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ABSCHNITT |
- e —
ALLGEMEINES

HINWEIS

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

die Leistungsdaten des Baumusters Reims/Cessna F 172.

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkeitszeugnis
(2) Eintragungsschein

(3) Funkanlagenzulassung
(4) Bordbiicher

(5) Flughandbuch

ERKENNUNGSSCHILD UND FARBCODESCHILD

~

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

findet sich am unteren Teil des linken vorderen Tiirpfostens.

Ein Farbcodeschild enthdlt einen Code fiir den Farbton der Kabinen-
auskleidung und der AuBenlackierung des Flugzeugs. Der Code kann in
Verbindung mit dem einschligigen Teilekatalog benutzt werden, wenn An-
gaben liber Lackierung und Kabinenauskleiaung bendtigt werden. Dieses
Sehild befindet sich unmittelbar iiber dem Erkennungsschild am linken

vorderen Tilirpfosten.
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* Waximale Hohe des Flugreugs
bei eingefederten Bugfahrverk-
federbein und eingebauter Zu-
sammens tolvarnleuchte

** Spannueite, wenn die Fligel-
spitzen-tarnleuchten (Sonder=
ausristung) eingebaut sind

HAUPT-
ABMESSUNGEN

Abb.1-1
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMTABMESSUNGEN

Spannweite: 1,0 m
Maximale Lénge: 8,20 m
Maximale Hohe: 2,68 m

TRAGWERK

Fliigelprofil: NACA 212
Fliigelfliche: 16,17 m2
V-Stellung: 1044

Einstellwinkel, Fliigelwurzel: +1°30'
Fliigelspitze: -1930'
QUERRUDER
Flidche: 1,70 m2
Ausschlag, nach oben: 200 +1°
nach unten: 159 +1°
FLUGELKLAPPEN
Art der Betdtigung: Elektrisch iiber Seilziige

Fldche: 1,97 m2
Ausschlag: 0° bis 40° +2°

HOHENFLOSSE UND HOHENRUDER

Flossenfliche: 1,87 m@
Einstellwinkel: -3030"
Ruderfl&che: 1,50 m2 o &
Ausschlag, nach oben: 280 +10 nach unten: 23 +10

-0
HUHENRUDERTRIMMKLAFPPE

)

Ausschlag, uach oben: 28° 410 nach uaten: 1%~ +10

-no°
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SEITENFLOSSE UND SETPENRUDER

Flossenflédche:

Ruderflédche:

Ausschlag, nach links:
nach rechts:

FAHRWERK

Typ: Dreibeinfahrwerk

Federbein, Bugfahrwerk:
Hauptfahrwerk:

Spurweite: 2,53 m

Abstand zwischen Hauptfahrwerkrddern und Bugfahrwerkrad:

Bugradreifen

Flughandbuch

Reims/Cessna F 172 L

und Druck:

Hauptradreifen und Druck:
Bugfahrwerkfederbeindruck:

TRIEBWERKANLAGE

Triebwerk:
Kraftstoff:
O1:

Vergaservorwdrmung:

PROPELLER

Nummer:

Typ:
Durchmesser:

KABINE
Anzahl der

Tiiren:
Gepdck:

1,04 m2
0,67 m?
17044 + 10
17044 + 10

01 - Juft
Rohrfeder

senkrecht zur Drehachse

1,6% m

5.00-5, 31 psi (2,180 kp/cm2)
6.00-6, 29 psi (2,039 kp/cme)
ks psi (3,164 kp/cma)

Lycoming 0-320-E2D 150 HP
80/87 Oktan mindestens

SAE 50 iiber 15 °C

SAE 10W30 oder SAE30 zwischen -20 °C und +20 °C
SAE 10W30 oder SAE20 unter -10 °C

1C160/CTM7553
feste Steigung
1,91 m

Sitze:

2
54 kp

Handbedienung

4 4+ 1 Kindersitz als Sonderausriistung

-
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10 11 12 13 14 15 16
37 36 35 34 33 32 31 30
28 25
21 26

1. Tastschalter fir Gelgenaikrophan 2. Flugreglorbediengarit (Sond. )

[5ond. ) 25, Mikrophon (Sond.)
2. Flegzew Lintragungs-Nr. 26. Bediergriff fir Tonkwahlventil
3. Flugibervachungsinstrunente 14. Uberspannungsvaralouchte 1. Hohsarudertrinnrad
k. Untordruckesster (Sond.) 15. Awperesster 26. Gasbedienknopf
5. Markierungsfuskfousrlouchten und 16, Frei verfigbarer flate fir Instrussnts 29, Vergassryorvirsknopf

Sehaltor (Sand, ) und Funkgorite 30. Elektrische Schalter
6. Daviationstabelle 17, Kortenfach 3. ‘Sehutzschalter
1. Orehzahlmesser 18. Fligelulappanstellungsanzeiger 32. Parkbresshebel
B. Magrotkospall 19. Zigarsttenamzinder 33. Tipd/Anlasser<Schal ter
9. Funkgersts-¥ahlsehaltor (Sond.) 20. Bedieskobple Fir KablnaenbalOftung wnd Jh. Rheostste der Instrumenten- und Funk-
10. Rickspiegsl (Sond.) ~heizung geriiteskalenlsuchtan
11, Transpondar (Sond. ) 21, Fligalklappenschzl ter 35. Mauptschalter
12, Funkgerita (Sond.) 7Z. Motventll fir statischen Druck (Sond. ) 36. AnlaBeinupritzpompe
13. Kraftstoff- und lilmesser 3. Genischbedinnknopf 7. Nepfhirerbuchse
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SCHEMA DER KRAFTSTOFFANLAGE

