landeklappen ausgefahren .................... 65 KIAS
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6. Hauptschalter -- AUS
7. Kabinentir -- entriegeln
8. Landung -- geradeaus durchfiihren

WAHREND DES FLUGES (WIEDERANLASSVERFAHREN)

. Geschwindigkeit -- 68 KIAS

. Brandhahn -- AUF (ganz einschieben)

. Tankwahlschalter -- BEIDE

. Hilfskraftstoffpumpe -- AN

. Gemischhebel -- REICH (wenn der Motor nicht wieder
angesprungen ist)

. Zindschalter -- BEIDE (oder START, wenn der Propeller
stillsteht)
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NOTLANDUNGEN
NOTLANDUNGEN MIT STEHENDEM TRIEBWERK

woNIGAE WM

Passagiersitze -- aufrecht
Sitze und Gurte -- anpassen und sichern
Geschwindigkeit -- 70 KIAS (Klappen eingefahren)

65 KIAS (Klappen ausgefahren)
Gemischhebel -- ganz herausziehen (Schnellstop)
Brandhahn -- ZU (ganz herausziehen)
Zindschalter -- AUS
Landeklappen -- nach Bedarf (30° empfohlen)
Hauptschalter -- AUS (nachdem die Landung gesichert ist)
Turen -- entriegeln vor dem Aufsetzen

10. Aufsetzen - in leicht gezogener Fluglage
11.Bremsen-- stark betéatigen

VORSORGLICHE LANDUNG MIT MOTORLEISTUNG

SUE R

©WON

Passagiersitze -- aufrecht

Sitze und Gurte -- anpassen und sichern

Geschwindigkeit -- 65 KIAS

Landeklappen -- 20°

Notlandegelénde auswéhlen und Notlandeplatz Gberfliegen,
um sich Uber das Gelande und Hindernisse zu informieren.
Klappen einfahren nach Erreichen einer sicheren Hohe und
Geschwindigkeit

Avionikhauptschalter und samtliche elektrische Verbraucher --
AUS

Landeklappen -- 30° (im Endteil)

Geschwindigkeit -- 65 KIAS

. Hauptschalter -- AUS
10.
11.
12.
13.

Tiren -- entriegeln vor dem Aufsetzen
Aufsetzen -- in leicht gezogener Fluglage
Ziindschalter -- AUS

Bremsen -- stark betatigen

NOTWASSERUNG

1.

Funk -- MAYDAY-Notruf auf 121.5 Mhz mit Angaben Uber
Position und Absichten, XPDR ,,Squawk 7700

2. Schwere Gegenstande (im Gepéackraum) -- festbinden oder

hinauswerfen (wenn mdglich)
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3. Passagiersitze -- aufrecht
4. Sitze und Gurte -- anpassen und sichern
5. Landeklappen -- 20° bis 30°

6.

Leistung -- sinken mit 300 ft/min bei 55 KIAS
ANMERKUNG

Falls keine Motorleistun% vorhanden ist, Anflugge-
schwindigkeit 70 KIAS mit Lan
65 KIAS mit Landeklappen auf 10°

deklappen eingefahren bzw.

7. Anflug - bei starkem Wind und schwerer See - gegen dem
Wind
bei leichtem Wind und schwerer See --- paraliel zur Diinung
8. Turen -- entriegeln
9. Aufsetzen - Horizontalfluglage bei stabilisierter
Sinkgeschwindigkeit
10. Gesicht -- beim Aufsetzen mit gefalteten Manteln, o.4.
schitzen
11. ELT -- einschalten
12. Flugzeug -- durch die Tiiren verlassen. Wenn nétig, Fenster
offnen, um die Kabine zu fluten, so daB sich der Druck
ausgleicht und die Turen gebffnet werden kdnnen
13. Schwimmwesten und Schlauchboot -- in sicherem Abstand
zum Flugzeug aufblasen
FEUER

WAHREND DES ANLASSENS AM BODEN

1.

Durchdrehen mit Anlasser -- fortsetzen, um zu versuchen,
daB der Motor anspringt und die Flammen und der
Restkraftstoff hineingesaugt wird

Falls der Motor anspringt:

2.
3.

Leistung -- 1800 1/min fiir mehrere Minuten
Triebwerk -- abschalten und auf Schaden untersuchen

Falls der Motor nicht anspringt

4.
S.
6.
7.
8.

3-6

Gashebel -- Vollgas

Gemischhebel -- ganz herausziehen (Schnelistop)
Durchdrehen mit Anlasser -- fortsetzen
Brandhahn -- ZU (ganz herausziehen)
Hilfskraftstoffpumpe -- AUS
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9.

Feuerldscher -- ergreifen

10. Triebwerk -- gesichert

11.
12.
13.

14,

a. Hauptschalter -- AUS

b. Zindschalter -- AUS

Parkbremse -- l6sen

Flugzeug -- verlassen

Feuer -- 16schen mit Hilfe des Feuerloschers oder mit anderen
Hilfsmitteln wie Wolldecken oder Erde

Feuerschaden -- Gberprifen, beschadigte Teile oder Kabel vor
dem nachsten Flug reparieren oder ersetzen

TRIEBWERKBRAND IM FLUG

o ok

Gemischhebel - ganz herausziehen (Schnellstop)
Brandhahn -- ZU (ganz herausziehen)
Hilfskraftstoffpumpe-Schalter — AUS

Hauptschalter -- AUS

Kabinenheizung und -beliiftung -- ZU (auBer Frischluftschlitze
an der Decke)

Geschwindigkeit -- 100 KIAS (Falls der Brand nicht ausgeht,
Gleitgeschwindigkeit erhohen, bis eine Geschwindigkeit
erreicht wird - innerhalb der Geschwindigkeitsgrenzen -, bei
der ein nicht brennbares Gemisch entsteht.)

. Notlandung - durchfilhren (nach dem Verfahren fir

Notlandungen mit stehendem Triebwerk)

KABELBRAND IM FLUG

APl ol A

Hauptschalter -- AUS

Frischluftschlitze, Kabinenheizung und -beliiftung -- ZU
Feuerléscher -- betatigen

Avionikhauptschalter -- AUS

Samtliche elektrische Verbraucher (auBer Zindschalter) --
AUS
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A\ WARNUNG

NACH BENUTZUNG DES FEUERLOSCHERS UND
NACH LOSCHEN DES BRANDES, KABINE GUT
BELUFTEN BZW. ENTLUFTEN

6. Frischluftschlitze, Kabinenheizung und -belliftung -- AUF,
nachdem feststeht, daf3 der Brand ganz geldscht worden ist

Wenn der Brand geléscht worden ist und Strom fiir die
Weiterfiihrung des Fluges zum néchsten Flugplatz bzw. Landeplatz
notig ist

7. Hauptschalter -- AN

8. Sicherungen -- auf schadenhaften Stromkreis priifen, nicht
wieder einschalten

9. Funk -- AUS

10. Avionikhauptschalter -- AN

11. Funk / Elektrische Verbraucher -- AN, eins nach dem anderen
mit Verzégerung, bis der KurzschiuB identifiziert worden ist

KABINENBRAND

1. Hauptschalter - AUS

2. Frischluftschlitze, Kabinenheizung und -beliifftung ~ ZU
(um Luftzug zu vermeiden)

3. Feuerléscher —~ betéatigen

A\ WARNUNG

NACH BENUTZUNG DES FEUERLOSCHERS UND
NACH LOSCHEN DES BRANDES, KABINE GUT
BELUFTEN BZW. ENTLUFTEN

4. Frischluftschlitze, Kabinenheizung und -beliiftung -- AUF,
nachdem feststeht, daB der Brand ganz geldscht worden ist

5. Das Flugzeug so bald wie moglich landen, um eventuelle
Schaden zu untersuchen
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bei denen die Vereisungsgefahr geringer ist

Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen und Enteisungsschlitze
o6ffnen, um maximale Warmluftmenge fir die Windschutzscheibe zu
erhalten. Kabinenbeliiftung entsprechend einstellen, um maximale
Warmluftzufuhr fir Enteisungszwecke zu bekommen.

Auf Zeichen einer Vereisung von Teilen des Motors achten. Ein
unerwarteter Drehzahiverlust kann auf das Blockieren des
LufteinlaBfiters mit Eis zurlickzufiihren sein oder, in extrem seltenen
Fallen, auf das totale Blockieren der LuftmengenmeBréhren der
Einspritzanlage durch Eis. Gashebel flir maximale Drehzahl einstellen.
Dies kann entweder Hineinschieben oder Herausziehen des Hebels
bedeuten, dies hidngt von der Stelle im System ab, wo sich das Eis
gebildet hat. Gemischhebel nach Bedarf fir maximale Drehzahl
einstellen.

Landung auf dem néchstgelegenen Flugplatz durchfiihren. Bei auBerst
schneller Eisbildung ein geeignetes Gelande fir eine AuBenlandung
suchen.

Bei einem Eisansatz an der Flugelvorderkante von mehr als 6 mm
erhoht sich die Uberziehgeschwindigkeit erheblich.

Landeklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz am
Hoéhenleitwerk konnte die Richtungsdnderung der Tragfligel-
Nachlaufstromung durch die ausgefahrenen Klappen zu einem Verlust
der Hohenruderwirksamkeit fihren.

Linkes Fenster offnen und, wenn mdglich, das Eis von einem Teil der
Windschutzscheibe abkratzen, um die Sicht fiir den Landeanflug zu
verbessern.

. Wenn nétig und um die Sichtbedingungen zu verbessern, Landeanflug

mit einem Seitengleitflug durchfihren
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10. Anflug je nach Eisansatz mit 65 bis 75 KIAS durchfiihren
11. Landung in Horizontalfluglage durchfiihren.

BLOCKIERTE STATIKDRUCKENTNAHME
(Bei Vermutung einer fehlerhaften Instrumentenanzeige)

1. Notventil fiir den statischen Druck — AUF, ziehen
2. Geschwindigkeit -- siehe entsprechende Kalibriertabelle in
Kapitel 5

LANDEN MIT EINEM PLATTEN
HAUPTFAHRWERKSREIFEN

Anflug -- normal

Landeklappen -- 30°.

Aufsetzen -- mit dem guten Reifen zuerst, platten Reifen
moglichst lange mit Hilfe der Querruder vom Boden abhalten
Richtunghalten -- nach Bedarf durch Abbremsen des guten
Reifens

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN
BUGFAHRWERKSREIFEN

pop =

. Anflug -- normal

Landeklappen -- nach Bedarf

Aufsetzen -- auf dem Hauptfahrwerk, Bugfahrwerksreifen
moglichst lange vom Boden abhalten

Wenn das Bugfahrwerksreifen aufsetzt, Héhenruder ziehen bis
das Flugzeug zum Stillstand kommt

owps
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STORUNGEN IN DER
STROMVERSORGUNGSANLAGE

STARKE ENTLADEANZEIGE DES AMPEREMETERS

(Voller Zeigerausschiag)
1. Generator -- AUS.

A\ VORSICHT

WENN DER GENERATORTEIL DES HAUPT-
SCHALTERS AUSGESCHALTET IST, KONNEN
KOMPABABWEICHUNGEN BIS ZU 25° AUF-
TRETEN

2. Nicht notwendige elekirische Verbraucher -- AUS
3. Flug -- so bald wie moglich beenden '

AUFLEUCHTEN DER UNTERSPANNUNGSWARNLAMPE
(VOLTS) WAHREND DES FLUGES
(Entladeanzeige des Amperemeters)

ANMERKUNG

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnlampe (VOLTS)
kann auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen und
gleichzeitiger Belastung des Bordnezies vorkommen (z.B.
bei Rollen mit niedriger Drehzahl). In einem solchen Fall
erlischt die Warnlampe bei Erhohung der Drehzahl. Der
Hauptschalter muB dann nicht aus- und wieder
eingeschaltet werden, da der Drehstromgenerator nicht
infolge der Uberspannung ausgeschaltet wurde.

1. Avionikschalter -- AUS
Generatorsicherung -- auf EIN prifen
Hauptschalter -- AUS (beide Halften)
Hauptschalter -- AN
Unterspannungsanzeige -- auf AUS prufen
Avionikschalter -- AN

OOAON

19. Okt/98 3-11



N L el O UCEOSONA
NOTVERFAHREN MODELL 172S

Falls die Unterspannungswarnlampe wieder aufleuchtet:

7. Generator-- AUS.

A\ VORSICHT

WENN DER GENERATORTEIL DES HAUPT-
SCHALTERS AUSGESCHALTET IST, KONNEN
KOMPABABWEICHUNGEN BIS ZU 25° AUF-
TRETEN

8. Nicht notwendige Funkgerate und elekirische Verbraucher --
AUS

9. Flug -- Landung so bald wie méglich

STORUNGEN IM VAKUUMSYSTEM

Linke oder rechte Vakuumsystemanzeigelampe (L VAC R) leuchtet
auf

A\ VORSICHT

WENN DAS VAKUUMSYSTEM AUBERHALB
SEINER BETRIEBSGRENZEN ARBEITET, IST EIN
FEHLER IM VAKUUMSYSTEM AUFGETRETEN.
MOGLICHERWEISE MUSSEN ZUR FORT-
SETZUNG DES FLUGES VERFAHREN FOUR
TEILWEISEN INSTRUMENTENAUSFALL
(-PARTIAL PANEL*“) ANGEWANDT WERDEN.

1. Vakuumpumpe -- priifen, ob die Anzeige innerhalb der
normalen Betriebsgrenzen liegt
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AUSFUHRLICHE ,
NOTVERFAHREN

Die folgenden ausfiihrlichen Notverfahren erganzen die in den
Notverfahren-Klarlisten dieses Kapitels angegebenen Verfahren. Sie
beinhalten auch Informationen, die sich nicht fiir die Klarlistenform
eignen sowie solche, bei denen man nicht davon ausgehen wirde,
daB ein Pilot sie dort suchen wiirde, um ein bestimmtes Problem zu
lbsen. Diese Informationen soliten vom Piloten genau gelesen
werden, bevor er das Flugzeug das erste Mal in Betrieb nimmt und

“danach in regelméBigen Abstanden, um Verfahrenskenntnisse
aufzufrischen.

TRIEBWERKSTORUNGEN

Bei einer Triebwerkstdorung wéhrend der Startrollphase ist es am
wichtigsten, das Flugzeug auf der verbleibenden Piste zum
Stillstand zu bringen. Die zusatzlichen Informationen in den
Klarlisten bringen zusatzliche Sicherheit nach einer solchen
Stérung.

Abhangig von der Hohe und der verbleibenden Pistenlange ist
ein entsprechendes Senken der Flugzeugnase, um die
Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleitfluglage Gberzugehen,
die beste Antwort auf eine Triebwerkstdrung unmittelbar nach dem
Abheben. In den meisten Fallen ist die Landung geradeaus
durchzufiihren, wobei nur kleine Richtungsénderungen zum
Ausweichen von Hindernissen unternommen werden sollten. Hohe
und Geschwindigkeit reichen selten aus, um eine 180°-Kurve
zuriick zur Piste durchzufihren. Die Klarlisten-Verfahren gehen
davon aus, daB geniigend Zeit zur Verfigung steht, um die
Kraftstoff- und Ziindsysteme vor dem Aufsetzen auszuschalten.
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Nach einer Triebwerkstérung wéahrend eines Fluges ist es am
wichtigsten, das Flugzeug weiterhin zu fliegen. Die Geschwindigkeit
far bestes Gleiten (68 KIAS) sollite so bald wie moglich
eingenommen werden. Wahrend des Gleitfluges zu einem
geeigneten Landeplatz sollte der Pilot versuchen, den Grund der
Stérung ausfindig zu machen. Falls die Zeit reicht, sollte ein
Wiederanlassen nach ‘dem in den Klarlisten beschriebenen
Verfahren versucht werden. Wenn der Motor nicht wieder anspringt,
muB eine Landung mit stehendem Triebwerk durchgefihrt werden.
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Abb. 3-1. Bestes Gleiten
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NOTLANDUNGEN

Wenn alle Versuche, den Motor wieder anzulassen,
fehigeschlagen haben und eine Notlandung kurz bevorsteht, halten
Sie Ausschau nach einem geeigneten Landeplatz und fiihren Sie
eine Notlandung nach dem in der ,,Notlandung mit stehendem
Triebwerk“-Klarliste beschriebenen Verfahren durch. Senden Sie
einen MAYDAY-Ruf auf 121.5 Mhz mit genauen Angaben iber
Position und Vorhaben. XPDR ,,squawk 7700".

Vor einer vorsorglichen AuBenlandung mit Motorleistung sollten
Sie das Gelénde in einer sicheren aber niedrigen Hdhe lberfliegen,
um die Bodenbeschaffenheit und eventuelle Hindernisse zu
untersuchen. Verfahren Sie nach der ,Vorsorgliche Landung mit
Triebwerkleistung“-Klarliste.

