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ANDERUNGSVERZEICHNIS
Ausgabe/ G indnrle AnlaB der Ausgabe/Anderung LBA - anerkannt
Anderung oo _ -
Nr, wrten Bemerkungen Datum Sichtvermerk
R 90, Juni{\8??
(Juni | i bis iii Modell 1978, zu beachten iy _
1977) }‘1 ?}5 1’?? ab Werk Nr F15201429 : L 25
o= 1o =1
3-1 bis 3-16 ' T -
-1 bis b-25 -1
5-1 bias 5=-20
6-1 bis 6-12
7-1 bis 7-15
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Ande- i bis v Modell 1979, zu beachten
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(Aug. 1-3 bis 1-21
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2-3 bis 2-12
3~1 bis 3-18
4-1 bis L-2
L-4 bis 4-13
L‘_15’
L-17 bis 5-19
! 4-22 bis h-2u
5_’13
5-3 bis 5-9
5-11 bis 5-12
5-14,
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6-1, _
[ 6-3 bis 6-10
7-5 bis T-15
8-1,
8-4 bis 8-25

Anmerkung: Die von Anderungen betroffenen Teile des Textes sind durch
einen senkrechten Strich am AuBenrand der Seite kenntlich
gemacht.
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P

ABKURZUNGEN |

CAS Calibrated Airspeed = berichtigte Fluggeschwindipghkeit. Die be-
richtipgte Flugreschwindigkeit st gleich der angemeipten Flug-
geschwindigkeit, berichtigt um Einbau- und Instrwnentenfehler.
Sie entspricht der wahren Fluggeschwindigkeit in der Normatmos-

phire in Meereshdhe.

IAS Indicated Airspeed = angezeigte Fluggescﬁwindigkeit. Geschwin-

digkeit eines Luftfahrzeugs gemiB Fahrtmesseranzeige nach Be-

richtigung um den Instrumentenfehler.

“TAS True Airspveed = wahre Fluggeschwindigkeit: Die Geschwindigkeit

eines Luftfahrzeugs relativ zur ungestdrten Luft, d.h. die um

Hohe, Temperatur und Kompressibilitédt berichtigte CAS.

Va Mnneuvering speed = Mandvergeschwindigkeit: lldchstzulissige Ge- {

schwindigkeit, bel der selbst bel maximaler Ruderbetitipgung das

Flugzeug nicht uberbeansprucht wird.

VrE Maximum Flap Fxtended Speed = Héchstzulissige Geschwindigkeilt
bei in eine bestimmte Stellung ausgefahrenen Fligelklappen.

ViE Maximum Landing Gear Extended Speed = Hdchstzuldssige Geschwin-
digkeit, bei der das Flugzeug mit ausgefahrenem Fuhrwerk sicher

" geflogen verden kann.

VLO Maximum Landing Gear Operating Speed = Héchstzulissige Geschwin-
digkeit, bel der das Fahrwerk sicher aus- und eingefahren werden
kann.

VaE Never Exceed Gpeed = Zulidssige Héchstgeschwindigkeit, die zu
keinem Zeitpunkt itberschritten werden dart.

Yyo Maximum Struactuval Cruising Speed = Héchstanlissipe Relsegeschwine :

digkeit, die nichl fberschritlon werden duet anther In ruabiigger bare

und auch duann nur anter Vorsicht.
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ABSCHNITT |
B

-

ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliegende Handbuch enth&lt auBer den Betriebsanweisungen  gauch eine
Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inspektionen sowie die Leistungs-

daten des Baumusters F 152, .

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkeitszeugnis
(2) Eintragungsschein

(3) Funkanlagenzulassung
(4} Bordbiicher

(5) Flughandbuch

TYPSCHILD UND FARBCODESCHILD

im Schriftwechsel zu Ihrem Flugzeug muB stets dessen Werk-

nummer angegeben werden. Werknummer, Muster, Eintragungszeichen und der
Buchstabe D sind auf dem Typschild angegeben, das sich am Kabinenboden
unter der linken hinteren Ecke des Pilotensitzes befindet. Das Schild ist
zugénglich, wenn der Sitz vorgeschoben und der Teppich in diesem Bereich
angehoben wird. Neben dem Typschild ist ein Farbcodeschild angebracht,

das einen Code flir den Farbton der Kabinenauskleidung und der AuBenlackie-
rung der Flugzeugs enthdlt. Der Code kann in Verbindung mit einem einschla-
gigen Teilekatalog benutzt werden, wenn Angaben uber Lackierung und Kabi-

nenauskleidung bendtigt werden.
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Anmerkungen:

- //P~_-\‘-~\ 1. Spannweite bei

eingebauten Warnleuchten.

2, Maximale Hohe des Flugzeugs bei
eingefedertem Bugfahrwerkfederbein,
vorschrifismiBig aufgepumpten Reia
fen und Bugfahrwerkfederbein sovie
eingebauter Zusammenstolwarnlecchte,

3. Radstand 1,47 m,

b, Propellerbodenfreiheit 0,30 m,

T, T

* < *
Drehpunkt ©O ! ! o Drehpunkt

5. Fligel fliche 14,86 n’

6. Mindestwenderadius {vom
*Drehpunkt bis zur aulen-
drehenden Fligelspitze} -
7,52 m,

Abb. 1-1 Dreisceitenansicht mit Hauptabmessungen
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMTABMESSUNGEN

Spannweite: 10,11 m  (mit gewdlbten Fliigelrandbogen und Warnleuchten)
Maximale Linge: 7,3k m

Maximale Hohe: 2,59 m

TRAGWERK

Fliigelprofil: NACA2L12

Fliigelfléache: 14,86 m?