Wahlventil
und
Brandhahn

Rechter Kraftstofftank

Damit bei der Betankung das Fassungs-
versigen voll ausgenutzt wird, ist
das Tankwahlventil entweder auf LEFT
oder RIGHT zu stellen, um ein Uber-
laufen des Kraftstoffs in den anderen
Tank auszuschlieBen,

Zum )
Triebwerk ‘ Kraftstoffsieb
AnlaB-
einspritzpumpe
Code
Gas-
Kraftstoff bedienknopf
(] entritung ,_..-—:I:ﬁ:D
-
— Heche_lmschns Vergiair
Gestange S H
- Gemisch-
Lun bedienknopf
Triebverk
T T e s e e e T
Abb.1-3
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KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugefiihrt, von denen
sich je einer in jedem Fliigel befindet. Bei auf "BOTH" (beide Tanks)
stehendem Tankwahlventil betrdgt der bei allen Flugbedingungen aus-
fliegbare Kraftstoff fiir Standardtanks insgesamt 38 US gal (144 1) und
fiir die als Sonderausriistung vorzusehenden Langstrecken-Kraftstofftanks
insgesamt 48 US gal (182 1).

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

Beim Start, Steigflug, bei der Landung und bei Flugmandvern mit liénge-
rem Slippen oder Schieben sollte das Tankwahlventil auf "BOTH" stehen.
Die Kraftstoffentnahme aus dem linken oder rechten Tank (Stellung
"LEFT" oder "RIGHT") bleibt dem Reiseflug vorbehalten.

Anmerkung
Bei niedrigem Kraftstoffstand (Tankinhalt

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

von 20 Sekunden wiederherstellen.
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Kraftstoffvorrat
Ausfliegbarer 5
Tanks Kraftstoff,alle :1:2: ;usiiizg;f Gesamtinhalt
Flugbedingungen 8 Tarse
2 Standard-Tanks: 28 US gal 4 US gal L2 US gal
2 Langstrecken-Tanks S gal 4 US gal 52 US gal
(Sond.): | = 15 1 = 197 1
Je 26 US gal = 98,5 1 -

Abb.1-L

Anmerkung
Wenn das Tankwahlventil im Reiseflug auf

Stellung "BOTH" steht, kann die Kraftstoff-
entnahme aus den Tanks ungleichm&éBfig sein,
sofern nicht die Fliigel genau waagerecht
gehalten werden. Die daraus resultierende
Querlastigkeit kann allmdhlich beseitigt
werden, indem man das Wahlventil auf den
Tank im "hi@ngenden" Fliigel schaltet.

Angaben iliber die Wartung der Kraftstoffanlage sind in Abschnitt VI

unter"Wartungsarbeiten" zu finden.

LANGSTRECKEN-KRAFTSTOFFTANKS (SONDERAUSRUSTUNG)

Zur ErhShung der Flugdauer und Reichweite sind Sonderfliigel mit griBe-
ren Kraftstofftanks erhiltlich, die gegen die Standardfliigel und
-tanks ausgetauscht werden k&nnen. Bei Einbau der Langstrecken-Kraft-
stofftanks betridgt die bei allen Flugbedingungen ausfliegbare Kraft-
stoffmenge insgesamt 48 US gal (182 1).

B e e
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Energie fiir das 14~V-Gleichstromnetz wird durch einen
triebwerkseitig angetriebenen Wechselstromgenerator erzeugt (siehe
Abb.1-5). Links vor dem Brandschott ist eine 12-V-Batterie eingebaut.
Die Stromversorgung aller elektrischen Stromkreise erfolgt iiber eine
geteilte Stromschiene, wobei die elektronischen Anlagen an eine Hilfte
der Schiene und die allgemeinen elektrischen Anlagen an die andere
Hilfte angeschlossen sind. Beide Hilften der Schiene stehen standig
unter Spannung, es sei denn, daB eine Fremdstromquelle angeschlossen
oder der Ziind/Anlasser-Schalter eingeschaltet ist; in den beiden letz-
teren Fdllen spricht ein Schaltschiitz automatisch an und 8ffnet so den
Stromkreis zur Elektronikschiene. Durch dieses Abschalten der elektro-
nischen Stromkreise wird verhindert, daR die Transistoren in den Elek-
tronikgeréten durch StoBspannungen beschidigt werden.

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter ist ein zweiteiliger Wipp- -
schalter, der in der oberen Stellung EIN eingeschaltet und in der
unteren Stellung AUS ausgeschaltet ist. Die rechte, mit "BAT" be-
schriftete Hdlfte des Wippschalters dient zum Ein- und Ausschalten der
gesamten Stromversorgung des Bordnetzes, die linke, mit "ALT" beschrif-
tete Hdlfte zum Ein~ und Ausschalten des Wechselstromgenerators.