Bereiten Sie sich auf eine Notwasserung vor, indem Sie alle
schweren Gegenstande im Gepackraum festbinden oder
herauswerfen und richten Sie Mantel u.&. als Gesichtsschutz beim
Aufsetzen her. Senden Sie einen MAYDAY-Ruf auf 121.5 Mhz mit
genauen Angaben Uber Position und Vorhaben. XPDR ,,squawk
7700“. Vermeiden Sie das Abfangen beim Aufseizen, da es
schwierig ist, die Hohe Uber Wasser einzuschatzen. Die Klarliste
nimmt an, daB Motorleistung vorhanden ist, um die Notwasserung
durchzufiihren. Falls keine Motorleistung vorhanden ist, erreichen
Sie mit den angegebenen Geschwindigkeiten und minimal
ausgefahrenen Landeklappen die beste Fluglage fir eine
Notwasserung ohne Triebwerkleistung.

Bei einer Notlandung schalten Sie den Avionikschalter und den
Hauptschalter erst ab, wenn die Landung gesichert ist. Ein zu
frihes Abschalten deaktivert die elekirischen Systeme des
Flugzeuges.

Vor einer Notlandung, vor allem in abgelegenen Gebieten und
Gebirgsregionen, aktivieren Sie den ELT durch EINschalten des am
Instrumentenbrett  befindlichen  Schalters. Siehe Kapitel 9
., Erganzungen* fiir genaue Anweisungen beziglich ELT-Betrieb.

LANDUNG OHNE HOHENSTEUERUNG

Bei Ausfall der Hohensteuerung trimmen Sie das Flugzeug fur
den Horizontalflug (Geschwindigkeit ca. 65 KIAS und Landeklappen
20°) mit Hilfe des Gashebels und der H6henrudertrimmung. Andern
Sie danach nicht die Hohenrudertrimmung; korrigieren Sie den
Gleitwinkel nur mit Hilfe des Gashebels.
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Beim Ausschweben ist das kopflastige Moment, das durch die
Leistungsreduzierung entsteht, vom Nachteil und das Flugzeug
konnte mit dem Bugfahrwerk aufsetzen. Deshalb sollte beim
Ausschweben die Hohenrudertrimmung auf ganz schwanzlastig
gesetzt werden und die Leistung so eingestellt werden, daB das
Flugzeug beim Aufsetzen in die Horizontalfluglage kommt. Gashebel
schlieBen beim Aufsetzen.

FEUER

Obwohl Motorbrédnde im Flug sehr selten sind, sollte nach der
entsprechenden Klarliste verfahren werden, falls ein solcher Brand
entsteht. Machen Sie eine Notlandung nach Durchflihrung dieses
Verfahrens. Versuchen Sie nicht, das Triebwerk anzulassen.

Das erste Zeichen eines Kabelbrandes ist normalerweise der
Geruch von brennendem lIsolationsmaterial. Das in der Klarliste
beschriebene Verfahren sollte zum Ldschen des Brandes fiihren.

NOTVERFAHREN IM WOLKENFLUG
(Totaler Ausfall des Vakuumsystemes)

Falls beide Vakuumpumpen wéahrend des Fluges ausfallen
sollten, wird weder der Kurskreisel noch der kiinstliche Horizont
richtig anzeigen. Der Pilot muB das Flugzeug mit Hilfe des
Wendezeigers fliegen, falls er ungewollt in die Wolken gerét. Falls
einen Autopilot eingebaut ist, kénnte er auch beeinfluBt sein. Siehe
Kapitel 9 ,,Ergénzungen® fir zuséatzliche Informationen bezlglich
dem Betrieb des Autopiloten. Die folgenden Anweisungen gehen
davon aus, daB nur der elektrische Wendezeiger funktioniert und
dafB3 der Pilot keine IFR-Ausbildung hat.

AUSFUHREN EINER 180°-KURVE IN DEN WOLKEN

Nach dem ungewoliten Einflug in die Wolken sollte sofort wie folgt
umgekehrt werden:

1. Merken Sie sich den KompaBkurs

2. Mit Hilfe der Uhr fiihren Sie eine Standardlinkskurve ein.
Halten Sie dabei den Fliigel des Flugzeugsymboles des
Wendezeigers gegenuber der unteren linken Markierung 60
Sekunden lang. Bringen Sie das Flugzeug wieder in die
Horizontalfluglage, indem Sie das  Flugzeugsymbol
geradestellen.
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" Fluges dureh eine 180°-Umkehrkurve’ nicht zulassen, muB ‘ein *
Abstieg - durch die Wolken durchgefiihrt werden. Wenn moglich,
bitten Sie (ber Funk um eine Genehmigung fiir einen solchen
Notabstieg. Um einen Spiralsturz zu vermeiden, wéhlen Sie einen
Ost- oder Westkurs, um KompaBfehler durch wechselnde Rollwinkel
zu vermeiden. Lassen Sie auBerdem die Hande vom Steuerhorn

L
i y
: . AN n- S Il 1t i

ohenrudgae 21

‘Sinkflug mit 70 - 80 Kl

. Hande weg vom Steuerhorn!!

. Wendezeiger beobachten und notwendige Korrekturen nur mit
Hilfe des Seitenruders durchfihren

. KompaBanzeige beobachten und vorsichtig Korrekturen mit
dem Seitenruder durchfiihren, um eine Drehung zu beenden.

. Nach dem Austritt aus den Wolken, normalen Reiseflug
fortsetzen
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2. Durch koordinierte Anwendung des Quer- und Seitenruders
das Flugzeugsymbol des Wendezeigers in die Horizontallage
bringen

3. Hohenruder vorsichtig ziehen, um die Geschwindigkeit
langsam auf 80 KIAS zu reduzieren

4. Hohenrudertrimmung auf 80 KIAS Gleitfluggeschwindigkeit
stellen

5. Hande weg vom Steuerhorn !!' Benutzen Sie nur das
Seitenruder, um die Richtung zu halten

6. Gelegentlich Zwischengas geben, jedoch nicht so viel, daB
der getrimmte Gleitflug beeintrachtigt wird

7. Nach dem Austritt aus den Wolken, normalen Reiseflug

fortsetzen

UNABSICHTLICHES EINFLIEGEN IN
VEREISUNGSBEDINGUNGEN

—
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gefahrlich. Ein unabsichtliches Einfliegen in solche
Vereisungsbedingungen kann am besten durch Anwendung der
Klarliste behandelt werden. Das beste Verfahren ist natiirlich die
Umkehr oder die Reduzierung der Hoéhe, um den
Vereisungsbedingungen zu entgehen.

Wahrend des Fliegens unter solchen Bedingungen kann ein
unerwarteter  Leistungsverlust durch das Blockieren der
LufteinlaBfilter durch Eis entstehen oder in sehr seltenen Fallen
kann das Eis die gesamten LuftmengenmeBrohren der
Einspritzanlage blockieren. In beiden Fallen muB der Gashebel fiir
maximale Drehzahl eingestellt werden (in manchen Fallen muB der
Gashebel zuriickgezogen werden, um die maximale Drehzahl zu
erreichen). Der Gemischhebel sollte anschlieBend nach Bedarf fiir
maximale Drehzahl eingestelit werden.

BLOCKIERTE STATIKDRUCKENTNAHME

Wenn fehlerhafte Anzeigen bei den am statischen Drucksystem
angeschlossenen Instrumenten  (Fahrimesser, Hodhenmesser,
Variometer, usw.) vermutet werden, ziehen Sie an dem Notventil f(ir
den statischen Druck. Dadurch werden diese Instrumente mit
statischem Druck aus der Kabine versorgt.

3-18 19. Okt/98



TRUDELN

f.ol_l_'g

angewandt werdéri: ™~

- -

=5 \ J A : . Snlm ‘ ‘ A - _. A " U\GZC U
WEICH - . AUS DEN ANSCHLIEBENDEN STURZFLUG
ABFANGEN.

ANMERKUNG

Falls infolge einer Desorientierung die Drehrichtung nicht
durch Sicht nach auBen bestimmt werden kann, kann man
sie anhand des Flugzeugsymbols des Wendezeigers

feststellen.
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NOTVERFAHREN MODELL 172S

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER
LEISTUNGSVERLUST

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Rauher Triebwerklauf im Flug kann durch eine oder mehrere
verkohlte oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Dies kann
estellt werden: Ziindschalter kurz

er auf L oder R schalten. Ein

bei Betrieb auf einem

chen fiir eine Kerzen- oder

torung als wahrscheinlichere

sollte das Gemisch auf den fiir

bringt. Wenn nicht, n&chstl
anfliegen und dabei Ziindsc
nicht auBerst rauher Lauf zu
zwingt.

ZUNDMAGNETSTORUNG

Plotzlicher rauher Triebwerklauf oder Fehlziindung ist gewshnlich
ein Anzeichen fir Ziundmagnetstdrung. Umschalten des
Zundschalters von BEIDE auf entweder L oder R wird erkennen
lassen, welcher der beiden Ziindmagnete nicht in Ordnung ist.
Wahlen Sie unterschiedliche Leistungseinstellungen und reichern

zustellen, ob Dauerbetrieb mit beiden
ist. Ist dies nicht der Fall,
eten umschalten und
ung anfliegen.

NIEDRIGER OLDRUCK

IL PRESS) aufleuchtet und
bleibt, ist es moglich, daB
entil fehlerhaft sind. Landen
en Flugplatz und stellen Sie die

Wenn ein totaler Oldruckverlust zusammen mit einer Erhéhung
der Oltemperatur auftritt, ist dies ein sicheres Anzeichen dafiir, daB
ein baldiger = Triebwerksausfall  bevorsteht.  Sofort  die
Triebwerkleistung  reduzieren und nach einem geeigneten
Notlandeplatz Ausschau halten. Nur die zum Erreichen der
gewahlten Notlandestelle erforderliche Mindestleistung verwenden.
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wiirde sich die Batterie (iberhitzen und das Elektrolyt GiberméaBig
schnell verdampfen.

Elektronische Bauteile in der elektrischen Anlage kénnen durch
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gezogen werden. Der Generatorregler beinhaltet einen
Uberspannungssensor, der normalerweise automatisch den
Generator abschaltet, wenn die Ladespannung ca. 31,5 Volt
erreicht. Zeigt das Amperemeter infolge eines fehlerhaften
Uberspannungssensors einen zu hohen Ladestrom an, sollten sofort
der Generator und unnétige elekirische Verbraucher ausgeschaltet
und der Flug so bald wie mdglich beendet werden.
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N Draizany. rail wird die
Warnlampe bei hoherer Drehzahl erléschen.

Sollte_der Uberspannungssensor den Generator abschalten und
die ALT FLD-Sicherung herausspringen oder sollie die
Generatorausgangsleistung gering sein, zeigt das Amperemeter
einen  Entladestrom an un anschlieBend leuchtet die
Unterspannungswarnlampe (‘VOLTS) auf. Da dies eine
»Fehlfunktion® sein kann, sollte man versuchen, den Generator
wieder einzuschalten. Hierzu ist zunéchst der Avionikhauptschalter
auszuschalten und die ALT FLD-Sicherung auf EIN zu Gberpriifen,
danach sind beide Hélften des Hauptschalters aus- und dann
wieder einzuschalten. Besteht die Storung nicht mehr, ladt der
Generator wieder normal und die Unterspannungswarnlampe
(VOLTS) erlischt. Der Avionikhauptschalter kann  wieder
eingeschaltet werden.

Leuchtet hingegen die Warnlampe wieder auf, so ist dies eine
Bestatigung flr die Stérung. In diesem Fall sollte der Flug beendet
werden bzw. die Stromentnahme aus der Batterie auf ein Minimum
verringert werden, da die Batterie die elekirische Anlage nur eine
begrenzte Zeit versorgen kann. Die Batterie muB fiir spatere
Bedarfsfalle, wie z. B. das Ausfahren der Landekla pen, oder falls
dieser Notfall wahrend eines Nachtfluges eintritt, fur den Einsatz
des Landescheinwerfers bei der Landung geschont werden.

SONSTIGE NOTVERFAHREN
BESCHADIGTE WINDSCHUTZSCHEIBE

Sollte die Windschutzscheibe durch einen Vogelschlag oder ein
sonstiges Ereignis im Flug so beschadigt werden, daB ein Loch
entsteht, muB man mit einem erheblichen Leistungsverlust rechnen.
In manchen Fallen (abh&ngig von dem AusmaB der Begschadigung,
der Hobhe, usw.) kann dieser Verlust durch Offnuqu der
Seitenfenster reduziert werden, wahrend das Flugzeug auf einer
Landung am né&chstliegenden Flugplatz vorbereitet wird. Wenn
Flugleistungen oder sonstige Bedingungen eine Landung am
nachstliegenden Flugplatz nicht zulassen, bereiten Sie  eine
AuBenlandung nach den Kilarlisten fiir eine ,vorsorgliche
Notlandung mit Motorleistung“ oder ,,Notwasserung* vor.
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Beste Steigrate, 10000 HMSL . ...t 2 S
Bester Steigwinkel in Meereshdhe ............... 62 KIAS
Bester Steigwinkel, 10000 ftMSL . .............. 67 KIAS
Landeanflug
Normaler Anflug, Klappen eingefahren .......... 65-75 KIAS
Normaler Anflug, Klappen 30° . ............... 60-70 KIAS
Kurzlandung, Klappen 30° ...........coononn. 61 KIAS
Durchstarten
Maximale Leistung, Klappen 20° . .............. 55 KIAS
Maximale empfohlene Geschwindigkeit bei turbulenter Luft
TABB KO oo vvmmemann e 105 KIAS
QOO KO .ttt 98 KIAS
BB3 KO i 90 KIAS
Maximale demonstrierte Seitenwindkomponente
Beim Start oder beider Landung . ................ 15 KTS
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ANMERKUNG

Wahrend der AuBenkontrolle das Flugzeug nach Sicht auf seinen
allgemeinen Zustand prifen. Das Flugzeug sollte in der normalen
Bodenlage abgestellt sein (siehe Abb. 1-1), um eine korrekte
Entnahme von Kraftstoffproben aus den Drainventiien zu
ermoglichen. Die Benitzung der Hilfstrite und -griffe vereinfacht
den Zugang zu den Fligeloberseiten, um Sichtkontrollen und
Tankvorgénge durchzufiihren. Bei kaltem Wetter selbst kleinere
Ansammlungen von Schnee, Eis oder Rauheis an den Flugeln,
Leitwerk und Rudern entfernen. Stellen Sie auBerdem sicher, daB
die Ruder innen weder Eis noch Fremdkérper enthalten. Vor dem
Flug prifen Sie, daB sich die Pitotrohrheizung innerhalb von 30
Sekunden warm anfiilit. Falls ein Nachtflug durchgefiihrt werden
soll, tberpriifen Sie die Funktion der gesamten Beleuchtung und
vergewissern Sie sich, daB eine Taschenlampe am Bord ist.

Abb 4-1. Vorflugkontrolle
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.'Avionikbeliiftungsgebldse --. AN, vergewissern, daB das .
Geblase horbar ist

. Avionikhauptschalter -- AUS

. Notventil fiir den statischen Druck -- ZU

. Anzeigenpanelschalter -- in TST-Stellung stellen und halten,
prifen, daB alle roten und gelben Anzeigen aufleuchten
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16. Tankwahlschalter -- BEIDE

17. Brandhahn -- AUF (ganz einschieben)

18. Landeklappen -- ausfahren

19. Pitotrohrheizung -- AN (Uberpriifen, daB sich das Pitotrohr
nach 30 Sekunden mit Batterie und Pitotschalter an warm
anfullt

20. Pitotrohrheizung -- AUS

21. Hauptschalter -- AUS

22. Gepéackraumtiir -- Gberpriifen und verriegeln

LEITWERK

1. Ruderverriegelung -- entfernen
2. Heckverankerung -- [6sen

J———

I‘:‘,l' L

3 -!
1"

- - g
T G T N = e

= = -:;——‘
Z. Tnmmruder - auf fesfen sitz prafen
5. Antennen -- auf allgemeinen Zustand und festen Sitz priifen

(3 RECHTER FLUGEL, HINTERKANTE

1. Querruder -- auf Leichtgangigkeit und festen Sitz priifen
2. Landeklappe -- auf Zustand und festen Sitz prifen

(4) RECHTER FLUGEL

1. Fligelverankerung -- l6sen
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ruck und allgemeiner Zustand
g, Usw.)
) -- Vor jedem Flug und
inen MeBbecher Kraftstoff
ablassen und auf Wasser,
kte Kraftstoffart prifen. Falls
e Proben entnehmen, bis kein
Wasser mehr feststellbar i
schaukeln, um sonstige Veru
zu sammeln. Mehrere Kr
AblaBventilen entnehmen, b
festellbar ist. Falls die Proben noch unrein sind, siehe unten
gegebene Warnung und fliegen Sie das Flugzeug nicht.

A\ WARNUNG

WENN NACH MEHREREN KRAFTSTOFFPROBEN
DER KRAFTSTOFF IMMER NOCH VERUN-
REINIGT IST, DARF NICHT GEFLOGEN WERDEN.
DIE TANKS MUSSEN GELEERT UND DIE
KRAFTSTOFFANLAGE VON QUALIFIZIERTEM
WARTUNGSPERSONAL GEREINIGT WERDEN.
SAMTLICHE VERUNREINIGUNGEN MUSSEN
VOR DEM NACHSTEN FLUG ENTFERNT
WERDEN.