V-Stellung: +1°  (Oberseite bei 25%-Linie)

Einstellwinkel, Fiiigelwurzel: +1°
Fliigelspitze: 0°

QUERRUDER .
¥
Fliche: 1,66 m?
Ausschlag nach oben: 20° * 1°
nach unten: 159 * 1°
Ruderabfall: 19 % 1/2°
FLUGELKLAPPEN
Art der Betatigung: Elektrisch iber Seilziige
Fléche: 1,72 m?
Ausschlag: 0 bis 30° % 2°
HUHENFLOSSE UND HUHENRUDER
Flossenflache: 1,58 m?
Einstellwinkel: -3° _
Ruderfléche: 1,06 m? (einschl. Trimmklappe)
Ausschlag nach oben: . 25° % 1°

nach unten: 18¢ * q°
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HOHENRUDERTRIMMKLAPPE .
Ausschlag nach oben: 10° * 40
nach unten: 20°¢ * 1°

SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER

Flossenfléche: 0,83 m?
Ruderfliche: 0,65 m?
Ausschlag nach links: 23° + @° (Senkrecht zur Drehachse)
- P
nach rechts: 23° + Q°
_.20
FAHRWERK
Typ: . Festes Dreibeinfahrwerk
Federbein, Bugfahrwerk: Luft - 01
Hauptfahrwerk: Rohrfeder
Spurweite: 2,32 m
Abstand zwischen Hauptfahrwerkridern und Bugfahrwerkrad: 1,47 m
Bugradreifen und Druck: 5,00 - 5 30 psi (2,07 b)
Hauptradreifen und Druck: 6,00 ~ 6 21 psi (1,5 b)
Bugfahrwerk-Federbeindruck: 20 psi (1,38 b)
TRIEBWERKANLAGE
Anzahl der Triebwerke: 1
Triebwerkhersteller: Avco Lycoming .
Triebwerkbaumuster: 0-235-L2C
Bauart: Vierzylinder-Boxermotor mit Vergaser, ohne Aufladung

und ohne Untersetzung, luftgekiihlt,
Hubraum: 3823 cm?®

Nennleistung und Drehzahl: 82,0 xW (110 BHP) bei 2550 U/min
Vergaservorwarmung: Handbedienung
KRAFTSTOFF

Zuldssige Kraftstoffsorten {(und -farben):

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan
Flugkraftstoff (griin) von 100 (frither 100/130) Oktan.
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0L
Olsorte (Spezifikation):

Einfaches Flugmotoren-Mineraldl nach MIL-L-6082: Ist zu verwenden
zum Nachfillen von Ol in den ersten 25 Betriebsstunden, beim Ulwechsel
nach den ersten 25 Betriebsstunden und auch danach bis zum Erreichen
von insgesamt 50 Betriebsstunden oder bis sich der Ulverbrauch stabi-
lisiert hat.

Anmerkung

Thre Cessna wurde ab Werk mit einem Korro-
sionsschutzdl fiir Flugtriebwerke geliefert.
Dieses 01 muB nach den ersten 25 Betriebs-

stunden abgelassen werden.

Riickstandfreies HD-Ul nach MIL~L—22851:
Dieses 01 muB nach den ersten 50 Betriebsstunden oder nach Stabili-
sierung des Olverbrauchs verwendet werden.
Fir jeweiligen Temperaturbereich vorgeschriebene Viskositat:
. Einfaches Flugmotoren—Mineraldl nach MIL~L-6082:

SAE. 50 iiber 16 °C

SAE L0 zwischen -1 °C und 32 °C
SAE 30 zwischen -18 °C und 21 °C
SAE 20 unter -12 °C

Rickstandfreies HD-U0l nach MIL-L-22851:

SAE L0 oder SAE 50 iiber 16 °C

SAE L0 zwischen -1 °C und 32 °C

SAE 30 oder SAE LGO zwischen -18 °C und 21 °C
. SAE 30 unter -12 °C

Olfassungsvermdgen:
Olwanne: 6 qt (5,7 1)
Gesamtmenge: 7 qt (6,6 1) (bei eingebautem Ulfilter)

PROPELLER
Propellerhersteller: McCauley Accessory Division
Propellerbaumuster: 1A103/TCM6958
Anzahl der Blatter: 2
Propellerdurchmesser: héchstens 1,753 m
mindestens 1,715 m
Bauart: Festblattpropeller
KABINE
Sitze: 2 (plus als Sonderausriistung lieferbarer Kindersitz)

Tiren: 23 Gepdck:  5h kp
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11.
12,

13.
1k,
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22,

Kurvenkoordinator

Fahrtmesser

Unterdruckmesser

Kurskreisel

Kreiselhorizont
Flugzeug-Eintragungs-Nr.
Borduhr

Variometer

Hbhenmesser

VOR-Anzeiger

(zweites Nav.-Sprechfunkgerét)
VOR/ILS-Anzeiger

(erstes Nav.-Sprechfunkgerét)
Markierungsfunkfeueranzeige-
leuchten und =-schalter
Transponder

Erstes Nav.-/Sprechfunkgerét
Funkbedientafel

Zweites Nav.~/Sprechfunkgerit
Flugstundenzéhler
Drehzahlanzeiger

ADF-Anzeiger

ADF-Funkgerat
Unterspannungswarnleuchte
Amperemeter

23.
2k,
25.
26.
27,

28.
29.
30,
31.

32.
33.
3k,
35.
36.
37.

38.