Normalerweise sollten beide H#lften des Schalters gleichzeitig einge-
schaltet werden; bei Gerétepriifungen am Boden kann jedoch die mit "BAT"
beschriftete Hdlfte des Schalters auch allein auf EIN gestellt werden.
In der Stellung AUS der Schalterhdlfte "ALT" ist der Wechselstrom-
generator vom Bordnetz getrennt. In diesem Fall ruht die gesamte elek-
trische Belastung auf der Batterie, und alle nicht unbedingt erforder-
lichen elektrischen Gerdte sollten fiir den Rest des Fluges abgeschaltet
werden.

AMPEREMETER

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

Das Flugzeug ist mit edner Uberspannungesschutzanlage ausgeriistet, die
aus einem Uberspannungswarngeber hinter dem Instrumentenbrett und einer
roten, mit UBERSPANNUNG beschrifteten Warnleuchte unterhalb der Kraft-
stoffvorratmesser besteht. k

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

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

Eine Priifung der Uberspannungswarnleuchte kann durch kurzzeitiges Aus-
schalten der mit "ALT" beschrifteten Hdlfte des Hauptschalters erfol-
gen, wihrend man die Schalterhtlfte "BAT'" eingeschaltet 1&Bt.

SICHERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-
Schutzschalter am Instrumentenbrett geschiitzt. Ausgenommen hiervon sind
lediglich die Stromkreise der zur Sonderausriistung zdhlenden Borduhr
und des Flugstundenzéhlers sowie der SchlieBstromkreis des Batterie-
schiitzes, die alle von Sicherungen, die sich neben der Batterie befin-
den, geschiitzt werden. AuBerdem ist fiir den Zigarettenanziinder ein von
Hand riickstellbarer Schutzschalter am Anziinder hinter dem Instrumenten-
brett montiert.

Wenn mehrere Funkgerdite eingebaut sind, wird das Senderrelais (ein Teil
der Funkanlage) durch den mit "NAV LT" beschrifteten Schutzschalter der
Positionsleuchten geschiitzt. Falls eine StSrung im Navigationsleuchten-
system den Schutzschalter Gffnet und damit die Leuchten und das Sender-
relais unwirksam macht, so ist der Schalter der Positionsleuchten aus-
zuschalten und der Schutzschalter einzudriicken. Damit wird das Sender-
relais wieder wirksam und der Sender kann wieder benutzt werden. Den
Schalter der Positionsleuchten nicht wieder einschalten, bis die St&-
rung behoben ist.

(

p
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BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und iiber dem Seitenruder befinden sich die iibli-
chen Positionsleuchten. Zur Sonderausriistung gehdren ein Landeschein-
werfer in der Triebwerkfrontverkleidung, je eine Warnleuchte (Strobe
Light) an jeder Fliigelspitze und je eine Einstiegleuchte unter jedem
Fliigel direkt auBerhalb der Kabinentiir. Eine ZusammenstoBwarnleuchte
oben auf der Seitenflosse ist Bestandteil der Mindestausriistung. Die
Einstiegleuchten werden mit dem Deckenleuchtenschalter auf der Decken-
konsole ein- und ausgeschaltet.
Alle anderen AuBenleuchten werden iiber Wippschalter auf der linken
Schalttafel bedient. Die Schalter sind in der oberen Stellung ein-
und in der unteren Stellung ausgeschaltet.

¥ightiger Hinweis

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

Die beiden lichtstarken Warnleuchten an
den Fliigelspitzen (Strobe Lights) erhShen
den Kollisionsschutz. Sie sollten jedoch
beim Rollen in der Nihe anderer Flugzeuge
oder beim Durchfliegen von Wolken, Nebel
oder Dunst ausgeschaltet werden.
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE

(8ond.)

~.~" | Ragler Wechselstrom- g
Y F generator p It
Zur
Bber- L) Primiirschiens
spamnun A
oo .-__.ﬂ..._".
Leschts Zum Generator-
" Fuldwicklungs-
/‘”_m Schutzachalter
I Tber-
% ! 4o SPARDUDgA~
: varngeber Zum Zigarettenansiinder
| Generator- (mit Schutsschalter)
et Feldwicklungs-
Haupt- — Schutzachalter gl
schalter
Amperemster
Anlasser- Umpalungs~
schiits schute AuBenbord-

steckdoas

mINW=Z0X_=Xmrm

schiits «
(mit Ruhekontakten)

lnlunl: (Sond.)
Batierie- H
schiits % A
Zum U
Positionsleuchten- -]
Borduhr Schutzachalter T
(Sond.)
I S
T
R
= o
Ziind/Anlanser— M
Schalter 3
C
Batterie H
]
L == 1 E
= - N
Zindmagnete E

Code

@  (Oreck-JSchutzschal ter
. Sicharung * Otede Ay Viderstand
Jb Kandematr (Sthrschetz)

Zur UTberspansungawarnleuchte

Zum Uberspannungswarngeber
und Hauptschalter

Zum Flugregler (Sond.)