4. Kraftstoffmenge -- Sichtkontrolle durchfiihren
5. Tankdeckel -- geschlossen, Belliftungséfinung frei

NASE

1. KraftstoffschnellablaBventil (an der unteren Seite des
Rumpfes) -- Vor jedem Flug und nach jedem Auftanken
mindestens einen MeBbecher Kraftstoff aus dem Tank
ablassen und auf Wasser, Verunreinigungen und korrekte
Kraftstoffart priifen. Falls Wasser vorhanden ist, weitere
Proben entnehmen, bis kein Wasser mehr feststellbar ist.

ht schaukeln, um sonstige
laBventil zu sammeln. Mehrere
n AblaBventilen entnehmen, bis
tstellbar ist.
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o A

Noo

8.

. Sammeltank- und TankwahischnellablaBventile -- Vor jedem

Flug und nach jedem Auftanken mindestens einen MeBbecher
Kraftstoff aus den Ventilen ablassen und auf Wasser,
Verunreinigungen und korrekte Kraftstoffart priifen. Falls
Wasser vorhanden ist, weitere Proben entnehmen, bis kein
Wasser mehr feststellbar ist. Fliigel und Leitwerk leicht
schaukeln, um sonstige Verunreinigungen um die Ventile zu
sammeln. Mehrere  Kraftstofforoben von  samtlichen
AblaBventilen entnehmen, bis keine Verunreinigung mehr
feststellbar ist

. MotordlmeBstab/Fullerdeckel -- Olmenge prufen,

MeBstab/Deckel festgeschraubt. Nicht unter 4,7 | betreiben.
Auf 7,6 | auffiillen, wenn ein langerer Flug geplant ist
Lufteinlasse, Motorraum -- frei

Propeller und Nabe-- priifen auf Beschadigungen und festen
Sitz

Luftfilter -- priifen auf Blockierung durch Staub oder andere
Fremdkoérper

Bugfahrwerksfederbein und -reifen -- Druck des Federbeines
und allgemeiner Zustand ausreichend (Profil, Rutschmar-
kierungen, usw.)

Linke Statikdruckoffnung -- frei

(6) LINKER FLUGEL

1.
2.
3.

4-10

Kraftstoffmenge -- Sichtkontrolle durchfiihren

Tankdeckel -- geschiossen, Belliftungséfinung frei
Kraftstoffsumpfschnellablaventile (5) -- Vor jedem Flug und
nach jedem Auftanken mindestens einen MeBbecher Kraftstoff
aus jedem Kraftstoffsumpf ablassen und auf Wasser,
Verunreinigungen und korrekte Kraftstoffart priifen. Falis
Wasser vorhanden ist, weitere Proben entnehmen, bis kein
Wasser mehr feststellbar ist. Fliigel und Leitwerk Ieicht
schaukeln, um sonstige Verunreinigungen um das AblaBventil
zu sammeln. Mehrere Kraftstoffproben wvon s&mtlichen
AblaBventilen entnehmen, bis keine Verunreinigung mehr
festellbar ist. Falls die Proben noch unrein sind, siehe
Warnung auf Seite 4-9 und fliegen Sie das Flugzeug nicht.
Hauptfahrwerksreifen -- Luftdruck und allgemeiner Zustand
ausreichend (Profil, Rutschmarkierung, usw.)
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(7) LINKER FLOGEL, VORDERKANTE

1.
2.

3.
4.

Tankbel(liftungséffnung -- frei

Uberziehwarnungsoffnung - frei. Um das Warnsystem zu
kontrollieren, sauberes Taschentuch Uber die Offnung legen
und durch Saugen Unterdruck erzeugen. Das Hupen der
Warnhupe zeigt an, daB das System funktioniert.
Flagelverankerung -- l6sen

Lande-/Rollscheinwerfer -- Zustand und Sauberkeit prifen

LINKER FLUGEL, HINTERKANTE

1.
2.

Querruder -- priifen auf Leichtgangigkeit und festen Sitz
Landeklappe -- priifen auf Zustand und festen Sitz

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKES

oaks LA

SCwoN

Vorflugkontrolle -- durchgefiihrt

Passagiereinweisung -- durchgefihrt

Sitze und Sicherheitsgurte -- angepaBt und verriegelt.
Spanntrommeln priifen

Bremsen -- priifen und betétigen

Sicherungen -- auf EIN prifen

Elektrische Gerate, Autopilot (falls eingebaut) -- AUS

A\ VORSICHT

DER AVIONIKHAUPTSCHALTER MUB WAHREND
DES ANLASSVERFAHRENS AUSGESCHALTET
SEIN, DA ES SONST ZU BESCHADIGUNGEN
DER GERATE FUHREN KANN

Avionikhauptschalter -- AUS
Tankwahlschalter -- BEIDE

Brandhahn -- AUF (voll hineingedriickt)
Avioniksicherungen -- auf EIN prifen
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ANLASSEN DES TRIEBWERKES (mit der Batterie)

Gashebel -- ca. 6 mm 6ffnen

Gemischhebel -- ganz herausziehen (Schnellstop)
Propellerbereich -- frei

Hauptschalter -- AN

Hilfskraftstoffpumpe -- AN

Gemischhebel -- einstellen fiir 11,5 - 19 I/h KraftstoffdurchfluB,
dann wieder ganz herausziehen (Schnellstop)

OOhAwD~

ANMERKUNG

Wenn das Triebwerk warm ist, (bergehen Sie den
Einspritzvorgang von Schritt 6 der oben angebenen
Anweisungen

7. Zindschalter - anlassen (loslassen, wenn der Motor
anspringt)
8. Gemisch -- langsam auf voll reich bringen, wenn der Motor
zlindet
ANMERKUNG

Falls zuviel Kraftstoff eingespritzt wurde, schalten Sie die
Hilfskraftstoffpumpe aus, ziehen Sie den Gemischhebel
heraus (Schnellstop), Gashebel halb offen und Motor
anlassen. Nachdem der Motor anspringt, Gemischhebel auf
voll reich und Gashebel schnell zurlickziehen.

9. Oldruck -- priifen
10. Hilfskraftstoffpumpe -- AUS
11. ZusammenstoBwarnlampe und Navigationslichter -- AN (nach
Bedarf) ‘
12. Avionikhauptschalter -- AN
13. Funkgeréte -- AN
14. Landeklappen -- einfahren
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MODELL 172S NORMALVERFAHREN
ANLASSEN DES TRIEBWERKES (mit externem
StromanschliuBl)

1. Gashebel -- ca. 6 mm 6ffnen

2. Gemischhebel -- ganz herausziehen (Schnellstop)

3. Propellerbereich -- frei

4. Externer StromanschluB -- mit dem FlugzeuganschiuB3
verbinden

5. Hauptschalter -- AN

6. Hilfskraftstoffpumpe -- AN

7. Gemisch -- einstellen fir 11,5 - 19 I/h KraftstoffdurchfluB, dann
wieder ganz herausziehen (Schnelistop)

8. Zundschalter -- anlassen (loslassen, wenn der Motor
anspringt)

9. Gemisch -- langsam auf voll reich stellen, wenn der Motor

zlindet

ANMERKUNG

Falls zuviel Kraftstoff eingespritzt wurde, schalten Sie die
Hilfskraftstoffpumpe aus, ziehen Sie den Gemischhebel
heraus (Schnelistop), Gashebel halb offen und Motor
anlassen. Nachdem der Motor anspringt, Gemischhebel auf
voll reich und Gashebel schnell zurickziehen.

10.
11.
12.
13.

14.
15.
16.

Oldruck -- prufen

Hilfskraftstoffpoumpe -- AN

Externer StromanschluB -- von dem FlugzeuganschiuB trennen
ZusammenstoBwarnlampe und Navigationslicher -- AN (nach
Bedarf)

Avionikhauptschalter -- AN

Funkgerate -- AN

Landeklappen -- einfahren

VOR DEM START

S = (0 9 =

Parkbremse - betétigen

Passagiersitze -- aufrecht

Sitze und Gurte -- fest und verriegelt
Kabinentlire -- geschlossen und verriegelt
Steuerflachen -- frei und sinnrichtig
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—h b

12.

13.
14,
15.
16.
17.
18.
19.

OO ND

Fluginstrumente -- priifen und einstellen

Kraftstoffmenge -- priifen

Gemischhebel -- voll reich

Tankwahlschalter -- priifen BEIDE

Hohenrudertrimmung -- einstellen fiir den Start

Drehzahl -- 1800 1/min

a. Zundmagnete -- priifen (Drehzahlabfall darf nicht mehr als
150 1/min flir jeden Magnet betragen, der Drehzahi-
unterschied zwischen beiden Magneten darf nicht mehr als
50 1/min sein)

b. Vakuumanzeige -- priifen

c. Triebwerksliberwachungsinstrumente und Amperemeter --
prufen

Anzeigenpanel -- sicherstellen, daB keine Anzeigelampe

aufleuchten

Drehzahl -- 1000 1/min oder weniger

Reibungssperre des Gashebels -- einstellen

Blitzlichter -- nach Bedarf

Funkgerate und Avionik -- einstellen

Autopilot (falls eingebaut) -- AUS

Landeklappen -- einstellen fiir den Start (0°-10°)

Bremsen -- I6sen

START
NORMALER START

o L~

4-14

Landeklappen -- 0° - 10°

Gashebel -- Vollgas

Gemisch -- voll reich (oberhalb von 3000 ft auf maximale
Drehzahl abmagern)

HGhenruder -- Bugrad entlasten (ab 55 KIAS)
Steiggeschwindigkeit -- 70 - 80 KIAS
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KURZSTARTVERFAHREN

1. Landeklappen -- 10°

Bremsen -- betatigen

Gashebel -- Voligas

Gemisch -- voll reich (oberhalb 3000 ft auf maximale Drehzahl
abmagern)

Bremsen -- i10sen

Hohenruder -- etwas schwanzlastig

Steiggeschwindigkeit - 57 KIAS (bis sé&mtliche Hindernisse
Uberflogen sind)

REISESTEIGFLUG
NORMALER STEIGFLUG

N ~ON

1. Geschwindigkeit -- 70 - 85 KIAS

2. Gashebel -- Vollgas

3. Gemisch -- voll reich (oberhalb 3000 ft auf maximale Drehzahl
abmagern)

REISEFLUG

1. Drehzahl -- 2100 - 2700 1/min (es wird empfohlen, nicht mit
mehr als 75% Leistung zu fliegen)

2. Hohenrudertrimmung -- einstellen

3. Gemischhebel -- Leanen

SINKFLUG
1. Gashebel -- nach Bedarf
2. Gemisch -- einstellen fur runden Motorlauf (vollreich fir
Leerlauf)

3. Tankwahlschalter -- BEIDE
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VOR DER LANDUNG

Piloten- und Passagiersitze -- aufrecht
Sitze und Gurte -- fest und verriegelt
Tankwahlschalter -- BEIDE

Gemisch -- voll reich
Lande-/Rollscheinwerfer -- AN
Autopilot (falls eingebaut) -- AUS

LANDUNG
NORMALE LANDUNG

ZALE R

Geschwindigkeit -- 65 - 75 KIAS (Klappen eingefahren)
Landeklappen -- nach Bedarf (0°-10° unter 110 KIAS, 10°-
30° unter 85 KIAS)

Geschwindigkeit -- 60 - 70 KIAS (Klappen ausgefahren)
Aufsetzen-- auf dem Hauptfahrwerk

Ausrollen -- Bugfahrwerk langsam aufsetzen

Bremsen-- so wenig wie nétig

SObhw M-

KURZLANDUNG

Geschwindigkeit -- 65 - 75 KIAS (Klappen eingefahren)
Landeklappen -- voll ausgefahren (30°)

Geschwindigkeit -- 61 KIAS (bis zum Aufsetzen)

Leistung -- wenn die Landung gesichert ist, zuriicknehmen auf
Leerlauf

Aufsetzen -- auf dem Hauptfahrwerk

Bremsen -- Vollbremsung

Landekiappen -- einfahren

NoOOo ko=

DURCHSTARTEN

1. Gashebel -- Vollgas

2. Landeklappen -- einfahren auf 20°

3. Steiggeschwindigkeit -- 60 KIAS

4. Landeklappen - 10° (bis zur Hindernisfreiheit) einfahren
(nach Erreichen einer sicheren Hohe und 65 KIAS)
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NACH DER LANDUNG

1.

Landeklappen -- einfahren

SICHERN DES FLUGZEUGES

Noosw N

Parkbremse -- betatigen

Avionikhauptschalter, elekirische Gerate, Autopilot (falls
eingebaut)-- AUS

Gemisch -- ganz herausziehen (Schnellstop)

Zundschalter -- AUS

Hauptschalter -- AUS

Ruderverriegelung -- anbringen }
Tankwahlschalter - LINKS oder RECHTS, um UberflieBen
vom Kraftstoff von einem Tank in den anderen zu vermeiden
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AUSFUHRLICHE VERFAHREN

VORFLUGKONTROLLE

Die Vorflugkontrolle, die in Abb 4-1 und den dazugehérigen
Klarlisten dargestellt wurde, muB vor jedem Flug durchgefiihrt
werden. Wenn das Flugzeug langer nicht bewegt worden ist, in
letzter Zeit eine groBe Reparatur durchgefithrt wurde oder von
Grasplatzen aus betriecben wurde, muB eine ausfiihrlichere
Vorflugkontrolle unternommen werden.

Nach groBen Reparaturen sollten die Steuer- und Trimmflachen
genauestens untersucht werden, um sicher zu sein, daB sie
freigangig sind, sinnrichtig funktionieren und festsitzen. Nach einer
periodischen Kontrolle sollten alle Inspektionsdeckel auf festen Sitz
untersucht werden. Wenn das Flugzeug gewaschen oder poliert
worden ist, prifen Sie die Statikdruckentnahme auf Fremdkérper.

Wenn das Flugzeug in einer vollen Halle rangiert wurde, priifen
Sie die Flugel, den Rumpf und die Leitwerke auf Beulen und
Kratzer, Beschadigung der Navigations- und_  ZusammenstoB-
warnlichter, Beschadigung des Bugrades durch Uberschreiten von
Schleppbegrenzungen und die Antennen.

Wenn das Flugzeug léngere Zeit drauBen abgestellt wurde,
kdnnen sich Staub und Dreck in den Luftfiltern, Fremdké&rper in den
Staudruckleitungen, Wasser in den Kraftstofftanks und Nester von
Insekten, VOgeln oder Nagetieren in sémilichen Offnungen
befinden. Falls Wasser im Kraftstoffsystem festgestellt wird, miissen
die KraftstoffsumpfschnellablaBventile, das Kraftstoffsammelbe-
halterschnellablaBventil und das KraftstoffsiebschnellablaBventil
ausgiebig drainiert werden. Danach sollten die Fliigel und der
Leitwerk leicht geschaukelt werden, um weitere Verunreinigungen
an den Ventilen zu sammeln. Proben sollten wiederholt von allen
AblaBventilen genommen werden, bis alle Verunreinigungen
entfernt worden sind. Wenn nach wiederholter Probeentnahme
Verunreinigungen immer noch " feststellbbar sind, miissen die
Kraftstofftanks ganz entleert und das Kraftstoffsystem griindlich
gereinigt werden.

Falls das Flugzeug im Freien starkem Wind oder starken Boen
ausgesetzt war oder neben rollenden Flugzeugen abgestellt wurde,
sollten die Anschlage der Steuerflachen, die Scharniere und die
Lager mit besonderer Aufmerksamkeit untersucht werden, um
eventuelle Beschadigung durch den Wind festzustellen.
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Falls das Flugzeug aus mit Schlamm oder Schnee bedeckien
Plitzen betriecben wurde, uberpriffen Sie die Haupt- und
Bugfahrwerksverkleidung nach Fremdkérpern und auf Sauberkeit.
Betrieb aus Schotter- oder Aschbahnplatze verlangt besondere
Uberpriifung der Propellerblattspitzen und der Vorderkanten des
Hohenleitwerkes auf Abscheuerung. Steinschlag am Propeller kann
die Lebensdauer der Propellerblatter drastisch reduzieren.

Die Fahrwerke von Flugzeugen, die aus Grasplatzen in groBen
Hohen betrieben werden, sind extremen Belastungen ausgesetzi.
Samtliche Teile des Fahrwerkes, die Federbeine, Reifen und
Bremsen sollten regelmaBig {iberpriift werden. Wenn das Federbein
nicht ausreichend ausgefedert ist, wird die Flugzeugstruktur
unzulassigen Belastungen wéahrend der Landung und des Rollens
ausgesetzt.

Um Krafistoffverlust wahrend eines Fluges zu vermeiden,
vergewissern Sie sich, daB die Tankdeckel nach jeder Krafistoff-
bzw. Wartungskontrolle verriegelt sind. Die Tankbeliftungs-
éffnungen sollten auch regelmaBig auf Fremdkorper, Eis und
Wasser untersucht werden, vor allem unter kalten, nassen Wetter-
bedingungen.

ANLASSEN DES TRIEBWERKES

Bei kaltem Wetter fallt die Motorraumtemperatur nach Abschalten
des Triebwerkes rasch ab, die Einspritzleitungen bleiben dabei fast
voll mit Kraftstoff.