39.
Lo.
b1,
L2,

Kartenfach

Bedienknopf flir Kabinenheizung
Bedienknopf filir Kabinenbeliiftung
Schutzschalter
Fliigelklappenschalter und
-stellungsanzeiger
Gemischbedienknopf

Gasbedienknopf (mit Reibungssperre)
Mikrofon

Héhenrudertrimmrad und -stellungs-
anzeiger

Vergaservorwdrmknopf

Elektrische Schalter

Oldruckmesser

Oltemperaturanzeiger
Zigarettenanziinder

Regelkndpfe der Instrumentenbrett-
leuchten und Funkgerédteskalen-
leuchten

Kraftstoffvorratanzeiger linker
und rechter Tank

Zindschalter

Hauptschalter

AnlaBeinspritzpumpe

Parkbremsknopf

gl6L “Bny ¢y Sunaapuy
:9qedsny
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Xraftaroffvorratunzeises
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Abb. 1-3 Schema der Kraftstoffanlape

(Standard- und Langstreckentanks)
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KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwel Tanks zugefiihrt, von denen sich je
einer in jedem Fliigel befindet. Aus diesen Tanks flieBt der Kraftstoff durch

seine Schwerkraft durch den Brandhahn und von dort durch ein Kraftstoffsicl”

zum Vergaser.

Fir das einwandfreie Funktionieren der Kraftstoffanlage ist eine Beliftung
unerlda@lich. Eine Verstopfung der Beluftungsanlage fithrt zu vermindertem
Kraftstoffdurchfluf und méglicherweise zu einem Stillstand des Triebwerks. Der
linke und der rechte Kraftstofftank sind durch ein Beliiftungsrohr miteinander
verbunden. Der linke Kraftstofftank wird Uber ein Beluftungsrohr von aufen
belliftet. Dieses ist mit einem Rickschlagventil ausgeriistet und tritt an der
Unterseite des linken Fliigels in der Nihe des Befestigungspunktes der Fliigel-
strebe nach auBen. AuBerdem weist der TankverschluB des rechten Kraftstofftanks
eine Beliiftung auf. o '

Angaben lber den Kraftstoffvorrat sind aus Abb. 1-L ersichtlich. Angaben iiber
die Wartung der Kraftstoffanlage sind unter "Wartungsvorschriften” in Ab-
schnitt VI enthalten.

SCHNELLABLASSVENTILE DER KRAFTSTOFFTANKSUMPFE

Teder Kraftstofftanksumpf ist mit einem SchnellsblaBventil ausgeriistet, das
:ine Probenahme bzw. Uberprﬁfung des Kraftstoffes auf Verschmutzung und rich-
tige Oktanzahl erleichtert. Das Ventil ragt an der Fliigelunterseite unmittel-
bar auBerhalb der Kabinentiir heraus. Bei der Prifung des Kraftstoffes wird ein
im Flugzeug aufbewahrter Probenahmebecher benutzt. Zur Probenahme ist die Son-
de des Bechers in die Mitte des SchnellablaBventils einzufihren und nach oben
zu drucken. Es flieBt nun so lange Kraftstoff aus dem Tanksumpf in den Becher,
wie der Druck auf das Ventil aufrechterhalten wird.

LANGSTRECKEN-KRAFTSTOFFTANKS

Fiur langere Flugdauer und groRere Strecken sind Sonderfliigel mit Langstrecken-
tanks erhdltlich, gegen die die Standardfliigel und ~kraftstofftanks ausge-
tauscht werden kdnnen.

( Kraftstoffvorrat
Gesamter ausfliegd Gesamter nicht
barer Kraftstoff, ausfliegbarer . .
Tanks alle Flugbeding. Kraftstorf | CGesamtinhalt
Zwel Standardtanks 245 US-gal 1,5 US-gal 26 US-gal
(je 13 US-gal = 49 1) =931 u” ] = 61 = 98 1
, Zwel Langstreckentanks | 37,5 US-gal 1,5 US-gal 39 US-gal
[Lje 19,5 US-gal = 7L 1) = 1h2 1 =61 = 148 1

Abb., 1-bL Kraftstoffvorrat
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE
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Abb. 1-5 Schema der elektrischen Anlape
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Energie fir das 28-V-Gleichstromnetz (siehe Abb. 1-5) wird von
einer rechts vor dem Brandschott befindlichen 2L-V-Batterie geliefert. Ein trieg~
werkgetriebener 60-A-Wechselstromgenerator hdlt die Batterie im geladenen Zu-
stand. Die Stromverteilung erfolgt liber eine Stromschiene. Ein Hauptschalter
steuert den Stromflufl zu allen Stromkreisen mit Ausnahme der Stromkreise der
Triebwerkziindanlage, der Borduhr und des (eventuell eingebauten) Flugstundenzah-
lers. Letzterer wird bei laufendem Triebwerk durch Betdtigung eines Oldruckschal-
ters mit Strom versorgt, und die Borduhr erhilt stidndig Strom. Vor dem Anlassen
des Triebwerks oder vor dem AnschlieBen einer Fremdstromquelle sind alle Avionik-
gerite auszuschalten, um eine Beschiddigung der Transistoren in diesen Geriten

durch StoBspannungen zu verhindern.

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter ist ein geteilter, mit dem Wort "HAUPT" gekennzeichneter Wipp-
schalter, der bei eingedriicktem Oberteil ein- und bei eingedriicktem Unterteil
ausgeschaltet ist. Die rechte, mit "BAT" beschriftete Hilfte des Schalters dient
zum Ein- und Ausschalten der gesamten Stromversorgung des Bordnetzes, die mit
"GEN" beschriftete linke HAlfte zum Ein- und Ausschalten des  Wechselstromgene-

rators.