Zum Funkgeriit (Sond.)
Zum Funkgerkit (Sond.)
Zum Funkgerkit (Sond.)
Zum Funkgertit (Somd.)
Zum Funkgerit (Sond.)
fum NF-Versthirker (Sond.)

Von Generatorschiene

Zum Landescheinwerfer
(Sond.)

Zu den Positionsleuchten und
gur Handrad-Kartenleuchte
(Sond.)

Zum Senderrelsis (Sond.)

Zum Ziind/Anlasser-Schalter

Zur Zusammenstofwarnleuchte

Zur Tirpfosten-Eartenleuchte
(Bond. )

Zu den Decken- und Einstieg-
leuchten (Sond.)

Zu den Kompafl- und Instrumenten-
lauchten

Zu den Kraftstoffvorratanseigern
Zum Fligelklappen-Stellungs-
anzeiger

Zur Fligelklappenanlage

Zu den Warnleuchtan
(Sond.)

Zur Pitotrohrheisanlage (Sond.)

Zum Kurvenkoordinator oder
Wendezeiger (Sond.)

Abb.1-5
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INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts erfolgt durch rotes Flutlicht
im vorderen Teil der Deckenkonsole. Der MagnetkompaB und die Funkge-
rite werden durch eingebaute Leuchten beleuchtet. Die Bedienung die-
ser Leuchten erfolgt durch einen Doppelrheostaten an der linken
Schalttafel. Der innere, mit "PANEL" beschriftete Knopf betdtigt die
Instrumentenbrett- und Kompafbeleuchtung, der HuBere, mit "RADIO" ge-
kennzeichnete Knopf die Funkgerdtebeleuchtung.

Die Kabinen-Deckenleuchte in der Deckenkonsole wird durch einen Schal-
ter neben der Leuchte ein- und ausgeschaltet. Zum Einschalten der Be-

leuchtung ist der Schalter nach rechts zu legen, wodurch gleichzeitig

die Einstiegleuchten (Sonderausriistung) eingeschaltet werden.

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

stellen, die sich an der Unterseite des Handrades befindet.

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

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

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

de Leitung zugefiihrt.

Getrennt einstellbare Luftdiisen liefern zusidtzlich Frischluft, wobei
eine Luftdiise in jeder oberen Ecke der Windschutzscheibe den Piloten
und Copiloten mit Frischluft versorgt und zwei weitere Luftdiisen (Son-
derausriisturg) in der hinteren Kabinendecke die Fluggiste auf den Riick-

sitzen.

SCHULTERGURTE

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

sitzen vorgesehen.

Jeder Frontsitz-Schultergurt wird am hinteren Tiirpfostenetwas oberhalb
des Fensters befestigt und iiber der Kabinentiir verstaut. Der verstaute
Schultergurt wird von zwei Halteklemmen iiber der Tiir und am vorderen

Tiirpfosten gehalten.

T PR P OB ©
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Zum Verstauen des Schultergurtes ist dieser hinter beide Halteklemmen
zu stecken und das lose Ende des Gurtes hinter der Halteklemme iiber der
Tiir zu sichern. Die zur Sonderausriistung gehdrenden Schultergurte der
Riicksitze werden direkt unterhalb der unteren Ecken des hinteren Fen-
sters befestigt. Jeder Riicksitz-Schultergurt wird hinter einer Halte-
klemme am unteren Rand des hinteren Fensters verstaut.

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

Zum Losen und Entfernen des Schultergurtes ist der schmale Ausl@segurt
hochzuziehen und dann der Schultergurtzapfen aus dem Schlitz im Sitz-
gurtschlof auszuriicken. In einem Notfall kann man sich vom Schultergurt
dadurch befreien, daR zundchst der Sitzgurt geldst und dann der Schul-
tergurt am AuslBsegurt iiber den Kopf gezogeun wird.

FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT (SOND.)

A s Ersatz fiir den Standard-Fahrtmesser kann in Thr Flugzeug ein die
wahre Fluggeschwindigkeit anzeigender Fahrtmesser eingebaut werden.
Dieser besitzt einen kalibrierten drehbaren Ring, der in Verbindung mit
der Fahrtmesserskala eine dZhnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt.

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

daR die Druckhdhe mit der AuBenlufttemperatur in OF iibereinstimmt. Dann
die wahre Fluggeschwindigkeit am drehbareu Ring gegeniiber der Fahrtmes-

sernadel ablesen.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 L

Seite: 1-16
Ausgabe: 1

Anmerkung
Die Druckhthe darf nicht mit der angezeigten

Hohe verwecheselt werden. Erstere erhdlt man
durch Einstellen der barometrischen Skala

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

Einstellwert zuriickzustellen.

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER ( SOND . )

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

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

fung des Vergasers infolge Eisansatzes weniger grof ist.

Bewegt sich der Zeiger des Vergaser-Lufttemperaturmessers unter Bedin-

gungen moglicher Vergaservereisung in den Bereich des gelben Bogens

e -
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oder fdllt die Drehzahl des Triebwerks aus unerkldrlichen Griinden ab,
so ist die Vergaservorwdrmung voll einzuschalten. Nach Wiedererreichen
der urspriinglichen Drehzahl (Vergaservorwirmung ausgeschaltet) ist
durch entsprechendes Ausprobieren zu bestimmen, wie stark die Verga-
servorwdrmung mindestens sein muf, um vereisungsfreien Betrieb zu er-
zielen.
Anmerkung

Die Vergaservorwidrmung sollte wihrend des

Starts nur benutzt werden, wenn dies fiir

eine gleichméBige und stoRfreie Erhthung

der Triebwerkdrehzhal unbedingt erforder-

lich ist (normalerweise nur bei Tempera-

turen unter dem Gefrierpunkt).

OLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRUSTUNG)

Als Ersatz fiir den AblaBstopfen in der OlsumpfablaBiffnung wird als
Sonderausriistung ein SchnellablaBventil angeboten. Mit diesem Ventil
ist ein schnelleres und sauberes Ablassen des Triebwerkiles méglich.
Zum Ablassen des Ules mit diesem Ventil ist ein Schlauch iiber das Ende
des Ventils zu schieben, der Schlauch in einen geeigneten Behilter zu
filhren und dann das Ende des Ventils nach oben zu driicken, bis es in
die offene Stellung einschnappt. Federbiigel halten dann das Ventil
offen. Nach dem Ablassen des Ules ist das Ventil mit einem Schrauben-
zieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die geschlossene Stel-

lung zu schnappen und der Ablafischlauch zu entfernen.




Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 L

Seite: 2-1
Ausgabe: 1

: ABSCHNITT i

- — —

BETRIEBSGRENZEN

Diese hier angegebenen Betriebsgrenzen sind dem Flight Manual

Reims/Cessna F 172 L entnommen.

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN(CAS)

mph

Vne (zuldssige Hochstgeschwindigkeit) 174

Vno (hdchstzulissige Reisegeschwindigkeit) 140

Vfe (hochstzuldssige Geschwindigkeit bei ausgefahrenen 100
Klappen)

Vp (ManBvergeschwindigkeit) 122

UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN - TRIEBWERK IM LEERLAUF

Fluggewicht 1043 kp, mph
Querneigungswinkel 0°

Fliigelklappen eingefahren 57
Fliigelklappen 10° 52
Fliigelklappen 40° k9

Abb.2-1
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Roter Strich: 174 mph -
Gelber Bogen: 140 bis 174 mph

(Vorsichtsbereich)
Griiner Bogen: 59 bis 140 mph

(normaler Betriebsbereich)
WeiBer Bogen: 52 bis 100 mph

(Betriebsbereich "Landeklappen ausgefahrea")
Uberziehwarnhorn: &

(Einstellung: 5 bis 10 mph vor dem Uberziehen

FLUGLASTVIELFACHE BEI MAXIMALEM FLUGGEWICHT -

Als Normalflugzeug: 1043 kp
Fliigelklappen eingefahren -+ « « = o « « s « « = +3,8 -1,52
Fliigelklappen ausgefahren . « « ¢ « « « & =« « & +5,5

Als Nutzflugzeug: 910 kp L-.
Fliigelklappen eingefahren .« « « « =« ¢ » « o « =« +h, b -1,76 |
Fliigelklappen ausgefahren .« « « « « ¢ « « « « = +3,5

HOCHSTZULASSIGES START— UND LANDEGEWICHT -.
Als Normalflugzeug: -
Start- und Landegewicht e e e e e L. JORE R y
Als Nutzflugzeug: i\
Start- und Landegewicht e e o & Tl ey '
-1
SCHWERPUNKTLAGE |
Nivelliermittel: Am oberen Tiirrahmen :

Schwerpunktbezug: Vorderseite des unteren Brandschotts

Schwerpunktgrenzlagen:
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Als Normalflugzeug

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

oder weniger

Als Nutz flugzeug

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

oder weniger

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

Kindersitz (Sond.): 5k kp
Maximales Gepdckgewicht: 54 kp

ZULASSIGE FLUGMANOVER — ALS NUTZFLUGZEUG

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

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

flugmandver:
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Mandver Hochstzuldssige Geschwindigkeit
bei Einleitung des Mantvers®

Chandelle 122 mph

Lazy Eight 122 mph

Steilkurve 122 mph

Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen

Uberziehen (ausgenommen HochreiBen) Langsam Fahrt wegnehmen

* Es konnen auch hdhere Geschwindigkeiten benutzt werden,

wenn sbruptes Betdtigen der Steuerorgane vermieden wird.

Kunstflugmandver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, diirfen
nicht ausgefiihrt werden. Bei der Ausfithrung von Flugmandvern mufl man
sich stets vor Augen halten, daB ja das Flugzeug stromlinienformig ge-
baut ist und bei kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine ent-
sprechende Kontrolle der Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmand-
vern unerliBlich, und eine zu hohe Geschwindigkeit, die wiederum iber-
hshte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter allen Umsténden
sorgfiltig zu vermeiden. AuBerdem diirfen bei allen Flugmandvern keine

abrupten Betdtigungen der Steuerorgane vorgenommen werden.