Bei warmem Wetter kann die Motorraumtemperatur nach
Abschalten des Tricbwerkes rasch ansteigen und der Kraftstoff in
den Leitungen wird verdampfen und in die Ansaugkrimmer
gelangen. Das AnlaBverfahren unter Warmwetterbedingungen hangt
sehr davon ab, wie bald nach dem Abschalten des Triebwerkes der
nachste AnlaBversuch stattfindet. Innerhalb von 20 bis 30 Minuten
nach dem Abschalten sind die Ansaugkrimmer ausreichend mit
Kraftstoff versorgt und die leeren Kraftstoffleitungen werden sich mit
Kraftstoff flllen, bevor der Motor absterben kann. Nach ca. 30
Minuten jedoch wird der verdampfte Kraftstoff in den
Ansaugkriimmern fast verschwunden sein und etwas Kraftstoff muf3
eingespritzt werden, um die Leitungen zu fiillen und der Triebwerk
nach dem AnlaBverfahren am Laufen zu halten. Das Anlassen eines
warmen Triebwerkes kann dadurch vereinfacht werden, daB der
Gemischhebel, nachdem der Motor anspringt, auf ca. 1/3 seines
Weges eingeschoben und dann langsam auf voll reich eingestellt
wird, wenn der Motor |&uft.
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Sollte das Triebwerk nach dem Anlassen zum erneuten
Absterben neigen, schalten Sie kurzfristig die Hilfskraftstoffpumpe
ein und stellen Sie den Gas- bzw. Gemischhebel so ein, daB der
Motor am Laufen bleibt. Falls zu viel Kraftstoff eingespritzt wurde
oder der Motor abgesoffen ist, schalten Sie die Hilfskraftstoffpumpe
aus und setzen Sie das AnlaBverfahren mit dem Gashebel halb bis
ganz offen und dem Gemischhebel auf voll arm fort. Nachdem der
Motor anspringt, stellen Sie den Gemischhebel langsam auf voll
reich und den Gashebel auf die gewiinschte Leerlaufdrehzahl.

Falls zu wenig Kraftstoff eingespritzt wird (hdochstwahrscheinlich
bei kaltem Wetter mit einem kalten Motor), wird er nicht anspringen
und zusatzliches Einspritzen wird notwendig sein.

Wenn sich die Oldruckanzeige nach dem Anspringen des Motors
nicht innerhalb von 30 Sekunden im Sommer und innerhalb einer
Minute bei sehr kaltem Wetter bewegt, schalten Sie den Motor
sofort ab und untersuchen Sie das Triebwerk.

ANMERKUNG

Zusatzliche Informationen (ber das AnlaBverfahren und den
Betrieb bei kaltem Wetter sind dem Abschnitt ,,Kaltwetterbe-
trieb® dieses Kapitels zu entnehmen.

Empfohlener Anlasserbetriebszyklus: Den Starter 10 Sekunden
lang betétigen, anschlieBend 20 Sekunden abkiihlen lassen. Dieser
Zyklus kann zweimal zusatzlich wiederholt werden, anschlieBend
muBB der Starter 10 Minuten abkiihlen, bevor ein erneuter
Anlassversuch unternommen werden kann. Nach dieser
Abkihlphase kénnen weitere drei Startzyklen mit je 10 Sekunden
gefolgt von je 20 Sekunden Abkihlphase unternommen werden.
Falls der Motor immer noch nicht anspringt, sollite eine
Untersuchung zur Klarung der Ursache durchgeflihrt werden.

ROLLEN

Beim Rollen ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeit und die
Betatigung der Bremsen auf ein Minimum beschrénkt wird und alle
Ruder zur Beibehaltung der Richtung und des Gleichgewichtes
verwendet werden (siehe Abb. 4-2, Rolldiagramm).

Rollen {ber lockeren Schotter oder (ber Asche sollie mit
geringer Drehzahl erfolgen, um Abscheuerung und
Steinschlagschaden an den Propellerblattspitzen zu vermeiden.
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Windrichtung .

ANMERKUNG
Starke seitliche Riickenwinde erfordern Vorsicht. Unter
solchen Umstanden plotzliches Gasgeben und scharfes
Bremsen vermeiden. Lenkbares Bugrad und Seitenruder
zur Beibehaltung der Richtung benutzen.

0585X1020
Abb. 4-2. Rolldiagramm
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VOR DEM START
WARMLAUFEN

Wenn das Triebwerk rund lauft, ist das Flugzeug fertig zum Start.
Vermeiden Sie eine Uberhitzung des Motors bei langerem
Bodenbetrieb. Ein langer Leerlaufbetrieb kann zu verschmutzten
Zundkerzen flihren.

ZUNDMAGNETKONTROLLE

Die Zundmagnetpriifung sollte bei 1800 1/min wie folgt
durchgefuhrt werden:  Ziindschalter zuerst auf Stellung ,,R“
schalten und Drehzahl ablesen. Dann Schalter auf Stellung
.BEIDE® zurlickschalten, um den anderen Ziindkerzensatz
freizubrennen. Danach auf Stellung ,,L“ schalten, Drehzahl ablesen
und den Schalter wieder auf BEIDE zuriickstelien. Der
Drehzahlabfall sollte bei keinem der beiden Magnete mehr als 150
1/min und der Drehzahlunterschied zwischen den beiden Magneten
nicht mehr als 50 1/min betragen. Falls Zweifel hinsichtlich der
Funktion .. der Zindanlage bestehen, werden gewdhnlich
Drehzahlpriifungen bei hoheren Drehzahlen bestétigen, ob eine
Stérung vorliegt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalles kann ein Zeichen fiir
mangelhaften MasseschluB einer Seite der Ziindanlage sein oder
Grund fir den Verdacht geben, daB die Magneteinstellung nicht
dem vorgeschriebenen Wert entspricht.

GENERATORKONTROLLE

Vor Fligen, bei denen GewiBheit liber die einwandfreie Funktion
des Generators und dessen Regler herrschen muB (z.B. bei Nacht-
und Instrumentenfliigen), kann man sich GewiBheit verschaffen,
indem man die elektrische Anlage kurzzeitig (3 bis 5 Sekunden) mit
dem Einschalten des Landescheinwerfers oder dem Fahren der
Landeklappen wéhrend des Warmlaufens des Motors (1800 1/min)
belastet. Das Amperemeter wird innerhalb einer Zeigerbreite von
seiner Nullstellung bleiben, wenn der Generator und der Regler
richtig funktionieren.
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Uberlandfluges zu verbessern, wird empfohlen, nur den
Rollscheinwerfer einzuschalten, um die Lebensdauer des
Landescheinwerfers zu verlangern.

START

LEISTUNGSKONTROLLE

‘|

S 0}

LS ST WiLlUY, TUUS— Vor AR ol vﬁ"\hu‘-ﬁ‘
Vollgasbedingungen bereits im Anfangsstadium der Startrolistrecke
zu Uberpriifen. Jegliche Anzeichen von unruhigem Lauf oder trager
Beschleunigung sollten zu einem Abbruch des Startes flhren. Falls
dies vorkommen soillte, sollten Sie vor dem né&chsten Startversuch
einen grundlichen Vollgas-Standlauf durchfiihren. Das Triebwerk
sollte dabei ruhig bei einer Drehzahl zwischen 2300 und 2400 1/min
laufen, wobei das Gemisch flir maximale Drehzahl verarmt sein
sollte.

Voligas-Standlaufe auf lockerem Schotter sind flr die
Propellerblattspitzen besonders schadlich. Wenn jedoch Starts von
solchen Flugplatzen durchgefiihrt werden missen, ist es sehr
wichtig, daB langsam Gas gegeben wird. Dadurch fangt das
Flugzeug langsam zu rollen an, bevor hohe Drehzahlen erreicht
werden, und der Schotter wird mehr hinter den Propeller geblasen,
als daB er in ihn hineingesaugt wird. Bei Auftreten kleiner
Einschlage in den Propellerblattern sollten diese so bald wie
moglich nach dem in. Kapitel 8, Abschnitt ,,Propellerpflege®
beschriebenen Verfahren behandelt werden.

Vor dem Start von Flugplatzen in Héhen tber 3000 ft MSL sollte
das Gemisch wahrend eines Vollgas-Standlaufes auf maximale
Drehzahl verarmt werden.

Nachdem Vollgas gegeben wurde, ist die Reibungssperre des
Gashebels im Uhrzeigersinn festzusetzen, um ein Zurtickwandern
des Hebels aus der Vollgasstellung zu verhindern. Ebenso sollte die
Reibsperre bei Bedarf in anderen Flugzustanden benutzt werden,
um eine bestimmte Gashebeleinstellung beizubehalten.
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LANDEKLAPPENSTELLUNG

Normale Starts werden mit ei n 0°

bis 10° durchgefiihrt. Auf 10° n die

Startrolistrecke und die Gesam s um

d beim Start

Start benutzt

Hindernisse

as Einfahren

im Kurzstart

ppenstellung

Starts von weichen oder unebenen Platzen sind mit 10°-
Klappenstellung auszufiuhren
moglich in leicht gezogener
sollte. Wenn kein Hindernis

t werden kann. Beim Start mit
inem weichen Flugplatz sollte die
estellt werden, um wahrend des
teuerkrafte zu erhalten.

START BEI SEITENWIND

Starts beim starken Seitenwind werden normalerweise mit der
der Bahnldnge entsprechende kleinsten  Klappenstellung
durchgefiihrt, um den Abdriftwinkel unmittelbar nach dem Start zu
minimieren. Die Querruder werden teilweise zur Seitenwindrichtung

reug wird auf eine etwas (iber normal
unigt und dann definiert
beim Abdriften zu verhindern.
rte Kurve in den Wind fliegen, um
die Abdrift zu korrigieren.

REISESTEIGFLUG

sein, es kann bei Hohen Uber 3000 ft MSL fiir runden Lauf oder fir
maximale Drehzahl verarmt werden.

Wenn ein Hindernis ein steile
Geschwindigkeit  flir  steilst
Landeklappen und maximaler
sollte nur Uber kurze Zeit mit
fir das beste Steigen gestiegen
Zu verbessern.
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REISEFLUG

Normale Reiseflige werden mit Triebwerksleistungen zwischen
45% und 75% durchgefihrt. Die entsprechenden
Leistungseinstellungen und der Kraftstoffverbrauch  flr die
verschiedenen Flughthen kdnnen anhand der Daten in Kapitel 5
ermittelt werden.

ANMERKUNG

Reiseflige sind mit einer Triebwerksleistung von 75%
durchzufiihren, bis insgesamt 50 Betriebsstunden erreicht
sind oder sich der Olverbrauch stabilisiert hat. Dadurch ist
ordnungsgeméBes Einlaufen der Kolbenringe gewahrleistet.
Dies gilt sowohi fiir neue Triebwerke als auch fir
gebrauchte Triebwerke, bei denen ein oder mehrere
Zylinder ausgewechselt oder Gberholt wurden.

Abb. 4-3 Reiseflugleistung gibt die im Reiseflug bei
verschiedenen Hohen und Leistungen (in %) erzielbaren wahren
Fluggeschwindigkeiten und den Verbrauch (NM/), basierend auf
Standardbedingungen und ohne Wind an. Diese Tabelle ist
zusammen mit den vorliegenden Hohenwindinformationen als
Anleitung zu benutzen, um die giinstigste HOhe und
Leistungseinstellung fur einen bestimmten Flug zu errechnen. Die
Auswahl einer auf giinstigen Windbedingungen basierenden
Reiseflughdhe und die Anwendung geringer Leistungseinstellungen
sind wichtige Faktoren, die bei jedem Flug beriicksichtigt werden
sollten, um den Kraftstoffverbrauch zu minimieren.

Zusatzlich zu den Leistungseinstellungen tragt korrekte
Verarmung des Gemisches dazu bei, die Reichweite zu erhohen,
sie ist daher in der Reiseflugleistungstabelle mitberlicksichtigt. Um
die in Kapitel 5 empfohlenen und auf Verarmung des Gemisches
basierenden Verbrauchswerte zu erreichen, muB das Gemisch
verarmt werden, bis die Drehzahl maximal wird, und dann weiter,
bis ein Drehzahiabfall von 15 - 40 1/min einsetzt.

ANMERKUNG
Bei geringeren Leistungseinstellungen wird es

moglicherweise notwendig sein, das Gemisch etwas
anzureichern, um einen runden Motorlauf zu erzielen.
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Meereshéhe | 114 2,96 108 3,17 101 3,38
4000 ft 119 3,09 112 3,28 104 3,49
8000 ft 124 3,22 117 3,41 107 3,59

Standardatmosphere, Kein Wind
Abb. 4-3 Reiseflugleistungstabelle
LEANEN MIT HILFE DER EGT-ANZEIGE

Die Abgastemperatur (EGT) kann als Hilfe beim Leanen bei
Reisefliigen bei 75% Leistung oder weniger eingesetzt werden. Um
das Gemisch mit Hilfe dieser Anzeige einzustellen, leanen Sie, um
Peak-EGT als Bezugspunkt bestimmen zu kénnen. Reichern Sie
dann das Gemisch etwas an, bis der gewiinschie Abfall gemaB Abb.
4-4 EGT-Tabelle erreicht ist.

GEMISCHART EGT

EMPFOHLENES ARMES 50°F/28°C reicher als PEAK-
GEMISCH (Flughandbuch) EGT

SPARSAMSTER KRAFTSTOFF- | PEAK-EGT

VERBRAUCH

Abb. 4-4 EGT-Tabelle

Wie aus dieser Tabelle ersichtlich, resultiert der sparsamste
Kraftstoffverbrauch aus dem Betrieb bei PEAK-EGT. Dadurch
werden Reichweiten erzielt, die um 4% gréBer sind als die in
diesem Handbuch angegebenen, allerdings bei einer um 3 Knoten
geringeren Geschwindigkeit.

Unter manchen Bedingungen kann ein rauher Motorlauf bei
PEAK-EGT entstehen. In diesem Fall betreiben Sie das Flugzeug
mit dem empfohlenen armen Gemisch. Bei einer Anderung der
Hohe oder der Gashebelstellung priifen Sie die EGT-Anzeige.
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UBERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften des Flugzeuges sind konventionell
und eine akustische Warnung erfolgt bei Geschwindigkeiten
zwischen 5 und 10 kis (ber der tatséchlichen Uberziehgeschwin-
digkeit in allen Konfigurationen durch eine Warnhupe.

Die Uberziehgeschwindigkeiten ohne Triebwerksleistung bei
vorderster und hinterster Schwerpunktiage sind in Kapitel 5
enthalten.

LANDUNG
NORMALE LANDUNG

Normale Landeanflliige kdnnen mit oder ohne Triebwerksleistung
und mit jeder gewiinschten Landeklappeneinstellung durchgefuhrt
werden. Die maBgebenden Faktoren fiir die Bestimmung der
glinstigsten Anfluggeschwindigkeit sind gewdhnlich Bodenwinde
und Turbulenz. Bei Klappenstellung Uber 20° sind steile
Seitengleitflige zu vermeiden, da bei bestimmien Kombinationen
von Geschwindigkeit, Schiebewinkel und Schwerpunkilage das
Hohenruder zu Schwingen neigt.

Das Aufsetzen selbst solite bei ganz zuriickgenommenem Gas
und mit dem Hauptfahrwerk zuerst erfolgen, um die
Landegeschwindigkeit zu vermindern und den anschlieBenden
Gebrauch der Bremsen wahrend der Landerollstrecke gering zu
halten. Das Bugrad soll vorsichtig auf die Bahn abgesenkt werden,
nachdem sich die Geschwindigkeit vermindert hat, um eine
unnétige Belastung des Bugfahrwerkes zu verhindern. Das
Einhalten dieses Verfahrens ist besonders wichtig bei Landungen
auf unebenen oder weichen Graspléatzen.
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KURZLANDUNG

Fur Kurzlandungen in ruhiger Luft wird der Anflug mit 61 KIAS,
30° Klappen und genigend Leistung, um den Gleitpfad zu
kontrollieren, durchgefiihrt. (Etwas hohere Anfluggeschwindigkeiten
soliten in turbulenter Luft angewandt werden.) Nachdem alle
Anflughindernisse (berflogen worden sind, Leistung etwas
zuricknehmen und Anfluggeschwindigkeit durch Driicken der Nase
nach unten beibehalten. Aufsetzen ohne Leistung und mit den
Hauptrédern zuerst. Sofort nach dem Aufsetzen, Bugrad langsam
nach unten bringen und nach Bedarf bremsen. Um maximale
Bremswirksamkeit zu erreichen, Klappen einfahren, Steuerhorn voli
nach hinten ziehen und voll bremsen, ohne daB die Réader
blockieren.

Ememmas -
l ]a__-]_ﬂ‘ 8 nn‘u_-.:: L ! ‘ oL

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die fiir die Bahnlédnge
erforderliche Minimalklappenstellung wahlen. Bei Klappenstellungen
Uber 20° bei Seitengleitflug mit vollem Seitenruderausschlag kann
sich bei normalen Anfluggeschwindigkeiten leichtes Hohenruder-
schutteln bemerkbar machen. Dies beeintréchtigt jedoch nicht die
Steuerbarkeit des Flugzeuges. Die Abtrift kann zwar durch Schieben
oder eine kombinierte Methode ausgeglichen werden, doch ergibt
die Methode mit hangendem Fliigel die beste Kontrolle. Nach dem
Aufsetzen ist eine gerade Richtung mit dem lenkbaren Bugrad und,
wenn notig, durch gelegentliches leichtes Bremsen einzuhalten.