Normalerweise sollten beide Halften des Schalters gleichzeitig geschaltet wer-
den. Wenn jedoch Ger&te am Boden geprift werden sollen, kann die mit "BAT" be-
schriftete Seite des Schalters allein auf "EIN" gestellt werden. Wenn die mit
"GEN" beschriftete Seite des Schalters auf "AUS" gestellt ist, ist der Cenera-
tor vom Bordnetz getrennt. In diesem Fall ruht die gesamte elektrische Belastung
auf der Batterie. Bei lédngerem Betrieb-mit dem Schalter des Wechselstromgenera-
tors in Stellung "AUS" wird der Batteriestrom so weit verringert, daB das Bat-
terieschiitz 8ffnet, der Strom von der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein

Wiedereinschalten des Generators verhindert wird.

AMPEREMETER

Das rechts oben auf dem Instrumentenbrett angebrachte Amperemeter zeigt den

StromfluB in Ampere vom Wechselstromgenerator zur Batterie oder von der Batterie
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zum Bordnetz an. Beli laufendem Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter
zeigt das Amperemeter die GrdRe des Ladestroms fiir die Batterie an. Falls
der Generator ausgefallen ist oder die elektrische Belastung die Ausgangs-
leistung des Generators {ibersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnah-

me aus der Batterie an.

WECHSELSTROMGENERATOR-STEUERGERAT UND UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE

Das Flugzeug ist mit einem aus Regler und Uber-/Unterspannungswarngeber be-—
stehendem Wechselstromgenerator-Steuergerdt ausgerlstet, das triebwerksei-
tig am Brandschott angebracht ist. Zu diesem Gerét gehdrt ferner eine mit
UNTERSPANNUNG beschriftete Warnleuchte auf dem Instrumentenbrett unterhalb

des Amperemeters.

Bei Auftreten einer Uberspannung schaltet das Steuergerit den Wechselstrom-
generator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur Generatorfeldwicklung automa-
tisch ab. Der gesamte elektrische Strom wird dann von der Bordbatterie ge-
liefert, was durch eine entsprechende Entladeanzeige am Amperemeter ange-
zeigt wird. In einem solchen Fall leuchtet die Unterspannuﬁgswarnleuchte auf,
sobald infolge étarker Belastung des Bordnetzes die Nétzsspannung unter den
normalen Wert abfdllt. Das Steuergeradt kann dadurch zurlickgestellt d.h.
wieder in Betriebsbereitschaft versetzt werden, daR der Hauptschalter aus-
und dann wieder eingeschaltet wird. Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder
auf, so hat der Generator wieder die normale Stromerzeugung aufgenommen.
Leuchtet jedoch die Leuchte wieder auf, so liegt eine Stdrung vor, und der -

Flug sollte so bald wie mdglich beendet werden.

Anmerkung

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte
sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter kann
auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen und
gleichzeitiger Belastung des Bordnetzes er-

folgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-—
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zahl). In einem solchen Fall erlischt die Warn-
leuchte bei Erhdhung der Drehzahl. Der Haupt~-
schalter muB dann nicht aus— und wieder einge~
schaltet werden, da der Wechselstromgenerator
nicht infolge einer Uberspannung ausgeschaltet

wurde.

Eine Priifung der Unterspannungswarnleuchte kann durch Einschalten der Lande~-
scheinwerfer und kurzzeitiges Ausschalten der mit "GEN" beschrifteten Halfte
des Hauptschalters erfolgen, wihrend man die Schalterhilfte "BAT" eingeschal-
tet 1laRt.

SCHUTZSCHALTER UND SICHERUNGEN

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-Schutz-—
schalter geschiitzt, die auf dem Instrumentenbrett unter den Triebwerkbe-—
dienorganen angebracht sind. Der Zigarettenanziinder wird durch einen von
Hand riickstellbaren Schutzschalter hinter dem Anziinder und durch eine Siche-
rung hinter dem Instrumentenbrett geschiitzt. Die Handrad-Kartenleuchte (falls
eingebaut) wird durch den Schutzschalter POS LEU und eine Sicherung hinter
dem Instrumentenbrett geschiitzt. Nicht durch Schutzschalter geschiitzte Strom-
kreise sind der SchlieBstromkreis (Auﬁenbordstromﬁersorgung) des Batterie-
schiitztes sowie die Stromkreise der Borduhr und des Flugstundenzahlers, fiir

die Sicherungen in der Nihe der Batterie vorhanden sind.

BELEUCHTUNG

AUSSENBLEUCHTUNG

An den Fligelspitzen und oben auf dem Seitenruder befinden sich die {iblichen
Positionsleuchten; eine ZusammenstoBwarnleuchte ist oben auf der Seitenflosse
angebracht. Zusédtzliche Beleuchtung steht mit einem einfachen oder doppelten
Lande/Rollscheinwerfer in der Triebwerkfrontverkleidung und je einer Fliigel-

spitzenwarnleuchte zur Verfiigung. Samtliche AuBenleuchten werden iiber Wipp~
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schalter auf der linken Schalt- und Bedientafel bedient. Die Schalter sind

bel eingedriicktem Oberteil ein~ und bei eingedriicktem Unterteil ausgeschal-

tet.

Die ZusammenstoBwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbeabsich-
tigt) durch Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder Teilchen in
der Atmosphére reflektierte Warnlicht kann besonders bei Nacht Schwindelge-

fihl und den Verlust der Orientierung verursachen.

Die beiden mit hoher Leuchtstdrke arbeitenden Warnleuchten an den Fliigel-
spitzen (Strobe Lights) erhdhen den Kollisionsschutz. Sie sollten jedoch
beim Rollen in der N&he anderer Flugzeuge oder beim Druchfliegen von Wol-

ken, Nebel oder Dunst bei Nacht ausgeschaltet werden.

INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt— und Bedientafel er-
folgt durch Flutleuchten, eingebaute Leuchten und Einzelleuchten (falié
eingebaut). Zwei konzentrisch angeordnete Regelkndpfe auf der linken Schalt—
und Bedientafel mit der Beschriftung INSTR.-BRETT und FUNK dienen zur Licht-
stérkeregelung der Beleuchtung fir Instrumentenbrett und Schalt- und Bedien-
tafel. Ein an der Deckenkonsole'angebrachter'Schiebeschalter (falls einge-
baut) mit der Beschriftung INSTR.-BRETT ermdglicht in der Stellung FLUT das
Einschalten der Flutbeleuchtﬁng, in der Stellung EINZEL das Einschalten

def Einzelleuchtén und in der Stellung BEIDE die Kombination von Einzel-

und Flutbeleuchtung.

Die Flutbeleuchtung des Instrumentenbreﬁts und der Schalt- und Bedientafel
besteht aus einer einzelnen roten Flutléuchte im vorderen Teil der Decken-
konsole. Zur Einstellung der gewinschten Lichtstdrke ist der Regelknopf
INSTR.-BRETT im Uhrzeigersinn zu drehen.

Das Instrumentenbrett kann mit Einzelleuchten ausgestattet werden, die je-
weills am Rand der zu beleuchtenden Instrumente angebracht werden und somit
eine direkte Beleuchtung gewdhrleisten. Zur Benutzung der Einzelleuchten

ist der an der Deckenkonsole angebrachte Wahlschalter INSTR.-BRETT in die
Stellung EINZEL zu legen und die Lichtstérke mit dem Regelknopf INSTR.-BRETT
einzustellen. Legt man den Wahlschalter INSTR.-BRETT in die Stellung BEIDE,

so>k6nnen Einzel- und Standardflutleuchten gemeinsam benutzt werden.
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Die Triebwerkiiberwachungsinstrumente (nur bei Einbau von Einzelleuchten),
Funkgerate und der MagnetkompaB haben eingebaute Leuchten, die unabhidngig v;n
den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein- und ausgeschaltet werden. Die
Lichtstdrkeregelung der Beleuchtung der Funkgerite erfolgt durch den Regel-
knopf FUNK. Die Lichtstédrke der eingebauten Leuchten fiir Magnetkompaf und
Triebwerkilberwachungsinstrumente 148t sich mit dem Regelknopf INSTR.-BRETT

einstellen.

Eine Kabinen-Deckenleuchte an der Deckenkonsole wird durch einen Schalter
links auf der Schalt- und Bedientafel ein- und ausgeschaltet. Zum Einschal-

ten dieser Leuchte ist der Schalter auf EIN zu legen.

An der Unterseite des Handrades des Piloten kann eine Kartenleuchte einge-
baut werden. Sie beleuchtet den unteren Teil der Kabine unmittelbar vor dem
Piloten und ist bei Nachtfliigen zum Lesen von Karten und anderen Flugunter-
lagen sehr niitzlich. Zum Gebrauch dieser Leuchte ist zuerst der Schalter
POS LEU einzuschalten und dann ihre Lichtstirke mit dem Regelknopf einzu-

stellen, der sich auf der Unterseite des Handrads befindet.

Eine Kartenleuchte kann am linken vorderen Tiirpfosten eingebaut werden. Sie
besitzt rote und weife Lampen und kann vom Piloten so verstellt werden, daB®
Jjeder gewlinschte Bereich beleuchtet wird. Die Leuchte wird durch den iiber
ihr befindlichen Schalter mit der Beschriftung ROT, AUS und WEISS ein=— und
ausgeschaltet. Legt man den Schalter in die obere Stellung, so erhidlt man
rotes Licht, in der unteren Steliung normales weifles Licht. Die Mittelstel-
Iing des Schalters ist die AUS-Stellung. Die Lichtstirke der roten Lampe
wird mit dem Regelknopf INSTR.-BRETT eingestellt.

Die wahrscheinliche Ursache fiir den Ausfall einer Leuchte ist eine durchge-
brannte Glihlampe; wenn jedoch ein ganzes Beleuchtungssystem nach dem Ein-
schalten nicht leuchtet, ist der entsprechende Schutzschalter zu prufen. Hat
sich der Schutzschalter gedffnet (weiBer Knopf herausgesprungen) und sind
keine eindeutigen Anzeichen fiir einen KurzschluRf {(Rauech oder Geruch von ver—
schmorter Isolierung) vorhanden, so ist der Schalter der hetreffenden Leuch-
ten auszuschalten, der Schutzschalter wieder einzudriicken und der Schalter
der Leuchten wiedereinzuschalten. Offnet sich der Schutzschalter erneut,

so darf er nicht wiedereingedriickt werden.
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FLUGELKLAPPENANLAGE

Die Fliigelklappen sind Einfachspaltklappen, die durch Stellen des Fliigelklap-
penbedienhebels auf den gewiinschten Klappenausschlag ein- oder ausgefahren wer—
den. Der Bedienhebel wird in einem Schlitz im Instrumentenbrett, der bei den
Stellungen 10° und 20° mechanische Anschlége hat, nach oben oder unten ge—
schoben. Fir Klappenausschlédge iber 10° ist der Bedienhebel zum Umgehen der
Anschlége nach rechts zu driicken und in die gewilinschte Stellung zu bringen.

Der Klappenausschlag wird durch einen Zeiger auf einer links vom Bedienhebel
angebrachten Skale in Grad angezeigt. Ein mit KLAPPEN beschrifteter 15-A-
Schutzschalter rechts auf der Schalt- und Bedientafel'schﬁtzt den Strom-

kreis der Flligelklappenanlage.

KABINENHEIZUNGS- UND ~-BELUFTUNGSANLAGE

Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann
. durch Ziehen bzw. Driicken der mit KABINENHEIZ und
KABINENILUFT bezeichneten Kndpfe geregelt werden.