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

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

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND

l5chstzulissiger direkter Seitenwind beim Start: 37 km/h (20 kn)

HEchstzuléssipger direkter Seitenwind bei aandangs 2% ka/n (15 xn)

—

P e
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MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

ULTEMPERATURMESSER

Normaler Betriebsbereich o« « o ¢ o« =« o o = = = o s = s = Griiner Bogen

Hochstzuldssige Temperatur « « « + « « « 245 °F (118 °C) (roter Strich)

OLDRUCKMESSER
Leerlaufmindestdruck « « 4« « + « « « » 25 psi (1,723 b) (roter Strich)

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

KRAFTSTOFFVORRAT SANZEIGER

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

DREHZ AHLMESSER

Normaler Betriebsbereich:

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

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

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER (SOND.)

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

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen bei Vereisungsbedingungen ist strengstens verboten.
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BELADUNG UND SCHWERPUNKT

Siehe Abschnitt VI.

HINWEISSCHILDER

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

(1) Im vollen Blickfeld des Piloten:

Dieses Flugzeug muB innerhalb der in Form von Hinweisschildern,
Markierungen und im Flughandbuch angegebenen Betriebsgrenzen be-

trieben werden.

Hochstwerte

Als Normalflugzeug Als Nutzflugzeug
Mandvergeschwindigkeit « « 122 mph CAS 122 mph CAS
Fluggewicht . « + + « « - + o 1043 kp 910 kp
Flug-Lastvielfaches . . . . . Klappen eingefahren +4,4 -1,76

+3,8 -1,52 '

Klappen ausgefahren +3,5

+355

SeitenvIng ~oniive wownddé e pimells B3R .« LO0BTs o & s o JEIRRPDBIDEE 0P
Normal- Kunstflug einschlieBlich Trudeln nicht erlaubt.
flugzeug:

Nutz- Gepéckraum und Riicksitz diirfen nicht belegt sein.
flugzeug:

Zulissig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmandver:
Hochstzul. Geschw.

Hochstzul. Geschw.

ManSver bei Einleitung Mandver bei Einleitung

Chandelle 122 mph Trudeln Langsam Fahrt weg-

Lazy Eight 122 mph nehmen

Steilkurve 122 mph Uberzie- Langsam Fahrt weg-
hen (aus- nehmen

genommen Hochreifen)
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Beenden der Trudelbewegung: Seitenruder entgegengesetzt ausschla-

gen, Héhenruder driicken, Steuerorgane in Nullstellung bringen. Unter

bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden. Dieses

Flugzeug ist ab dem Datum des Original-Lufttiichtigkeitszeugnisses fiir

folgende Fliige zugelassen:

(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

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

Am Tankwahlventil:

Beide Tanks zu.

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

Neben dem Tankwahlventil:

Beide Tanks auf fiir Start und Landung.

An der Handrad-Feststellvorrichtung:

Handrad-Feststellvorrichtung - Vor Anlassen des Triebwerks ab-

nehmen.

An der Gepédckraumtiir:

Hochstzuldssiges Gepidckgewicht und/oder Fluggast auf dem Kinder-
sitz 54 kp. Weitere Beladungsanweisungen siehe "Gewicht- und
Schwerpunktangaben'.

Links am Instrumentenbrett:

" "
n Vorsicht n

Warnleuchten (Strobe Lights) beim Rollen in der
Ndhe anderer Flugzeuge oder beim Durchfliegen

von Wolken, Nebel oder Dunst ausschalten.
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(7) Rechts am Instrumentenbrett:

Wechselstromgenerator nur im Notfall widhrend des Fluges abschalten.

(8) Nahe den Kraftstofftankverschliissen:
Bei Standard-Tanks: "79,5 1. Mindestens 80/87 Oktan Flugkraftstoff"

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

(9) Am Uleinfiillstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:
"§ qt = 7,6 1. Nur HD-Ule gemif Continental-Motors-Spec. MHS-24A
verwenden"™.
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ABSCHNITT Il

NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

BEIM
(1)
(2)
(3)

(%)
(5)

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

START (BEI AUSREICHENDER VERBLEIBENDER STARTBAHNLANGE)
Gasbedienknopf - Leerlauf
Bremsen betdtigen.

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

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).

Ziind- und Hauptschalter - AUS.

DEM ABHEBEN

Gleitgeschwindigkeit - 75 mph

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp),
Tankwahlventil - AUS

Ziindschalter - AUS

Hauptschalter auf EIN belassen, damit die Fliigelklappen ausge-
fahren werden kénnen.

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

Fall darf versucht werden, zum Landeplatz
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zuriickzukehren, weil die Flughthe kurz nach dem

Start normalerweise fiir eine sichere Riickkehr

zum Flugplatz nicht ausreicht.

WAHREND DES FLUGES

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

wind mitdrehendem Propeller)
(2) Tankwahlventil - BEIDE
(3) Gemischbedienknopf - reich
(4) Gasbedienknopf - 2,5 cm dffnen
(5) Ziindschalter - BEIDE

LiBt man den Propeller nicht mehr vom Fahrtwind

mitdrehen, so muB das

Triebwerk mit dem Anlasser durchgedreht werden. Springt das Triebwerk

nicht an, so ist ein hindernisfreies Geldnde zum Landen zu widhlen und

das Triebwerk folgendermaBen sicher abzustellen:

(1) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)

(2) Gasbedienknopf - schliefien
(3) Ziindschalter - AUS.