Die hochstzulassige Seitenwindkomponente hangt sowohl von
der Fahigkeit des Piloten als auch von den Betriebsgrenzen des
Flugzeuges ab. Betrieb bei einer Seitenwindkomponente von 15 kis
wurde demonstriert.

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung
sofort nach dem Voligasgeben auf 20° zu verringern. Falls
Hindernisse wahrend des Durchstartens Uberflogen werden miissen,
Klappen auf 10° stellen und eine sichere Geschwindigkeit
beibehalten, bis alle Hindernisse Uberflogen sind. Oberhalb von
3000 ft Gemisch verarmen, um maximale Drehzahl zu bekommen.
Nach dem Uberfliegen der Hindernisse kdnnen die Klappen
eingefahren werden, wahrend das Flugzeug auf die normale
Steigfluggeschwindigkeit bei eingefahrenen Klappen beschleunigt.
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KALTWETTERBETRIEB

Besondere Aufmerksamkeit ist beim Betrieb des Flugzeuges und
des Kraftstoffsystemes im Winter oder vor jedem Flug bei kalten
Temperaturen gefragt. Korrektes Vorflug-Drainieren des Kraftstoff-
systemes ist besonders wichtig und wird Wasseransammiung
verhindern. Die Anwendung von Zuséatzen wie z.B. Isopropylalkohol
oder Diathylenglykolmonomethylather koénnte von Vorteil sein,
Wenden Sie sich an Kapitel 8 fir Anweisungen bezlglich der
korrekten Anwendung solcher Zusatze.

Kaltes Wetter kann Bedingungen mit sich bringen, die besondere
Vorsicht beim Betreiben des Flugzeuges verlangen. Schon die
kleinsten Ansammlungen von Reif, Eis oder Schnee mussen
entfernt werden, vor allem vom Fligel, Hohenleitwerk und allen
Steuerflachen, um ausreichend Leistung und Flugeigenschaften
sicherzustellen. Die Steuerflaichen missen auch frei von internen
Ansammlungen von Eis oder Schnee sein.

Falls die Startbahn mit Schnee oder Schneematsch bedeckt ist,
muB dies bei der Berechnung der Staristrecke beriicksichtigt
werden. Die Startstrecke erhoht sich mit Tiefe der Schnee- oder
Schneematschdecke. Die Tiefe und Konsistenz der Decke kann
sogar einen Start unméglich machen.

ANLASSEN (ALLGEMEINES)

A\ WARNUNG

BEIM DURCHDREHEN DES PROPELLERS VON
HAND IST SO VORZUGEHEN, ALS OB DER
ZUNDSCHALTER EINGESCHALTET WARE. EINE
LOCKERE ODER GEBROCHENE _ MASSE-
LEITUNG AN EINEM DER BEIDEN ZUNDMAG-
NETE KONNTE EIN ZUNDEN DES TRIEB-
WERKES VERURSACHEN.

Vor dem Aniassen des Triebwerkes an einem kalten Morgen ist
es ratsam, den Propeller mehrere Male von Hand durchzudrehen,
um das Ol ,loszubrechen“ oder zu verteilen und damit
Batteriestrom zu sparen.
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Bei extrem kaltem Wetter (-6°C und darunter) wird empfohien,
nach  Méglichkeit ein externes Vorwarmgerat und eine
Fremdstromquelle zu benutzen, um das Anspringen zu erleichtern
und um Triebwerk und elektrische Anlagen zu schonen. Durch die
Vorwarmung wird das im Olkiihler enthaltene Ol, das bei sehr
niedrigen Temperaturen wahrscheinlich zahflissig geworden ist,
wieder dunnflissig.

Bei Benutzung einer Fremdstromquelle muB3 der Hauptschalter
AUS sein, bevor das Flugzeug an die Fremdstromquelle
angeschlossen wird.

Das AnlaBverfahren in kaltem Wetter ist genau das gleiche wie
das normale AnlaBverfahren. Seien Sie vorsichtig beim Anlassen,
wenn das Flugzeug auf einer verschneiten oder vereisten Flache
abgestellt worden ist, um eine versehentliche Vorwartshewegung
des Flugzeuges zu verhindern.

ANMERKUNG

Falls das Triebwerk wahrend der ersten paar AnlaBversuche
nicht anspringt oder die Zindungen an Stdrke nachlassen,
sind die Zundkerzen wahrscheinlich mit Reif Gberzogen.
Das Triebwerk ist vorzuwarmen, bevor ein weiterer
AnlaBversuch unternommen wird.

_ Wahrend des Betriecbes in kaltem Wetter wird die
Oltemperaturanzeige vor dem Start nicht reagieren, wenn die
AuBentemperatur sehr niedrig ist. Nach einer ausreichend langen
Aufwarmphase (2 bis 5 Minuten bei 1000 1/min), den Motor
mehrmals auf hdhere Drehzahl beschleunigen. Wenn das Triebwerk
gleichmaBig beschleunigt und der Oldruck im griinen Bereich und

konstant bleibt, kann mit dem Flugzeug gestartet werden.

I
N |

A VLTI AMOUnJd U

Eine Kaltwetterausriistung ist vorhanden und kann beim Kaltwetter-
betrieb benutzt werden.
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CESSNA KAPITEL 4
MODELL 1728 NORMALVERFAHREN

WARMWETTERBETRIEB

Nzheres ist aus den allgemeinen Anweisungen fur das Anlassen
bei warmem Wetter im Abschnitt ,,Anlassen des Triebwerkes”
dieses Kapitel zu entnehmen. Langeres Laufenlassen des Motors
am Boden ist zu vermeiden.

LARMEIGENSCHAFTEN UND
LARMREDUZIERUNGSMABNAHMEN

Der gemessene zugelassene Larmwert fir das Muster 172S bei
einer maximalen Abflugmasse von 1158 kg ist 75,1 dB(A). Das
Luftfahrt-Bundesamt stellt damit nicht fest, ob die gemessenen
Larmwerte dieses Flugzeuges fur den Betrieb an, zu oder aus
irgendeinem Flugplatz zulassig oder nicht zulassig sind.

Folgende Verfahren werden vorgeschlagen, um den subjektiven
Larm zu vermindern:

1. Piloten, die Flugzeuge Uber Ansammiungen von Menschen,
Freizeitzentren, Parkanlagen und sonstige armempfindliche
Areale fliegen, sollten in Hohen uber 2000 ft AGL fliegen, falls
dies die Wetterbedingungen zulassen, obwohl die
gesetzlichen Bestimmungen eher eine niedrigere Flughbhe
zulassen.

o Wihrend des Abfluges bzw. Anfluges solite man langeres
Steigen bzw. Sinken in niedrigen Héhen  Gber
larmempfindliche Stellen vermeiden.

ANMERKUNG

Die oben empfohlenen Vorgehensweisen sind nicht gultig,
wenn sie zu den Anweisungen bzw. den Freigaben der
Flugsicherung im Widerspruch stehen oder wenn, nach
Ansicht des Piloten, eine Hdhe unter 2000 ft geflogen
werden muB, um andere Flugzeuge zu sehen bzw. zu
vermeiden.
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CESSNA KAPITEL 5
MODELL 1725 LEISTUNGEN

EINLEITUNG

Auf den folgenden Seiten sind Leistungstabellen und -diagramme
dargestellt, so daB Sie erfahren konnen, welche Leistungen Sie von lhrem
Flugzeug unter verschiedenen Bedingungen erwarten kénnen und so daB Sie
andererseits eine eingehende und hinreichend genaue Flugplanung
durchfihren kénnen. Die Werte in den Tabellen und Diagrammen wurden aus
den Ergebnissen von Erprobungsfligen mit einem in gutem Betriebszustand
befindlichen Flugzeug und Triebwerk errechnet, wobei durchschnittliche
Pilotenfahigkeiten zugrundegelegt wurden.

Es ist zu beachten, daB die Leistungsangaben in den Diagrammen fir
Reichweite und Flugdauer eine Kraftstoffreserve fir 45 Minuten bei der
entsprechenden Triebwerksleistung einschlieBen. Die Werte far den
KraftstoffdurchfluB im Reiseflug basieren auf der Einstellung flir empfohlenes
armes Gemisch. Einige unbestimmbare Variablen, wie z.B. die Art der
Verarmung des Gemisches, die Eigenschaften der Kraftstoffmessung, der
Betriebszustand des Triebwerkes und des Propellers sowie Turbulenz kénnen
Anderungen der Reichweite und Flugdauer von 10% und mehr bewirken.
Deshalb ist es wichtig, bei der Berechnung der fur den jeweiligen Flug
erforderliche Kraftstoffmenge alle verfligharen Informationen auszuwerten und
eine konservative Flugplanung durchzufiGhren.

ANWENDUNG DER LEISTUNGSTABELLEN UND
-DIAGRAMME

Leistungsdaten sind entweder in Tabellen oder Diagrammen dargestellt,
um der EinfluB der unterschiedlichen Variablen darzustellen. Ausreichend
detaillierte Informationen sind in den Tabellen vorhanden, so daB auf der
sicheren Seite liegende Werte ausgewéhit und benutzt werden konnen, um
eine bestimmte Leistung mit einer hinreichenden Genauigkeit zu berechnen.

FLUGPLANUNGSBEISPIEL

Das folgende Flugplanungsbeispiel bendtigt Informationen aus
verschiedenen Tabellen und Diagrammen, um die Leistungsdaten flr einen
typischen Flug zu berechnen. Folgende Daten sind schon bekannt:

Flugzeugkonfiguration:
Abflugmasse ......... ... .. .. . il 1158 kg
Ausfiiegbare Kraftstoffmenge . ...................... 200l
Startbedingungen:
Platzdruckh6he1500 ft
Temperatur . .................. 28°C (16°C uber Standard)
Windkomponente entlang der Startbahn . .. .. 12 kts Gegenwind
Bahnlange ......... . . . e 1070 m
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Fir die Ermittlung der Sﬁtartstrecke ist Abb. 5% zu verwenden,
L B die ah_gegebe_nen.-_;Werte fur das -

1ur gine Abfiugmasse von 1158 kg, ei
x o ’ 392 m
e'”éﬁ@%ﬁ%ﬁ e¥01n:3 %DH%dgprﬁs 668 m

Diese Werte liegen eindeutig innerhalb der verflgbaren
Startbahnlange. Es kann jedoch zur Bertcksichtigung des
Windeinflusses noch eine Korrektur gemaR Anmerkung 3 der
Startstreckentabelle durchgefiihrt werden. Bei einem Gegenwind
von 12 kis ist die Startstrecke um einen Korrekturwert von:

12kts X 10% = 13%
9 kis

Zu verringern.

Das ergibt folgende unter Berlicksichtigung des Windes berichtigte
Werte:

Startrolistrecke, kein Wind 392 m

velnimgeruny agel .ggrtrol'ISIreCKe - o1
(392 m x 13%) e
Berichtigte Startrolistrecke 341 m
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MODELL 1725 LEISTUNGEN

Startstrecke Uber 15 m Hindernis, kein Wind 668 m
Verringerung der Startstrecke -87 m
(668 m x 13%) L eeee———

Berichtigte Startstrecke Uber 15 m Hindernis 581 m

REISEFLUG

Die Reiseflughthe ist unter Berlicksichtigung der Flugdauer, der
Hohenwinde und der Flugleistungen zu wahlen. Fiir das vorliegende
Flugplanungsbeispiel wurden typische Werte fir Reiseflughéhe und
voraussichtlichen Streckenwind verwendet. Bei der Wahl der
Triebwerksleistungseinstellungen fiir den Reiseflug mussen jedoch
mehrere Punkte beriicksichtigt werden. Dazu gehoren die in Abb. 5-
8 dargestellten Reiseleistungsdaten, das Reichweitendiagramm in
Abb. 5-9 und das Flugdauerdiagramm in Abb. 5-10.

Das Reichweitendiagramm gibt die Beziehung zwischen
Triebwerksleistung und Reichweite wieder. Niedrigere L eistungsein-
stellungen ergeben betrachtliche Kraftstoffeinsparungen und eine
groBere Reichweite. Fir dieses Flugplanungsbeispiel wurde eine
Reiseleistung von ca. 65% verwendet.

Eine Héhe von 8000 ft und eine Temperatur von 20°C Gber
Standardtemperatur werden fur Abb. 5-8, Reiseleistungsdiagramm,
angenommen, da diese Werte der geplanten Hohen und der zu
erwartenden Temperatur am nachsten liegen. Die ausgewahlte
Motordrehzahl betragt 2600 1/min. Folgende Werte werden dann
ermittelt:

Leistung 64%

Wahre Geschwindigkeit 117 kis
KraftstoffdurchfluB im Reiseflug 33,7 I/h
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LEISTUNGEN MODELL 172S

ERFORDERLICHE KRAFTSTOFFMENGE

Die gesamte fir den Flug erforderliche Kraftstoffmenge kann
anhand der Leistungsangaben in den Abbildungen 5-7 und 5-8
berechnet werden. Fiir das vorliegende Flugplanungsbeispiel ist aus
Abb. 5-7 ersichtlich, daB fiir einen normalen Steigflug von 2000 ft
auf 8000 ft 8,4 | Kraftstoff erforderlich sind. Die wahrend des
Steigfluges zuriickgelegte Strecke betrégt 15 NM. Diese Werte
gelten fir Standardtemperatur und sind fir die meisten
Flugplanungszwecke ausreichend genau. Es kann jedoch zur
Berlcksichtigung der Temperatur eine Korrektur gemaB der
Anmerkung in der Steigflugtabelle durchgefiihrt werden. Eine
Abweichung von der Standardtemperatur wirkt sich ungefahr so
aus, dafB3 infolge der geringen Steiggeschwindigkeit die Steigzeit,
Kraftstoffmenge und Steigstrecke fiir je 10°C Erhéhung gegeniiber
Standardtemperatur um 10% vergréBert werden. Wenn man beim
vorliegenden Beispiel von 16°C lber der Standardtemperatur (16°C
- 0°C) ausgeht, ergibt sich folgende Korrektur:

16°C X 10% = 16% Erhéhung
10°C

Unter Einbeziehung dieses Faktors 4Bt sich der voraussichtliche
Kraftstoffbedarf wie folgt berechnen:

Kraftstoffverbrauch fiir den Steigflug 8,41
Erhdhung wegen Abweichung von der Standard-
temperatur (8,4 x 16%) 1,41
Berichtigter Kraftstoffbedarf fiir den Steigflug 9,81

Bei Anwendung des gleichen Verfahrens fiir die Korrektur der
Steigflugstrecke ergeben sich 18 NM. (15 NM aus dem
Diagramm + 2,4 NM Korrektur wegen Abweichung von der
Standardtemperatur = 17,4 NM. Aufgerundet auf 18 NM.)
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LANDUNG

Fur die Ermittlung der Landestrecke am Zielflugplatz ist das
gleiche Verfahren anzuwenden wie bei der Berechnung der
Startstrecke. Abb. 5-11 gibt die Landestreckeninformationen fiir
Kurzlandungen wieder. Die entsprechende Landestrecke bzw.
Landerollstrecke fiur eine Platzdruckhtohe von 2000 ft und eine
Temperatur von 30°C sind folgende:

Landerollstrecke ............... 199 m
Landestrecke tber 15 m Hindernis . 444 m

Bei Wind kann eine Korrektur gemaB Anmerkung 2 des
Landestreckendiagrammes durchgefiihrt werden, wobei das fiir die
Startstrecke angegebene Verfahren anzuwenden ist.

NACHGEWIESENE BETRIEBSTEMPERATUR

Far dieses Flugzeug wurde eine ausreichende
Triebwerkskiihlung bei AuBentemperaturen von 23°C {iber
Standardtemperatur nachgewiesen. Dies ist jedoch keine
Betriebsgrenze. Siehe Kapitel 2 flir Informationen (iber
Triebwerksbetriebsgrenzen.
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GESCHWINDIGKEITSKORREKTUR
NORMALE STATIKDRUCKENTNAHME

Bedingungen:

Motorleistung fiir normalen Horizontalflug oder einen Sinkflig mit
maximal zuléssiger Drehzahl

KLAPPEN
EIN-
GEFAHREN

KIAS |50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160
KCAS |56 62 70 78 87 97 107 117 127 137 147 157

KLAPPEN
10°

KIAS |40 50 60 70 80 90 100 110 --- --- === ==~
KCAS |51 57 63 71 80 89 99 109 --- -== === --~

KLAPPEN
30°

KIAS |40 50 60 70 80 85 -----= === === =o= ==
KCAS |50 56 63 72 81 86 --=--== === === === ===

Abb. 5-1 Geschwindigkeitskorrektur (1 Blatt von 2)
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LEISTUNGEN MODELL 172S

GESCHWINDIGKEITSKORREKTUR

NOTVENTIL FUR STATISCHEN DRUCK

BEDINGUNGEN:

Motorleistung fir normalen Horizontalflug oder einen Sinkflug mit
maximal zuldssiger Drehzahl.