Erwarmte Frischluft und AuBenluft werden dabel in einer Mischkammer un-
mittelbar hinter dem Brandschott entsprechend der Stellung der Bedienkndpfe
gemischt. Diese Mischluft wird dann durch-Ausldsse nahe den FilRen des Pi- -
loten und des Fluggastes in die Kabine geleitet. AuBerdem geht von der
Mischkammer eine Leitung zur Lleferung von Warmluft zur Enteisung der
Windschutzscheibe ab.

Zur Beliftung der Kaebine ist der Bedienknopf KABINENLUFT herauszuziehen.
Zur Erhdéhung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag ist der
Bedienknopf KABINENHEIZ um etwa 0,5 bis 1,0 cm herauszuziehen. Weiteres
Herausziehen des Knopfes erhdht die Heizleistung, die bei voll herausge-
zogenem Bedienknopf KABINENHEIZ und voll eingeschobenem Bedienknopf
KABINENLUFT am grdRten ist. Ist keine Beheizung der Kabine erwiinscht, so
bleibt der Bedienknopf KABINENHEIZ in der voll eingeschobenen Stellung.

Eine getrennt einstellbare Luftdiise neben Jeder oberen Ecke der Wind-
schutzscheibe liefert zusétzlich AuRenluft zum Piloten und Fluggast.

PARKBREMSANLAGE

Um die Parkbremse zu betdtigen, den Parkbremsknopf{ ziehen, die Brems--
pedale treten, freigeben und dann den Parkbremsknopf loslassen. Um
die Parkbremse zu ldsen, auf die Bremspedale treten, freigeben und

prifen, dafl der Parkbremsknopf. voll zuriick ist.
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SITZE

Die Bestuhlung besteht aus zwei individuell verstellbaren Sitzen fiir den Pi-
loten und den Fluggast und einem Kindersitz, der im hinteren Teil der Kabi—
ne eingebaut werden kann. Die Sitze fiir den Piloten und den Fluggast stehen
in zwel Ausfiihrungen zur Verfiigung, und zwar mit vier und mit sechs Verstell-

méglichkeiten.

Die Sitze mit vier Verstellmdglichkeiten kdnnen in Langsrichtung verstellt
werden und haben verstellbare Riickenlehnen. Zum Einstellen eines Sitzes ist
der Hebel an der Innenseite unter dem Sitz hochzuziehen, der Sitz in die
richtige Stellung zu schieben und der Hebel loszulassen; denach priifen, da8
der Sitz eingerastet ist. Fir die Einstellung der Riickenlehne zieht man den
Knopf in der Mitte unter dem Sitz nach vorn und lehnt sich dabei gegen die
Rlickenlehne. Um die Rlckenlehne wieder in die senkrechte Stellung zu bringen,
ist sie am freien Teil ihres Rehmens nach vorne zu ziehen. Beide Riickenlehnen

kénnen auch ganz nach vorn geklappt werden. -

Die Sitze mit sechs Verstellmdglichkeiten k&nnen in Langsrichtung und in der
HShe verstellt werden und haben verstellbare Riickenlehnen. Zum Einstellen
eines Sitzes ist der rohrfdrmige Griff an der Innenseite vorn unter dem
Sitz hochzuziehen und der Sitz in die gewinschte Stellung zu schieben. Da-
nachr den Hebel loslassen und priifen, daB der Sitz eingerastet ist. Um einen
Sitz in der HShe zu verstellen, ist ein T-fdrmiger Griff an der Innenseite
unter dem Sitz nach vorn zu ziehen und der Sitz gegen die Federspannung
nach unten zu driicken oder durch die Federspannung in die gewiinschte Stel-
lung nach oben schieben zu lassen. Danach den T-férmigen Hebel loslassen

und den Sitz einrasten lassen.

Der Winkel der Riickenlehne ist durch Drehen eines Hebels an der Innenseite
hinten an jedem Sitz verstellbar. Zum Einstellen der Riickenlehne den Hebel
nach hinten drehen und sich so lange gegen die Riickenlehne lehnen, bis sie
sich nicht weiter verstellen 188t; dann den Hebel loslassen. Die Rickenlehne
kann wieder in die senkrechte Stellung gebracht werden, indem man am freiem
Teil ihréé}unteren Rahmens nach vorn zieht. Priifen, daB der Betitigungshe-
bel in seine Vertikalstellung zuriickgekehrt ist. Beide Riickenlehnen k&nnen

ganz nach vorn'geklappt werden.
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Auf Wunsch kann ein Kindersitz im hinteren Teil der Kabine eingebaut
werden. Die Riickenlehne wird an den Seitenwinden der Kabine und der
untere Teil des Sitzes an Beschlidgen am FuBboden befestigt. Der Kin-

dersitz ist nicht verstelltar.

SCHULTERGURTE

Schultergurte sind sowohl fiir den Piloten als auch fiir den Frontsitz-
Fluggast vorgesehen. Jeder Gurt ist am hinteren Tirpfosten etwa in Hdhe
des Fensters befestigt und wird hinfer einer Halteklemme iiber jeder Ka-
binentiir verstaut. Zum Verstauen des Schultergurtes ist dieser zu fal-

ten und hinter die Halteklemme zu stecken.

Zum Anlegen des Schulterguftes zuerst den Sitzgurt anlegen und nach-
stellen. Schultergurt aus der Halteklemme nehmen und ihn dadurch nach
Bedarf verlidngern, daB gleichzeitig am Ende des Schultergurtes und am
schmalen AuslSsegurt gezogen wird. Den Metallknopf am Ende des.Schulter—
gurtes in den Halteschlitz des Sitzgurtschlosses einsetzen und den .
Sbhultergurt dadurch straffen, daB.am freien Endg desSchulterguftes
nach unten gezogen wird. Ein richtig angepaBter Schultergurt er-
laubt es zwar dem Insassen, sich so weit vorzubeugen, daf er vollkommen
aufrecht sitzt, doch sitzt er trotzdem straff genug, um eine zu starke
Vorwdrtsbewegung und damit ein Aufprallen auf Gegenstdnde bei einer
plotzlichen Fahrtverminderung zu verhindern. AuBerdem muf sich der
Pilot s0 frei bewegen anneﬁ, daBl er alle Bedienorgane leicht erreichen

kann.