(4) Tankwahlventil - AUS.

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

kdnnen.

Anmerkung

Es wird empfohlen, bei Notlandungen auf un-

befestigten Bodenoberflidchen die Fliigelklap-

pe voll auszufahren.

r
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BRANDE

TRIEBWERKSBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

UnsachgemdBes Anlassen, wie z.B. Pumpen mit dem Gasbedienknopf bei
schwierigem Anlassen in kaltem Wetter, kann zu Flammenriickschlag
und zu nachfolgender Entziindung von im Ansaugschacht angesammeltem

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

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

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

untersuchen.

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

wihrend auBlenstehende Helfer Feuerldscher bereit machen.

(4) Wenn alles zum Loschen bereit ist, Anlasserschalter loslassen,
Haupt- und Ziindschalter ausschalten, Tankwahlventil schlieBen.

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

fernen, wenn dieses in Flammen steht.

(6) Griindliche Untersuchung der Brandschiéiden vornehmen und beschédigte

Teile vor dem nidchsten Flug instand setzen oder austauschen.

TRIEBWERKSBRAND IM FLUGE

Obgleich Triebwerksbrinde im Fluge HuBerst selten vorkommen, sollten

folgende MaBnahmen getroffen werden, wenn ein solcher entstehen sollte:

(1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen.




Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 L

Seite: 3-4
Ausgabe: 1

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

Tankwahlventil schliefBen.

Hauptschalter ausschalten.

Gleitflug mit 120 mph einleiten.

Bedienorgane fiir Kabinenheizung und -beliiftung schlieBen.
Geeignetes Feld fiir Notlandung wdhlen.

Falls der Brand nicht erloschen ist, Gleitgeschwindigkeit erhéhen
in dem Bemiihen, eine Geschwindigkeit zu finden, bei der ein

brennbares Gemisch nicht mehr .entsteht.

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

KABINENBRAND

(1)
(2)

Hauptschalter - AUS.

Bedienorgane fiir Kabinenheizung und -beliiftung - schliefien (um
Zugluft zu vermeiden).
Anmerkung
Handfeuerldscher einsetzen, falls ein sol-
cher zur Verfiigung steht. Kann das Feuer nicht
geldoscht werden, ist so bald wie moglich zu

landen. &

Nach Benutzung eines Feuerltschers in ge-
schlossener Kabine wird empfohlen, die Ka-

bine zu be- bzw. entliiften.

FLUGELBRAND

(1)
(2)

Hauptschalter - AUS.

Beliiftungsorgane - schliefen.
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Anmerkung
Einen Slip durchfiihren, um die Flammen von

Kraftstofftank und Kabine fernzuhalten,
und-so bald wie moglich mit eingefahrenen

Fliigelklappen landen.

KABELBRAND IM FLUGE

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist der Geruch brennender oder
schmorender Isolation. Als sofortige Reaktion sollte der Hauptschalter
ausgeschaltet und die Frischluftzufuhr, so weit wie durchfiihrbar, ge--

drosselt werden, um die Moglichkeit eines Dauerbrandes zu verringern.

Kann auf elektrische Energie widhrend des Fluges nicht verzichtet wer-

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

den Weise zu identifizieren, und ihn dann abschalten:

(1)
(2)
(3)

(4)
(5)

(6)

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

Zustand der Schutzschalter priifen, um schadhaften Stromkreis zu
finden. Schadhaften Stromkreis ausgeschaltet lassen.

Hauptschalter - EIN.

Die anderen Schalter nacheinander mit gewissen Pausen einschalten,
bis der KurzschluB im Stromkreis gefunden ist.

Sicherstellen, daR der Brand erloschen ist, bevor die Frischluft-

zufuhr wieder gedffnet wird.
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LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN REIFEN

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

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

Rad aufrechterhalten werden.

LANDUNG OHNE HUHENSTEUERUNG

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

rung der Triebwerksleistung kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung

zuriickzufiihrende Kopflastigkeit nachteilig aus und es besteht die M&g-

lichkeit, daB das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem

Grunde ist das Hohenruder-Trimmrad beim Abfangen schwanzlastig zu ver-

stellen und die Leistung so einzustellen, dal das Flugzeug vor dem Auf-

setzen in die Horizontalfluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das Gas

ganz wegzunehmen.

—
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKSLEISTUNG

Vor dem Versuch einer "AuBenlandung" sollte man das Landegebiet langsam
in sicherer Hche, jedoch tief genug liberfiegen, um das Geldnde auf Be-
schaffenheit und Hindernisse zu iiberpriifen. Dabei ist wie folgt zu ver-
fahren:

(1) Gewdhltes Gebiet mit 20° Klappeneinstellung und 70 mph Geschwindig
keit liberfliegen und dabei das zum Aufsetzen bevorzugte Gebiet fiir
den ndchsten Landeanflug beobachten. Dann, wenn alle Hindernisse
sicher iiberflogen sind, die Fliigelklappen wieder einfahren.

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

(3) Anflug mit 40%-Klappenstellung bei 70 mph.
(4) Vor dem Endanflug Kabinentiiren entriegeln.
(5) Vor dem Aufsetzen Ziind- und Hauptschalter auf AUS stellen.