Klappen
eingefahren

KIAS 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160
KCAS 56 62 68 76 85 95 105 115 125 134 144 154

Klappen
10°

KIAS 40 50 60 70 80 90 100 110 === =cc wew —u-a
KCAS 51 55 60 68 77 86 96 105 === =cu woe ---

Klappen
30°

KIAS 40 50 60 70 80 85 --- --- cen cme een e
KCAS 49 54 61 69 78 B3 cce cee wes wos wws was

Anmerkung:

Fenster geschlossen, Beliftungséffnungen zu, Kabinenheizung,
Kabinenliftung und Windschutzscheibengeblase auf Maximum

Abb. 5-1. Geschwindigksitskorrecktur (2 Blatt von 2)
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TEMPERATURUMRECHNUNGSDIAGRAMM

120 ;

100 x

80

60

........

40 N S e

GRAD FAHRENHEIT

20 .

-40 -20 0 20 40 60
GRAD CELSIUS
Abb. 5-2 . Temperaturumrechnungsdiagramm
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UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN MIT EINER
ABFLUGMASSE VON 1158 KG
Bedingungen:
Triebwerk in Leerlauf
HINTERSTE SCHWERPUNKTLAGE
QUERNEIGUNGSWINKEL
KLAPPEN- o o o o
STEFHNE 0 30 45 60
KIAS _KCAS KIAS KCAS KIAS KCAS KIAS KCAS
einge- | _48 53 | 52 57 57 63 63 75
fahren
-+0% -4 50——45——5% 50~ 55 50 74
—_— - " A
p— =] . J ﬁb—pm—[ e +
VORDERSTE SCHWERPUNKTLAGE
QUERNEIGUNGSWINKEL
KLAPPEN- ° o o o
STELLUNG 0 30 45 60
KIAS | KCAS | KIAS | KCAS | KIAS | KCAS | KIAS | KCAS
einge- 48 53 52 57 57 63 68 75
fahren
10° 43 51 46 55 51 61 61 72
30° 40 48 43 52 48 57 57 68
ANMERKUNGEN:

1. Der Hoéhenverlust wahrend des Ausleitens aus dem Uberzogenen
Zustand kann bis zu 230 ft betragen

2. KIAS-Angaben sind Naherungswerte

5-12

Abb. 5-3 Uberziehgeschwindigkeiten
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SEITENWINDKOMPONENTE

Maximale démonstrierte Seitenwindkomponente
betragt 15 kts (keine Betriebsgrenze).
35 R B

30

25

20

Gegenwind

15

10

Windkomponente - kis

10

Ruiickenwind

15 : _
0 5 10 15 20 25 30 35

Seitenwindkomponente - kts

0585C1003
Abb. 5-4. Seitenwindkomponente
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6000 | 456 | 795 | 493
7000 | 502 | 888
8000 | 556 | 996

864 | 533 | 572 [1013] 615 1094
1138| 676 1234
647 |1184] 696 |1289| 748 |1408

ANMERKUNGEN:

1.

Kurzstartverfahren wie in Kapitel 4 beschrieben.

2. Vor einem Start von einem Platz in einer Héhe iiber 3000 ft MSL, Gemisch

verarmen, so daB maximale Drehzahl bei Voligas wahrend eines
Bodenstandlaufes erzielt wird.

. Fir je 9 kts Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Fir einen

Start bei Riickenwind bis zu 10 kis, Startstrecke um 10% fir je 2 kts
Rickenwind vergréBern.

. Fur den Start -auf trockener Grasbahn, Strecke um 15% der Startrollstrecke

erhohen

Abb. 5-5 Startstrecken flir Kurzstarts (1 Blatt von 3)
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STARTSTRECKE FUR KURZSTARTS MIT EINER
ABFLUGMASSE VON 1090 KG

Bedingungen:

Klappen 10°

Voligas vor Lésen der Bremsen

Asphaltbahn, trocken, eben

Kein Wind

Abhebegeschwindigkeit 48 KIAS
Geschwindigkeit Giber 15 m Hindernis 54 KIAS

0°C 10°C 20°C 30°C 40°C

Druck Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start-
héhe rolistr. Istrecke | rollstr. |strecke| rolistr. |strecke | rollstr. |strecke| rollstr. |strecke
f (m) (m}) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m)

MSL | 228 | 389 | 244 | 418 | 263 | 449 | 283 | 479 | 304 | 514
1000 | 248 | 424 | 267 | 456 | 287 | 490 | 309 | 525 | 331 | 563
2000 | 270 | 464 | 292 | 499 | 315 | 537 | 339 | 577 | 363 | 620
3000 | 296 | 508 | 321 | 548 | 345 | 589 | 371 | 635 | 399 | 681
4000 | 325 | 559 | 351 | 603 | 379 | 650 | 408 | 700 | 437 | 749
5000 | 357 | 615 | 386 | 665 | 415 | 719 | 447 | 772 | 479 | 829
6000 | 392 | 681 | 424 | 736 | 458 | 797 | 492 | 856 | 527 | 920
7000 | 432 | 754 | 467 | 819 | 504 | 885 | 540 | 954 | 580 [1028
8000 | 476 | 841 | 516 | 915 | 554 | 989 | 595 [1068| 639 | 1156

ANMERKUNGEN:

1. Kurzstartverfahren wie in Kapitel 4 beschrieben.

2. Vor einem Start von einem Platz in einer Hohe Gber 3000 ft MSL, Gemisch
verarmen, so daB maximale Drehzahl bei Vollgas wahrend eines
Bodenstandlaufes erzielt wird.

3. Fir je 9 kts Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Fur einen
Start bei Rickenwind bis zu 10 kts, Startstrecke um 10% fur je 2 kis
Riickenwind vergroBern.

4. Fir den Start auf trockener Grasbahn, Strecke um 15% der Startrollstrecke
erhdhen

Abb. 5-5 Startstrecken fuir Kurzstarts (2 Blatt von 3)
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STARTSTRECKE FUR KURZSTARTS MIT EINER

ABFLUGMASSE VON 999 KG

Bedingungen:

Klappen 10° A

. Voligas vor Lésen der Bremsen

Asphaltbahn, trocken, eben

Kein Wind

Abhebegeschwindigkeit 44 KIAS
Geschwindigkeit iber 15 m Hindernis 50 KIAS

Druck Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start-
héhe rollstr. |strecke| rollstr. |strecke| rollstr. strecke| rolistr. Istrecke] rollstr. Istrecke

ft

0°C 10°C 20°C 30°C 40°C

(m) | (m) m f (m) | (m) § (M | (m | (m | (m | (m)

MSL | 187 | 322 | 200 | 345 | 216 | 348 | 232 | 394 | 249 | 421
1000 | 203 | 350 | 220 | 376 | 235 | 402 | 254 | 431 | 272 | 460
2000 | 222 | 382 | 240 | 409 | 258 | 438 | 277 | 470 | 298 | 504
3000 | 243 | 417 | 263 | 447 | 283 | 479 | 304 | 514 | 325 | 551
4000 | 266 | 455 | 287 | 490 | 309 | 527 | 333 | 566 | 356 | 603
5000 | 292 | 499 | 315 | 539 | 339 | 580 | 365 | 621 | 389 | 664
6000 | 321 | 549 | 345 | 592 | 373 | 638 | 400 | 684 | 427 | 731
7000 | 351 | 606 | 380 | 655 | 409 | 704 | 438 | 755 | 470 | 809
8000 | 388 | 670 | 418 | 725 | 450 | 780 | 482 | 838 | 517 | 900

ANMERKUNGEN:

1.
2.

5-16

Kurzstartverfahren wie in Kapitel 4 beschrieben.

Vor einem Start von einem Platz in einer H6he {iber 3000 ft MSL, Gemisch
verarmen, so daB maximale Drehzahl bei Vollgas wéhrend eines
Bodenstandlaufes erzielt wird.

Fir je 9 kts Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Fiir einen
Start bei Rickenwind bis zu 10 kts, Startstrecke um 10% fir je 2 kis
Riuckenwind vergréBern.

Fir den Start auf trockener Grasbahn, Strecke um 15% der Startrollstrecke
erh6hen

Abb. 5-5 Startstrecken fiir Kurzstarts (3 Blatt von 3)
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MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT BEI EINER
ABFLUGMASSE VON 1158 KG

Bedingungen:

Klappen eingefahren

Vollgas
Druck- Steig- Steigrate ft/min
héhe |geschwind.
ft KIAS -20°C 0°C 20°C 40°C
MSL 74 855 785 710 645
2000 73 760 695 625 560
4000 73 685 620 555 495
6000 73 575 515 450 390
8000 72 465 405 345 285
10.000 72 360 300 240 180
12.000 72 255 195 135 ---
ANMERKUNG:

1. Gemisch iiber 3000 ft verarmen, um maximale Drehzahl zu
erzielen

Abb. 5-6 Maximale Steigrate
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LEISTUNGEN MODELL 172S

FUR DEN STEIGFLUG ERFORDERLICHE ZEIT,

KRAFTSTOFFVERBRAUCH UND STRECKE
ABFLUGMASSE VON 1158 KG

Bedingungen:
Klappen eingefahren

Voligas
Standardtemperatur
Druckh6éhe Steig- Steigrate Vom ML aus
ft geschwind. ft/min ZEIT Kraftst.  Entfern
KIAS MIN | NM
MSL 74 730 0 0,0 0
1000 73 695 1 1,5 2
2000 73 655 4 3,0 4
3000 73 620 5 4,6 6
4000 73 600 6 5,7 8
5000 73 550 8 7,2 10
6000 73 505 10 8,4 13
7000 73 455 12 9,9 16
8000 72 410 14 11,4 19
9000 72 360 17 12,9 22
10.000 72 315 20 14,8 27
11.000 72 265 24 16,7 32
12.000 72 220 28 19,0 38
Anmerkungen:

1.
2.
3.

4.

Fur Anlassen, Rollen und Start ist eine Kraftstoffmenge von 5,3 |
hinzuzurechnen

Gemisch verarmt fiir Steigflug fir ruhigen Motorlauf und erhdhte
Leistung

Fur je 10°C Gber der Standardtemperatur sind die Werte fir
Zeit, Krafistoffverbrauch und Steigstrecke um 10% zu
vergroBern

Die angegebenen Strecken gelten bei Windstille

Abb. 5-7 Fur den Steigflug erforderliche Zeit, Kraftstoffverbrauch

5-18

und Strecke
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LEISTUNGEN MODELL 1725

FLUGDAUER
45 MINUTEN RESERVE

201L AUSFLIEGBARER KRAFTSTOFF
Bedingungen:
Abflugmasse 1158 kg

Empfohlenes armes Gemisch fiir den Reiseflug in allen Héhen
Standardtemperatur

12000

10000 "

8000

6000

HOHE - FT

.............

[
LEIl

2000

SL
4 5 6 7 8

FLUGDAUER - STUNDEN
ANMERKUNG:
1. In diesem Diagramm sind die flir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug
bendtigte Kraftstoffmenge sowie die Steigzeit beriicksichtigt.

Abb. 5-10. Flugdauer
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CESSNA KAPITEL 5
MODELL 172S LEISTUNGEN

LANDESTRECKE FUR KURZLANDUNGEN MIT
EINER ABFLUGMASSE VON 1158 KG

Bedingungen:

Klappen 30°

Leerlauf

Maximales Bremsen

Asphaltbahn, trocken, eben

Ohne Wind

Geschwindigkeit Gber 15 m Hindernis 61 KIAS

Bruck 0°C 10°C 20°C 30°C 40°C
hr('l):l}'(\:e- Lande- Lande- Lande- Lande- Lande- Lande- Lande- Lande- Lande- Lande-
ft roll strecke roll strecke roll strecke roll strecke roll strecke
(m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m)

MSL 167 394 173 403 179 412 185 421 191 432
1000 173 403 179 412 185 423 191 434 199 443
2000 179 414 187 423 193 434 199 444 205 455
3000 187 423 193 435 200 446 206 456 212 467
4000 193 435 200 446 206 456 214 479 222 479
5000 200 446 208 458 206 479 222 481 229 493
6000 208 458 216 470 216 482 231 495 238 507
7000 216 472 223 484 223 496 240 508 248 521
8000 225 484 232 498 241 510 249 524 257 536

ANMERKUNG:

1. Kurzlandeverfahren wie in Kapitel 4 beschrieben.

2. Fur je 9 kts Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Far
eine Landung bei Riickenwind bis zu 10 kts, Landestrecke um 10% fur
je 2 kts Ruckenwind vergroBern.

3. Fur eine Landung auf trockener Grasbahn, Strecke um 45% der
Landerollstrecke erh6hen

4. Wenn die Landung mit eingefahrenen Klappen durchgefihrt wird,
Anfluggeschwindigkeit um 9 KIAS erhéhen und von um 35% langeren
Landestrecken ausgehen.

Abb. 5-11 Landestrecke fiir Kurzlandungen
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CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND

MODELL 172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE
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CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND
MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

EINLEITUNG

In diesem Kapitel wird das Verfahren zur Bestimmung der
Basisleermasse und des Leermassenmomentes des Flugzeuges
dargestellt. Es sind auch Beispielformulare zur Information
vorhanden. Weiterhin sind Verfahren zur Berechnung von Masse
und Moment fur verschiedene Beladungszustande angegeben.

Es ist zu beachten, daB die speziell flir dieses Flugzeug
geltenden Angaben beziglich Masse, Hebelarm und Moment sowie
das Verzeichnis der bei der Auslieferung eingebauten
Ausristungsteile nur in dem hinten in diesem Handbuch sich
befindlichen Plastikumschlag enthalten sind.

4\ WARNUNG

JEDER PILOT IST DAFUR VERANTWORTLICH,
DAB DAS FLUGZEUG RICHTIG BELADEN IST.
BETRIEB AUSSERHALB DER ZULASSIGEN
MASSEN- UND SCHWERPUNKTBEREICHE
KONNEN MIT SCHWEREN VERLETZUNGEN
ODER SOGAR DEM TOD ENDEN.

WAGUNG DES FLUGZEUGES

1. Vorbereitungen

a. Reifen auf die empfohlenen Filldriicke aufpumpen

b. Flugzeug enttanken. Siehe Maintenance  Manual

(Wartungshandbuch) des Types 172,1996, ff

c. Motordl nach Bedarf auffillen, um eine volle Anzeige zu
bekommen (7,6 | auf dem OImeBstab)
Verstellbare Sitze in die vorderste Stellung schieben
Landeklappen voll einfahren
Alle Steuerflachen in Neutralstellung
Alle nicht notwendige Gegenstdande vom Flugzeug
entfernen.

@mpo

2. Nivellieren

a. Eine Waage unter jedes Rad stellen (Mindestkapazitat der
Waage fir das Bugrad 250 kg, fir die Hauptrader je 500
kg).

b. Luft aus dem Bugradreifen ablassen bzw.
Bugfahrwerkfederbein ent- oder belasten, um die Libelle
der Wasserwaage genau in die Mittelstellung zu bringen
(siehe Abb. 6-1).

19. Okt/98 6-3



KAPITEL 6 MASSE UND_ CESSNA
SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 172S

Wageformular

Bezugsebene
(Untere Vorderseite
Brandschott,
unterer Teil STA 0.0)
ANMERKUNG
STA 0.0 Der Pilot ist dafur
verantwortlich, daB das
Flugzeug richtig beladen ist
150 —
MAC
£100-4 25.90 225
)
S 50—
Lul
=
7 0-
L
7))
(2 50 — Wasserwaage am oberen
= Turrahmen oder auf
A Nivellierschrauben auf
B der linken Seite des Hecks.
-100 | 1 I | |

|
-100  -50 0 50 100 150 200 250
RUMPFSTATION (FS) - mm

0585C1010

Abb. 6-1. Wageformular (Blatt 1 von 2)
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CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND
MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

Bestimmung des Schwerpunktes mit Flugzeug auf Fahrwerk stehend

Formel fir Langsschwerpunkt

(BUGFAHRWERKSNETTOMASSE)( ) X (B) ~ I-(IINTEI)R'\QIQR
X) = (A gUMME DER BUGFAHRWERKS- UND DER BEZUGSEBENE
HAUPTFAHRWERKSMASSE () MESSEN VON A UND B

) B A und B nach Anweisungen im
Bestimmung MAC % Flughandbuch messen, damit der
= Schwerpunkt des Flugzeuges auf
[«
Formel fir MAC % dem Fahrwerk stehend bestimmt
werden kann.