Zum LSsen und Abnehmen des Schultergurtes am schmalen Auslosegurt nach
oben ziehen und dann den Knopf aus dem Schlitz des Sitzgurtschlossses
herausnehmen. Im Notfall kann der Schultergurt dadurch entfernt werden,
daB zuerst der Sitzgurt geldst und dann der Schultergurt durch Hoch-

ziehen am schmalen Auslisegurt iiber den Kopf gezogen wird.
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KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROMMELN

Fir den Piloten und den vorderen Fluggast sind kombinierte Sitz- und Schulter-—
gurte mit Spanntrommeln als Sonderausriistung erhdltlich. Die Sitz- und Schul-
tergurte reichen von den Spanntrommeln bis zu den Befestigungspunkten an der
AuBlenbordseite der beiden Frontsitze. Eine gesonderte Sitzgurthidlfte mit
SchloB befindet sich auf der Innenbordseite des Sitzes. Die Spanntrommeln

sind Jeweils oben an der Kabinenwand direkt hinter der Kabinentiir angeordnet.
Die Spanntrommeln gestatten normalerweise eine v3llig freie Bewegung des
Oberkdrpers. Bel pldtzlicher Fahrtverminderung verriegeln sie sich jedoch

automatisch, um so den Sitzinhaber vor einem Aufprall zu schiitzen.

Zum Gebrauch des Sitz- und Schultergurtes ist die MetallschloRhalfte am
Schultergurt hoch genug einzustellen, damit der Sitzinhaber ihn quer {iber
seinen Leib ziehen und am Schlof des innenbordseitigen Sitzgurtes anbrin-
gen kann. Die Spannung des Sitzgurtes ist dadurch einzustellen, daB der
Schultergurt nach oben gezogen wird. Zum Abnehmen des Sitz- und Schulter-
gurtes &ffnet man zundchst das SitzgurtschluB und 148t dann die Spanntrom-

mel den Gurt auf die AuBRenbordseite des Sitzes ziehen.
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ABSCHNITT I

o

| -

BETRIEBSGRENZEN

EINLEITUNG

In diesem Abschnitt sind die Betriebsgrenzen, die Instrumentenmarkierungen
sowie die wichtigsten Hinweisschilder angegeben, die fiir den sicheren Be—
trieb des Flugzeugs, seines Triebwerks sowie der Anlagen und Gerate der Stan-—
dardausristung erforderlich sind. Die Betriebsgrenzen fiir Sonderausriistungsan-
lagen oder -gerdte sind ggf. in Abschnitt VIII zu finden.

FLUGGESCHVV!NDlGKEITSGRENZEN

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

.. . kn kn i
Geschwindigkeit (CAS) ( IAS ) Bemerkungen
Vane |Zuldssige Hichstge- 145 149 Diese Geschwindigkeit in kei-
schwindigkeit nem Falle {berschreiten
Vhno |HOchstzuldssige Reise- | 108 111 | Diese Geschwindigkeit nicht
fgeschwindigkeit | Uberschreiten, auBer in ruhiger
Luft und auch dann nur mit Vor-{
sicht.

[ Va Manbvergeschwindig- Bei hdherer Geschwindigkeit
keit: keine vollen oder abrupten
Fluggewicht : 758 kg 101 10k Steuerbetatigungen ausfihren.
Fluggewicht : 680 kg 96 98
Fluggewicht : 612 kg 91 [ 93

Vre |HOchstzuldssige Ce- Diese Geschwindigkeit bei aus-
schwindigkeit beil 87 85 gefahrenen Fllgelklappen nicht
ausgefahrencen Klappen iberschreiten.

HoehsLzulissige Ge- Diese Geschwindigkelt bel ge-
schwindigkeit bei 145 1Lo 3tfneten Fenstern nicht liber-
gebffneten Fenstern schreiten.

Abb. 2-1

- Fluggeschwindigkeitsgrenzen
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN
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Die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der einzelnen Farben sind in

der nachstehenden Tabelle 2-2 wicdergegeben.

Markierung

kn IAS Einzelwert
oder Bereich

Bedeutung

WeiBer Bogen

35 - 85

Betriebsbereich "Fliigelkl. voll aus-
gefahren". Die untere Grenze ist die
Uberziehgeschwindigkeit bei hdéchst-—
zuldssigem Gewicht in Landekonfigu-—
ration (VS0). Die obere Grenze ist
die héchstzuldssige Geschwindigkeit
bei ausgefahrenen Fliigelklappen.

Griner Bogen

4o = 111

Normaler Betriebsbereich. Die unte-
re Grenze ist die {berziehgeschwin~
digkeit (Vs) bei hdchstzulissigem
Gewicht, vorderster Schwerpunktlage
und eingefahrenen Klappen. Die obere
Grenze ist die hdchstzulidssige Rei-
segeschwindigkeit (Vno).

Gelber Bogen

111 - 1lhg

In diesem Geschwindigkeitsbereich
ist nur bel ruhiger Luft zu fliegen;
SteuermaBnahmen sind mit Vorsicht
auszufiihren.

‘Roter Strich

149

Zuldssige Hdchstgeschwindigkeit fiir
alle Betriebsarten. .