(6) Mit leicht schwanzlastiger Fluglage landen.

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

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

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

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

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

Gemischbedienknopf ganz herausziehen (Schnellstopp).
Tankwahlventil auf AUS.

Alle Schalter auBer Hauptschalter auf AUS.
Geschwindigkeit 70 bis 80 mph (Klappen eingefahren).

Klappen, so weit wie ndotig, innerhalb der Gleitflugstrecke zum

Landeplatz ausfahren.

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

Kabinentiiren vor dem Endanflug entriegeln.

In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.

(10) Stark bremsen, dabei HShenruder ganz ziehen.

OTLANDUNG AUF DEM WASSER

orbereiten der Landung auf dem Wasser durch Sicherung oder Abwurf

aller im Gepdckraum untergebrachten schweren Gegenstd@nde und Zusammen-

olen gefalteter Mintel oder Kissen als Gesichtsschutz fiir die Insassen

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

nd der Absichten auf Frequenz 121,5 MHz absetzen.

(1)

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

Anflug mit 40°-Klappenstellung und ausreichender Triebwerkslei-
stung fiir ein 300 ft/mi. Sinken bei 70 mph.

Kabinentiiren entriegeln.

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

die Hohe des Flugzeugs iiber Wasser zu schédtzen.

I i e __ e
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(5) Zum Zeitpunkt des Aufsetzens Kissen oder gefaltete Mintel vor das
Gesicht halten.

(6) Flugzeug durch die Tiiren verlassen. Wenn ndtig, Fenster Gffnen,
um Wasser in die Kabine hereinzulassen, so daR sich der Druck aus-

gleicht und die Tiir gedffnet werden kann.

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

Flugzeug nach dem Aufsetzen linger als ein paar Minuten schwimmt.

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

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

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

(2) Umkehren oder FlughShe éndern, um in Temperaturen zu gelangen,

bei denen Vereisung weniger vorkommt.

(3) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen, um Warmluft fiir die Wind-
schutzscheibenenteisung zu erhalten. Kabinenbeliiftungsknopf so

einstellen, daf die Warmluftzufuhr fiir Enteisungszwecke am grof-
ten ist.

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

Propellerblédttern mdglichst gering zu halten.

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

Vergaser bzw. am Luftfilter haben.
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(3) Hohensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Geschwindigkeit
langsam auf 90 mph zu verringern.

(4) Hohenruder-Trimmrad so einstellen, daB ein Gleitflug mit 90 mph
aufrechterhalten wird.

(5) Handrad loslassen und fiir die Einhaltung eines geraden Kurses
das Seitenruder benutzen.

(6) Vergaservorwdrmung anwenden.

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

(8) Nach Austritt aus den Wolken auf normale Reiseleistung gehen

und Flug fortsetzen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

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

oder falsch eingestellter Spannungsregler Storungen hervorrufen.
Elektrische Storungen dieser Art schaffen einen "elektrischen Not-
fall", bei dem sofort gehandelt werden mufl. StromversorgungsstSrungen
fallen gewthnlich in zwei Kategorieren: zu hoher Ladestrom oder nicht
ausreichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absétze beschreiben die emp-

fohlenen AbhilfsmaBnahmen fiir beide StGrungsfiélle.
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7ZU HOHER LADESTROM

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

UNZUREICHENDER LADESTROM

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

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

i RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

— VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

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

Lauf zur Verwendung nur eines Ziindmagneten zwingt.

ZUNDMAGNETSTURUNGEN

Plotzlicher rauher Triebwerkslauf oder Fehlziindung ist gewShnlich

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

Tritt zu niedriger Uldruck zusammen mit normalen Ultemperaturen auf, so
deutet dies auf die Moglichkeit einer Stdrung des Uldruckmessers oder
des Uberdruckventils hin. Eine Undichtigkeit in der Leitung zum Instru-
ment ist nicht unbedingt Grund fiir eine sofortige vorsorgliche Landung,
weil eine Diise in dieser Leitung einen pldtzlichen Olverlust aus dem
Triebwerksslsumpf verhindert. Jedoch ist eine Landung am nédchstgele-

genen Flugplatz ratsam, um die Ursache der Stbrung festzustellen.

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

der gewdhlten Landestelle erforderliche Leistung verwendet wird.

r—
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ABSCHNITT IV
|-

NORMALE BET RIEBSVERFAHREN

BETRIEBSPRUFLISTE

VOR DEM EINSTEIGEN IN DAS FLUGZEUG

(1)

KuBere Sichtpriifung des Flugzeugs gemsf Abb.k4-1 vornehmen.

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)
(3)
(4)

Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und schliefen.
Tankwahlventil - BEEIDE.
Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen.

Funkgerdte und elektrische Ausriistung - "OFF",

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)
(3)

(%)
(5)

Gemisch - reich.
Vergaservorwidrmung - kalt.

AnlaBeinspritzung - je nach Erfordernis zwei- bis sechsmal
betéitigen (nicht betdtigen, wenn Triebwerk warm).
AnlaBReinspritzpumpe eindriicken und verriegeln.

Gasbedienknopf - 0,5 cm 5ffnen.

Hauptschalter - EIN.


















































































































































































