SCHWERPUNKT MAC% (FLUGZEUGHEBELARM,) - 658

U NIVELLIERUNGSANGABEN

Horizontal - linke Seite des Heckes
bei Station 108,00 und 142,00

FLUGZEUG WIE GEWOGEN

POSITION WM%E;‘:TLESE AB?NKQ;‘;';NG TARA | NETTOMASSE
LINKE SEITE
RECHTE SEITE
BUGFAHRWERK
GESAMTMASSE DES GEWOGENEN FLUGZEUGES
LEERMASSEN- UND SCHWERPUNKTTABELLE

MASSE HEBELARM MOMENT

FLUGZEUG (WIE GE-
WOGEN, EINSCHLIEBLICH
ALLER NICHT
ABLASSBAREN
FLGBIGKEITEN UND
VOLLER OLMENGE)

ABLASSBARER, NICHT " 82 1168 9,578
AUSFLIEGBARER
KRAFSTOFF - 0,72 KG/L
(11,4 L)

LEERMASSE

Abb. 6-1. Wageformular (Blatt 2 von 2)
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RAFITEL b MADDE UNU UEDDINA
SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 172S

3. Wagung

a. Flugzeug in einer geschlossenen Halle wiegen, um Fehler
durch Luftbéen zu vermeiden.

b. Bei nivelliertem Flugzeug und gelésten Bremsen die von
jeder Waage angezeigte Masse notieren. Gegebenenfalls
Tara von jedem Ablesewert abziehen.

. Messung

a. MaB A Dbestimmen, indem die Strecke von einer
Verbindungslinie zwischen den Mittelpunkten der beiden
Hauptrader bis zu einem vom Brandschott geféllten Lot
horizontal zur Flugzeugmittellinie gemessen wird.

b. MaB B bestimmen, indem die Strecke von der Mitte der
linken Seite der Bugradachse bis zu einem von der
Verbindungslinie zwischen den Mittelpunkten der beiden
Hauptrader gefallien Lot horizontal und parallel zur
Flugzeugmittellinie gemessen wird. Die gleiche Messung
an der rechten Seite der Bugradachse wiederholen und
den Mittelwert beider Messungen verwenden.

. Mit Hilfe der Massen aus 3. und der MaBe aus 4. kbnnen

Masse und Schwerpunktlage des Flugzeuges bestimmt
werden.

. Durch Ausflllen der Tabelle in Abb. 6-1 kann dann die

Leermasse ermittelt werden.

MASSE UND SCHWERPUNKT

Die folgenden Angaben ermdglichen es Ihnen, lhre Cessna

innerhalb der vorgeschriebenen Massen- und Schwerpunkigrenzen
zu betreiben. Zur Berechnung der Masse und der Schwerpunktiage
verwenden Sie das Berechnungsbeispiel, das Beladungsdiagramm
und den Schwerpunktmomentenbereich wie folgt:

19. Okt/98
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SICHERUNG VON GEPACK

Ein Nylongepacknetz mit Verzurrseilen zur Sicherung des
Gepéackes am Kabinenboden hinter den Riicksitzen (Gepackraum 1)
und hinter diesem Gepackraum (Gepackraum 2) ist Teil der
Standardausriistung. Es gibt 6 Verzurrésen zum Festbinden des
Netzes. 2 Osen fiir die vorderen Seilen sind am Kabinenboden in
der Nahe der Seitenwande vor der Gepé&ckraumtiir (ca. Station 90)
angebracht; 2 sind am Kabinenboden mit etwas Abstand von den
Seitenwanden (ca. Station 107) zu finden; und 2 sind unter dem
hinteren Fenster in der Nahe der Seitenwande (ca. Station 107)
untergebracht. Auf einem Hinweisschild am Boden des
Gepackraumes sind die Zuladungsgrenzwerte flir die Gepackraume
angegeben.

Wenn nur Gepéckraum 1 fiir das Gepack benutzt wird, kann man
das Netz an den zwei am vorderen und den zwei am hinteren Teil
des Bodens angebrachten Osen festmachen oder an den beiden
Osen unter dem hinteren Fenster, abhangig von der Hohe des
Gepackstiickes. Wenn nur Gepackraum 2 verwendet wird, sollte das
Netz an den am vorderen Teil des Bodens und an den unter dem
Fenster vorhandenen Osen festgemacht sein. Wenn Gepack in
beiden Gepackraumen transportiert wird, sollten alle 6 Osen benutzt
werden.
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NAFITEL O IVIAODOE UND UVEOONA

SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 172S

BELADUNGSANORDNUNG

* Schwerpunkt fur Pilot und Passagier in den verstellbaren
Sitzen ermittelt fir durchschnittliche KorpergroBe. Zahlen in
Klammern sind die vordersten und hintersten Grenzwerte
des Schwerpunkibereiches (in Zoll)

* Hebelarm, gemessen bis zur Mitte der dargesteliten
Bereiche (in Zoll).

ANMERKUNG: 1. Der Hebelarm fir den ausfliegbaren Kraftstoff
in den Integraltanks ist bei Station 48,0.
2. Die hintere Kabinenwand (ca. Station 108) oder
die hintere Gepackraumwand (ca. Station 142)
kdnnen als innenliegende Bezugspunkte
verwendet werden, um die Lage der
Gepackraum-Rumpfstation zu bestimmen.

Station
(Hebelarm)

Vet -
x 57 PILOT] | Pass.
(34 to 46)
Hintere(r)
73 Pass.

‘Gepéck-
* %
95 raum 1
108
* % {03 = Gepéck-
raum 2
142

0585X1016
Abb. 6-3. Beladungsanordnung
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Abb. 6-2 Beispiel eines Massen- und Schwerpunktberichtes
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CESSNA
MODELL172S

KAPITEL 6 MASSE UND
SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

Die Leermasse und das Leermassenmoment dem in |hrem
Flugzeug mitgefiihrten Massen- und Schwerpunktbericht entnehmen
und in die Spalte des Berechnungsbeispieles mit der Uberschrift
»,Ihr Flugzeug“ eintragen.

ANMERKUNG

Im Massen- und Schwerpunktbericht ist zuséatzlich zu den
Angaben bezuglich Leermasse und Leermassenmoment
auch der Hebelarm (Rumpfstation) angegeben, der jedoch
beim Berechnungsbeispiel nicht beriicksichtigt werden muB.
Das angegebene Moment muB durch 1000 geteilt und als
den Moment/1000-Wert im Berechnungsbeispiel verwenden
werden.

Mit Hilfe des Beladungsdiagrammes das Moment fiir jedes
Zuladungsteil bestimmen und diese Werte dann in
Berechnungsbeispiel eintragen.

ANMERKUNG

Die Angaben im Beladungsdiagramm bezliglich Pilot,
Passagiere und Gepéck gelten unter der Voraussetzung,
daB die Sitze fur Personen durchschnittlicher GréBe und
durchschnittlicher Masse eingestellt sind und das Gepack in
der Milte der Gepéackraume verstaut ist, so wie im
Diagramm ,,Beladungsanordnung” gezeigt. Fiir Beladungs-
zustande, die von dieser Anordnung abweichen, sind im
Berechnungsbeispiel hierfur Rumpfstationen aufgelistet, die
die vorderen und hinteren Schwerpunktgrenzen darstellen
(Sitzverstelibereichs- und Gepackraumgrenzen). Zusatzliche
Momentenberechnungen, die auf den aktuellen Massen und
Rumpfstationen der geladenen Gegenstinde basieren,
mussen durchgefiihrt werden, wenn die Lage der Zuiadung
von der im Beladungsdiagramm abweicht.

das

Die Massen und Momente/1000 addieren und beide Summen in
Diagramm  ,,Zulassiger = Schwerpunktmomentenbereich®
auftragen, um zu prifen, ob ihr Schnittpunkt im zul&ssigen Bereich
liegt und damit der Beladungszustand zulassig ist.

das
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CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND

MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE
KABINENHOHE
’ »s
Brandschott Verzurrésen (6)

|

141 43" 101/4”

-

J_-=2

423/4” 34”

a—

483/4”
651/4”

65.3 Hinterer Gepéckraum

Abmessung der Turbéffnungen

Breite Breite Hohe Hohe

(mm) (mm) (mm) (mm)

(oben) (unten) (vorn)  (hinten)
Kabinentiar - 826 940 1029 991
Gepacktur 387 387 559 533

0585X1023
Abb. 6-4. Kabineninnenabmessungen (Blatt 1 von 2)
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NAFIIEL O IVIADODE UNU UEOONA

SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 172S

KABINENBREITE

¥
Instrumentenbrett Hinterer Turpfostenspant
. k__ - T —\
ooy
///f’/////'/
° 3l91/2”
* 347,
\
N

T T 1
0 10 20 30 40 50 60|70 80 90 100 110 120 130 140

65.3
Kabinen-

stationen
(Hebelarme)

® Untere Fensterlinie
*Kabinenboden

0585X1023
Abb. 6-4. Kabineninnenabmessungen (Blatt 2 von 2)
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CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND
MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE
MASSEN- UND MOMENTENTABELLE
BESCHREIBUNG DES Beispielflugzeug Ihr Flugzeug
BELADUNGSZUSTANDES | ;..o | Moment | . | Moment
(ka) (kgmm) (ka) (kgmm)
B /1000 9 /1000
1. Leermasse (Verwenden Sie die
aktuellen Daten fur lhr Flugzeug
- einschlieBlich aktueller
Ausristung, nicht ausfliegbarem
Kraftstoff, voller Olmenge) 749 7211 .
2. Ausfliegbarer Kraftstoff (bei 0,72
kg/l)
Max. 200,6 |
113,5 | (Beispiel ) 82 99,1
3. Pilot und vorderer Passagier
(Station 34 bis 46) 154 145,2
4. Hintere Passagiere 154 285,7
5. *Gepackraum 1 (Station 82 bis
108; Max. 54 kg) 22 53,0
6.” *Gepackraum 2 (Station 108
bis 142; Max. 23 kg)
7. RAMPENMASSE UND -
MOMENT (Spalten
zusammenaddieren) 1161 1304,1
8. Kraftstoffmenge fir Anlassen,
Rollen und Start -4 -3,5
9. ABFLUGMASSE (Punkt 7 von
Punkt 8 abziehen) 1157 | 1300,6
10. Diesen Punkt ( 1157 bei 1300,6 ) auf dem Diagramm fur zuldssigen
Schwerpunktmomentenbereich suchen. Da er innerhalb des zuldssigen
Bereichs liegt, ist diese Zuladung erlaubt.
* Die maximal zuldassige Gesamigepackzuladung fir Gepackraum 1 und 2
betragt 54 kg
Abb. 6-5 . Beladebeispiel (Blatt 1 von 2)
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SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 172S
IHR - IHR IHR
FLUGZEUG FLUGZEUG FLUGZEUG
MASSE M&"ﬁi’:}” MASSE M&"ﬂi‘:T MASSE M(%"rfn';”
(kg) /1000) (kg) /1000) (kg) /1000)
ANMERKUNG

Wenn  Sie bestimmte  Beladungszustdnde regelméaBig
verwenden, ist es sinnvoll, eine oder mehrere der obigen
Spalten auszufullen, um bestimmte Beladungen gleich zur
Verfliigung zu haben.

Abb. 6-5. Beladebeispiel (Blatt 2 von 2)
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CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND
MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

Beladungsmoment / 1000 (kg - mm)
0 50 100 150 0 250 300 350 400

’ 200
400
175

350 .
- 150 ©
£ e’
= 300 =
=2 =
S‘ 125 -8
& 250 =
3 N
'j | 100 3
9 200 ”I 'g
% N 75 %
o 150 , =
2 H

4 50
100 1y
50 25
ZULADUNGSDIAGRAMM
0 ' ' 0

0 5 i0 15 20 25 30 0
Beladungsmoment / 1000 (Ibs - in)

0585C1006
Abb. 6-6. Zuladungsdiagramm
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KAPITEL 6 MASSE UND_ | CESSNA
SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 172S

MOMENT / 1000 mm
1

700 1 1 1
2600
Zulassiger —1100
2500 Schwerpunktmomentenbereich
—1050
2400 -
oo = 000
=)
S
W 2200 —
2 — o0 g
= T 3 _ 4
D - > 4 _ £
n PRSI :II: T PSR R
@ 2100 | TS - 2
= ) 7 4 —900 =
®)) / - o
= P - <
S 2000 i _
<C
1900
1800
'.‘;:::;:5;7:';:::: —750
1700 _
7 —700
1600
—650
1500
50 60 70 80 80 100 110 120 130
MOMENT / 1000 (Ibs - in)
0585C1007

Abb. 6-7. Zulassiger Schwerpunktmomentenbereich
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CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND
MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

Flugzeugschwerpunkilage -
mm hinter der Bezugsebene (STA 0.0)

875 1 1 175 1
0 1 11 1 1
2600 -
e 100
2500 s
jE ey 050
2400 =
e et renzen
2200 =
e 0 x
==z 2
» 2100 7!
Fo! ©
? S 3
% 2000 i Erunney e
s <
C) R
= T
S 1900 -
< v e
1800 5+ e e e
1700
700
1600 E
1500
34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48
Flugzeugschwerpunktlage -
ins hinter der Bezugsebene (STA 0.0)
0585C1008

. Abb. 6-8. Schwerpunktbereich
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Hebel-
arm
(mm)

457

1624

991

1209*
356
1626
406
1624
1926”
356
1626
3506

1524

3637
556
305
305
1608
5883
1351
424*
305
427
254
1608
1351
1041~

353

3338
569

CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND
MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE
Lid. Bezugs- Masse
o BESCHREIBUNG zeichnung  (kg)
11 - HINWEISSCHILDER &
MARKIERUNGEN
11-01-R  HINWEISSCHILD, BETRIEBSGRENZEN 1 0,0
21 - KLIMAANLAGE
" 21-01-S BELUFTUNGSOFFNUNGEN, HINTERER SITZ ~ 13575-28 0,77
if 21-02-S KABINENHEIZUNG 100-1 1,14
‘ (AUSPUFFUMMANTELUNG, HEIZER &
SCHLAUCHE)
22 - AUTOPILOTENSYSTEM
22-01-S VORRICHTUNGEN 1,14
109-1
FL 110-1
22-02-A 4,90
LOTCOMPUTER 176-2501 1,41
BEFESTIGUNG 1 2,04
-00073-5000 0,09
- KABELSATZ 1,36
X 22-03-A ZWEIACHS-AUTOPILOT 7,31"
- AUTOPILOTCOMPUTER 76-5201 1,41
- ROLLSERVO MIT BEFESTIGUNG 1 2,04
- HOHENRUDERTRIMMSERVO MIT 1145-1 2,36
BEFESTIGUNG
- KABELSATZE 1,36
23 - KOMMUNIKATION
X 23-01-8 STATIKABLEITER (10 STUCK) 1048-1 0,18
X 23025 NAV/COM #1 -1 4,54*
-KX-155A Bendix/King NAV/COM ohne GS 01032-0102 2,50
-KI-208 ANZEIGE 2,50
-VHF COM ANTENNE 19-1 0,23
-OMNI ANTENNE 42-7 0,36
-EINBAUSATZ UND KABELSATZ 1100-1 1,27
X 23-03-A NAVICOM #2 1 3,72"
-KX-155A Bendix/King NAV/COM o. GS 1032-0101 2,50
-KI-209 ANZEIGE 0,54
-ANTENNENWEICHE 1 0,09
-VHF COM ANTENNE 13-8 0,23
-EINBAUSATZ UND KABELSATZ 111-1 1,27
)( 23-04-S AUFSCHALTANLAGE / INTERCOM / -1 1,63
MARKEREMPFANGER
-AUFSCHALTANLAGE / INTERCOM/ 1155-0101 0,91
MARKEREMPFANGER
-MARKERANTENNE 88-1 0,36
-EINBAUSATZ UND KABELSATZ 1109-1 0,36
Abb. 6-9. Ausristungsverzeichnis (Blatt 1 von 6)
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AAFITEL © VIASSE UND

SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

CESSNA
MODELL 172S

Lfd. Bezugs- Masse Hebel-
Nr. BESCHREIBUNG zeichn?mg (kg) ?r::;)
24 - SPANNUNGSVERSORGUNG
X]|24-01-R | GENERATOR, 28 VOLT, 60 AMP. 9910591-11 454 |-737
X|24-02-R | BATTERIE, 24 VOLT, 12.75 AH MIT C614002-0101 | 10,52 |-127
BELUFTUNG
X| 24-03-R | GENERATORREGLER, POWER "J" BOX [MCO1-2 0,18 |-13
X|24-03-S | BASISAVIONIKEINBAUSATZ 3900003-1 1,59* | 333*
-HALTEBUGEL 1270101-1 0,05 |218
-AVIONIKKUHLGEBLASE 3930400-1 0,73 | 168
-SICHERUNGSANLAGE 3930417-2 0,64 |432
-ERDUNG, AVIONIK 3940357-1 0,05 |1234
25 - AUSRUSTUNG / AUSSTATTUNG
X |25-01-R | PILOTENSITZ 0514211-1 16,16 | 1054
f)( 25-02-S | COPILOTENSITZ 0514211-1 16,16 | 1054
r’( 25-03-S | HINTERER SITZ 0514219-1 19,80 | 2019
¥ | 25-04-R | AUTOMATISCHE SICHERHEITS- UND 2000031-9,-10 2,36 [1372
SCHULTERGURTE, PILOT & COPILOT
)( 25-05-S | AUTOMATISCHE SICHERHEITS- UND §2000031-11,-12 | 2,36 |2286
SCHULTERGURTE, HINTERER SITZ (2
STUCK)
25-06-S | GEPOLSTERTE BLENDE 0514230-1 0,54 |533
25-07-S | SONNENBLENDEN 0514166-2 0,50 |833
25-08-S | GEPACKNETZ 2015009-7 0,23 |2413
25-09-S | GEPACKNETZVERZURROSEN 0515055-6 0,09 |2413
25-10-S | BETRIEBSKONTROLLISTE (IM KARTENFACH [0500835-1 0,14 |363
IM INSTRUMENTENBRETT)
K| 25-11-R | ANERKANNTES FLUGHANDBUCH (IM FACH  [0500835-1 0,54 |1270
IM RUCKEN DES PILOTENSITZES)
i( 25-12-S | KRAFTSTOFFPROBENBECHER $2107-1 0,05 |363
Al 25-13-S | SCHLEPPSTANGE, BUGFAHRWERK 0501019-1 0,77 | 3150
A 25-14-S | ELT 3940401-1 0,95* [2921*
-ELT-SENDER 3000-11 3000-11 0,77 |2878
-ANTENNE UND KABELSATZ, 3003-45 3003-45 0,18 |[3099
26 - BRANDSCHUTZ
X 26-01-S | FEUERLOSCHER 0501011-2 2,50* [1113*
-FEUERLOSCHER C421001-0201 2,18 [1118
-EINBAUHALTER 1290010-1 0,50 |1072
27 - STEUERUNG
)( 27-01-S | STEUERUNG, RECHTER SITZ 0506009-1 2,50" |315*
-STEUERHORN, COPILOT 0513576-4 0,91 |660
-SEITENRUDER UND BREMSPEDAL, 0510402-16 0,50 |173
COPILOT
Abb. 6-9 Ausrlistungsverzeichnis (Blatt 2 von 6)
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CESSNA KAPITEI,_ 6 MASSE UND
MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE
Hebel-
Lfd. Bezugs- Masse
N BESCHREIBUNG zeichnung kg) |2™
(mm)
X_{27-02-S | STEUERHORN MIT KARTENLAMPE UND 0513576-5 0,09 |559
FUNKTASTE (EINSCHLIEBLICH AM
INSTRUMENTENBRETT INSTALLIERTER
ZUSATZMIKROPHONBUCHSE )
28 - KRAFTSTOFF
| 28-01-R | KRAFTSTOFFMENGENANZEIGER, LINKS S$3281-2 0,18 |419
UND RECHTS
31 - ANZEIGE- / AUFNAHMESYSTEME
¥ | 31-01-S | DIGITALE ELEKTRONISCHE UHR/OAT M803B-2-0/28-V- | 0,32 |419
B
X |31-02-S | FLUGSTUNDENZAHLER C664503-0103 0,23 |231
¥ |31-03-R | ANZEIGENSYSTEM CSEWCA-01 0,23 | 406
X | 31-04-R | PNEUMATISCHES 0523112-2 0,18 |724
UBERZIEHWARNSYSTEM
32 - FAHRWERK
Y [32-01-R | RAD, BREMSE UND REIFEN, HAUPTRAD 0541200-9,-10 16,43* |.1468*
6.00X6
-RAD, CLEVELAND (JEDES) C163001-0104 281 |1478
-BREMSEN, CLEVELAND (JEDE) C163030-0111 0,82 |1384
-REIFEN, 6-PLY, 6.00 X 6 BLACKWALL  |C262003-0204 3,63 |1478
-SCHLAUCH (JEDER) C262023-0102 0,95 |716
X |32-02-O | RAD UND REIFEN, 5.00 X 5, BUGRAD 0543062-17 4,59* |-173*
-RAD, CLEVELAND 1241156-12 1,59 |-173
-REIFEN, 6-PLY, 5.00 X 5 BLACKWALL  [C262003-0202 2,36 |-173
-SCHLAUCH C262023-0101 0,64 |-173
X |32-03-0 | RADVERKLEIDUNG 0541225-1 7,49* |1171*
-BUGRADVERKLEIDUNG 0543079-3 1,59 |-89
-HAUPTRADVERKLEIDUNG (2 STUCK) |0541223-16, -17 | 4,58 |1552
-BREMSVERKLEIDUNG (2 STUCK) 0541224-1, -2 0,50 [1412
-BEFESTIGUNGSPLATTE (2 STUCK) 0541220-1,-2 0,36 |1511
33 - LICHTER
X1 33-01-S | KARTENLAMPE AM STEUERHORN (TEILE 0,09 |546
VON 27-02-S)
X | 33-02-S | EINSTIEGSLEUCHTEN UNTER DEN 0521101-8 0,23 | 1549
FLUGELN (2 STUCK)
% | 33-03-S | NAVIGATIONSLICHTDETEKTOREN 1221201-3, -4 0 1036
X | 33-04-S | ZUSAMMENSTOBWARNLICHTER, SPITZE  |0506003-6 0,64 |5199
DES SEITENLEITWERKES
X |33-05-S | BLTZLICHTER AN DEN FLUGELSPITZEN  |0501027-6 1,54 |1100
| 33-06-S | LANDE- UND ROLLSCHEINWERFER, IN 0523029-7 1,00 |643
DEN FLUGELN INSTALLIERT
Abb. 6-9 Ausrustungsverzeichnis (Blatt 3 von 6)
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SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

NArFliCL O IVIAOOLE UNUD

CUEDSNA
MODELL 1725

Lfd. Bezugs- Masse Hebel-
i BESCHREIBUNG Zeichnﬂng (ko) |2rm
(mm)
34 - NAVIGATION
X| 34-01-R | FAHRTMESSER 53225-6 0,27 |411
X| 34-02-S | NOTVENTIL FUR DEN STATISCHEN DRUCK |0501017-2 0,09 |394
¥ | 34-03-R | FEIN-HOHENMESSER $3288-1 0,41 |356
x| 34-04-S | BLIND ENCODER 3930402-1 0,41 |279
x| 34-05-R | MAGNETKOMPAB 0513262-3 0,23 |356
X | 34-06-S | KREISEL 0501135-1 2,72* (330"
-KURSKREISEL $3330-1 1,13 |356
-KUNSTLICHER HORIZONT $3226-1 0,91 |356
-LEITUNGEN UND SONSTIGES 0501135-1 0,68 |254
EINBAUMATERIAL -
/] 34-07-S | TURN COORDINATOR S3291-1 0,45 |401
X | 34-08-S | VARIOMETER S3327-1 0,36 |399
X | 34-09-A | ADF 3930408-1 3,49* |622*
-KR-87 ADF-EMPFANGER 066-01072-0014 | 1,45 |356
KI-227 -ANZEIGER 066-03063-0000 | 0,32 |356
-ADF-ANTENNE 3960187-1 0,68 |[1143
-ADF-KABELSATZ 3922102-1 1,04 | 737
34-10-A | GPS KLN 94 3930408-1 2,00 |447*
-KING GPS-VFR, Kkih-86— 066-01148-1111| 1,23 |356
-GPS-ANTENNE 3960190-1 0,27 | 1102
-GPS-KABELSATZ 3928102-1 0,14 279
¥ 34-11-S | MODE C TRANSPONDER 3930407-1 2,04* | 386*
-KT-76C BENDIX/KING MODE C 066-01156-0101 | 1,41 |312
XPONDER
-KT-76A TRANSPONDER 066-01156-0101 | 1,41 |312
-TRANSPONDER-ANTENNE 3960191-1 0,09 |2200
-EINBAUSATZ UND KABELSATZ 3923102-1 0,18 |284
37 - VAKUUMANLAGE
X 37-01-S | DOPPELVAKUUMANLAGE, 2,45* |-46*
MOTORGETRIEBEN
-VAKUUMPUMPE, AIRBORNE 211CC E211CC 0,86 |-165
-VAKUUMPUMPE, AIRBORNE 212CW E212CW 0,86 |-99
-KUHLMANTEL 1201998-1 0,50 (-165
-KUHLMANTEL 1201998-1 0,50 |-99
-FILTER 1201075-2 0,14 |135
-KOMBI UNTERDRUCKMESSER/ S$3280-1 0,14 |363
AMMETER
-UNTERDRUCKVENTIL 2H3-48 0,14 |121
-ANSCHLUBSTUTZEN 1H5-25 0,23 |-5
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MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE
Lid. Bezugs- Masse H
BESCHREIBUNG A arm
Nr zeichnung (ka) (mm)
X | 37-02-R | KOMBI UNTERDRUCKMESSER / AMMETER  {$3280-1 0,14 |363
)( 37-03-S [ UNTERDRUCKWARNLAMPE 0506009-1 0 406
i ,
i L}
= — 1]
)( 53-01-S [HILFSTRIT TEUND GRIFFE, BETANKEN — [0513315-2— | 0,77 |414
56 - FENSTER
X |56-01-S | FENSTER- RECHTE TUR 0517001-40 2,63* | 1232*
X |56-02-S | FENSTER- LINKE TUR 0517001-39 2,63* | 1232*
61 - PROPELLER
X | 61-01-R | NICHTVERSTELLBARER PROPELLER 0550320-11 17,62* | -970*
-PROPELLER, 193 CM MCCAULEY 1A170E/JHA7660 | 15,89 |-975
-PROPELLERSPACER, 89 MM C5464 1,63 |[-914
MCCAULEY
X | 61-02-R | PROPELLERHAUBE 0550320-11 0,82* [-1041*
-HAUBE 0550236-14 0,45 |-1082
-VORDERE SPINNERPLATTE 0552231-1 0,14 |[-1036
-HINTERE SPINNERPLATTE 0550321-10 0,18 |-947
71 - ANTRIEBSANLAGE
>( 71-01-R | LUFTEINLABFILTER, DONALDSON P198281 0,14 |-699
K_ | 71-02-S | WINTERKIT (EINGEBAUT) 0501128-3 0,36* |-516*
-BELUFTUNGSLEITUNG 0552011 0,18 |-351
-LUFTEINLABABDECKUNG (EINGEBAUT) |0552229-3,-4 0,14 |-813
-LUFTEINLABABDECKUNG (VERSTAUT) |0552229-3,-4 0,14 |2413
X |71-03-R TRIEBWERK, LYCOMING 10-360-L2A 0550365-1 135,08 | -472*
-KRAFTSTOFFEINSPRITZANLAGE, PAC .
RSA-5AD1 3,45 353
-MAGNETE UND KABELSATZ, SLICK 4,08 |-127
4371 (2 STUCK)
-OLFILTER UND ADAPTER 1,13 |-470
-ZUNDKERZEN 0,86 |-353
-ANLASSER, LAMAR 31822207 5,08 |-584
73 - TRIEBWERK, KRAFTSTOFF,
UBERWACHUNG
X |73-01-S | EGT / KRAFTSTOFFDURCHFLUBANZEIGE  |S2277-4 0,27 |198
77 - TRIEBWERK, ANZEIGEN
¥ | 77-01-R | DREHZAHLMESSER MIT S$3329-5 0,45 |307
BETRIEBSSTUNDENZAHLER
Abb. 6-9. Ausristungsverzeichnis (Blatt 5 von 6)
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NAFTIECL O IViIAOOLC UNUD

SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

UVEOONA

MODELL 172S

. Hebel-
';jf" BESCHREIBUNG Bez‘,‘,%f;emh' M(isfe arm
' 9 [ (mm)
78 - ABGASANLAGE
X 78-01-R | AUSPUFFANLAGE 9954100-1 7,39* | -508*
-SCHALLDAMPFER UND 9954000-2 2,09 |-577
ENDROHRSCHWEIBTEIL
-SCHALLDAMPFERUMMANTELUNG, 8954100-3 0,36 |-577
HEIZUNGSWARMETAUSCHER
79 - 0OL
¥ | 79-01-R | OLKUHLER 0550365-1 1,50* |-279*
-OLKUHLER, STEWART WARNER 10877A 1,04 |-279
X [ 79-02-R | OLDRUCK- UND -TEMPERATURANZEIGE $3279-1 0,18 |419
OPTIONALE AVIONIKPAKETE
B 10,93* | 566*
3900003-1 1,59 |333
24-04-S 3830407-1 1,63 | 1041
23-02-S -NAV/COM #1 3930407-1 4,54 |556
34-11-S -MODE C TRANSPONDER 3930407-1 2,04 |386
22-01-S -FLUGSTABILISATOR, VORRICH EN 1,13 | 991
TRAINER-AVIONIKPAKET 20,14* | 561*
ASISAVIONIK-EINBAU 3900004-1 1,59 |333
23-04-S 3930408-1 1,63 | 1041
3930408-1 2,00 |447
23-02-S -NAV/COM #1 3930408-1 4,54 |556
23-03-A -NAV/COM #2 3930408-1 3,72 |424
34-09-A -ADF 3930408-1 3,49 |622
34-10-A -MODE C TRANSPONDER 3930408-1 20,4 |386
-FLUGSTABILISATOR, VORRICHTU 1,13 | 991
X IFR-AVIONIKPAKET 24,77* | 663*
-BASISAVIONIK-EINBAU 3900005-1 1,59 |[333
23-04-S -AUFSCHALTANLAGE / INTERCOM / 3930428-1 1,63 |[1041
MARKER
34-10-A -GPS 3930428-1 2,00 |447
23-02-A -NAV/COM #1 3930428-1 4,54 |556
23-03-A -NAV/COM #2 3930428-1 3,72 | 424
34-09-A -ADF 3930428-1 3,49 |622
34-11-A -MODE C TRANSPONDER 3930428-1 20,4 |386
22-02-A ~~EpSE~AUTOPILOT 5,76 |1082
Zwellchy
LTy & §TO
WK e
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CESSNA KAPITEL 7
MODELL 172S FLUGZEUG -UND SYSTEMBESCHREIBUNG

EINLEITUNG

In diesem Kapitel wird das Flugzeug und seine Systeme
beschrieben. Manche der hier beschriebenen Ausriistung ist eine
Sonderausriistung, die vielleicht in lhrem Flugzeug nicht eingebaut
ist. Siehe Kapitel 9 ,,Ergénzungen“ fiir Angaben hinsichtlich
sonstiger Sonderausristungen und -systeme.

ZELLE

Das Flugzeug ist ein viersitziger, einmotoriger Hochdecker aus
Metall mit einem Dreibeinfahrwerk. Es ist als allgemeines
Nutzflugzeug konzipiert.

Der Rumpf ist in Halbschalenbauweise gebaut, d.h. er ist
aufgebaut aus konventionell geformten Blechspanten, Stringern und
BlechauBenhaut. Die Hauptkomponenten der Strukiur sind die
vordere und hintere Holmbriicke, an denen die Fligel befestigt sind,
ein Spant und Schmiedeteile, tiber die das Hauptfahrwerk am FuB
des hinteren Tirpfostens befestigt ist, und ein Spant mit
Befestigungsbeschlagen am FuB des vorderen Turpfostens fur die
untere Befestigung der Fligelstreben. Vier Motortragerstringer sind
ebenfalls an den vorderen Tirpfosten befestigt und gehen vor bis
zum Brandschott.

Die abgestrebten Fliigel mit Integraltanks sind aus einem
vorderen und einem hinteren Holm mit Blechrippen, Dopplern und
Stringern aufgebaut. Die gesamte Struktur ist mit einer
Aluminiumblechhaut bedeckt. Die vorderen Holme haben Fligel-
Rumpf- und Fligel-Streben-Befestigungsbeschlage. Die hinteren
Holme haben Fligel-Rumpf-Befestigungsbeschlage und gehen nur
(iber einen Teil der Spannweite. Konventionelle Querruder und
Einfachspaltklappen sind an der Hinterkante der Fllgel
untergebracht. Die Querruder bestehen aus einem Vorderholm mit
Ausgleichsgewichten, Blechrippen und einer V-gewellten, an der
Hinterkante  miteinander verbundenen  Aluminiumhaut. Die
Landeklappen sind in &hnlicher Weise aufgebaut, haben aber keine
Ausgleichsgewichte, dafiir aber eine geformte Blechvorderkante.

19. Okt/98 7-5






CESSNA KAPITEL 7
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— QUERRUDERSTEUERUNG o

SEITENRUDERSTEUERUNG

0585X1017

Abb. 7-1 Flugsteuerungs- und Trimmsysteme (Blatt 1 von 2)
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HOHENRUDERSTEUERUNG

HOHENRUDERTRIMMSYSTEM

0585X1018

Abb. 7-1 Flugsteuerungs- und Trimmsysteme (Blatt 2 von 2)
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CESSNA KAPITEL 7
MODELL 172S FLUGZEUG -UND SYSTEMBESCHREIBUNG

INSTRUMENTENBRETT

Das Instrumentenbrett ist eine Ganzmetallkonstruktion (siehe
Abb. 7-2) und besteht aus mehreren Teilen, um das Ausbauen von
zusammengehodrenden Gruppen von Instrumenten, Schaltern und
Bediengeraten zu ermoglichen, ohne daB das gesamte Brett
ausgebaut werden muB. Detaillierte Angaben uber Instrumente,
Schalter, Sicherungsautomaten und Bediengeréate am
Instrumentenbrett sind den entsprechenden Abschnitien dieses
Kapitels zu entnehmen.

ANORDNUNG DES PILOTENSEITIGEN
INSTRUMENTENBRETTES