Abb. 2-2 Fahrtmessermarkierungen
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TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

Triebwerkhersteller: Avco Lycoming
Triebwerkbaumuster: 0-235-L2C

Triebwerkbetriebsgrenzen fiir Start und Dauerbetrieb:

Hochstlelstung: 82,0 kW (110 BHP)
HSchstzulassige Drehzahl: - 2550 U/min
Anmerkung

Der Standdrehzahlbereich bei Vollgas (Verga-
servorwdrmung ausgeschaltet und Gemisch zur
Erzielung maximaler Drehzahl entsprechend
arm eingestellt) 1liegt zwischen 2280 und

2380 U/min.
Hdchstzuldssige Oltemperatur: 118 ¢ (245 °F)
Mindest&ldruck: 25 psi (1,723 b)
Héchstzuldssiger Oldruck: 100 psi (6,890 b)

Propellerhersteller: McCauley Accessory Division
Propellerbaumuster: 1A103/TCM6958
Propellerdurchmesser: max. 1,753 m

min. 1,715 m

MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

Die Markierungen der Triebwerkinstrumente und die Bedeutung der einzelnen

Farben sind in der nachstehenden Tabelle 2-3 wigdergegeben.

Roter Strich Gruner Bogen Roter Strich

Instrument
' Mindestwert | Normaler Betriebsbereich} Hochstzuldssiger Wert

Drehzahlan-
zeliger
NN ‘ 1900 ~ 2350 U/min
Yooo £t | = 1900 - 2450 U/min 2550 U/min
8000 ft 1900 - 2550 U/min
Oltemperatur— |  ————o 100 - 245 2}? 2ks5 ZF
anzeiger (38 - 118 “¢) (118 “¢)
Oldruckmesser 25 psi 60 - 90 psi T00 psi
Kraftstoff- E (= leer) | = —————— e
vorratanzei- (0,75 US gal= '
ger 3 1 nicht [

ausfliegbar

pro Tank)
Unterdruck- .
messer 4,6 - 5,4 in.Hg

Abb. 2-3 Markierungen der Triebwerkinstrumente
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HOCHSTZULASSIGE GEWICHTE

- HSchstzuldssiges Startgewicht: 758 kp
* H3chstzuldssiges Landegewicht: 758 kp
Héchstzuldssiges Gewicht in den Gepickbereichen:

Gepackbereich 1 (oder Fluggast auf Kindersitz), Sta. 1,27 bis 1,93 m: 54 kp,
siehe Anmerkung unten.

Gepackbereich 2, Sta. 1,93 bis 2,39 m: 18 kp, siehe Anmerkung unten.

Anmerkung

Das hdchstzuldssige Gewicht fir beide Gepéck-

bereiche zusammen betrdgt S kp.

' SCHWERPUNKTGRENZLAGEN

Schwerpunktbereich:

Vordere Grenzlage: 0,79 m hinter Bezugsebene bei 612 kp oder weniger
mit linearer Verdnderung bis 0,83 m hinter Bezugs—
ebene bei 758 kp

Hintere Grenzlage: 0,93 m hinter Bezugsebene fiir alle Gewichte.

‘Schwerpunktbezugsebene: Vorderseite des Brandschotts.
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ZULASSIGE FLUGMANOVER!|

Dieses Flugzeug ist als Nutzflugzeug zugelassen und ist fiir beschrdank-
ten Kunstflug geeignet. Fir den Erwerb verschiedener Zeugnisse und Be-
rechtigungen wie etwa als Berufspilot, Pilot mit IFR-Berechtigung und
Fluglehrer sind bestimmte FlugmanSver erforderlich. Alle diese Mano-

ver dirfen mit diesem Flugzeug ausgefihrt werden.
Zulédssig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmandver:

Fmpfohlené Geschwindigkeit

Mandver bei Einleitung des Mandvers®
Chandelle 95 kn

Lazy Eight : 85 kn
Steilkurve 95 kn

Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen
Uberziehen (ausgenommen Hochreifen) Langsam Fahrt wegnehmen

* Es kdnnen auch hdhere Geschwindigkeiten benutzt werden,

wenn abruptes Betidtigen der Steuerorgane vermieden wird.

Kunstflugmandver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, diirfen nicht
ausgefihrt werden. Bel der Ausfiihrung von Flugmaqﬁvern'muﬁ man sicht stets
vor Augen halten, daB das Flugzeug stromlinienfdrmig gebaut ist und bei
kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine entsprechende Kontrolle
der Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmandvern unerldBlich, und eine
zu hohe Geschwindigkeit, die wiederum {iberhdhte Belastungen mit sich brin-
gen kann, ist unter allen Umsténden sorgfdéltig zu vermeiden. AuBerdem diir—
fen bei allen Flugmandvern keine abrupten Betadtigungen der Steuerorgane

vorgenonmen werden.

Kunstflugmandver mit Gepdck oder besetztem Kindersitz sind verboten.
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HOCHSTZULASSIGE FLUGLASTVIELFACHE

Fluglastvielfache:
Klappen eingefahren: +L 4 g, -1,76 g
Klappen ausgefahren: +3,5 g

ZULASSIGE FLUGARTEN

Das Flugzeug ist fir VFR-Tagfliige ausgeriistet, kann aber auch fir VFR-Nacht-
. flige bzw. fir IFR-Fliige ausgeriistet werden. Die Mindestausriistung an Instru-
menten und Gerdten fiir diese Flige ist den einschlégigen Vorschriften zu ent-
nehmen. Die Eintragung der zugelassenen Flugarten auf dem Hinweisschild fir
die Betriebsgrenzen 1léBt erkennen, welche Ausriistung zum Zeitpunkt der Er-

teilung des Lufttlichtigkeitszeugnisses im Flugzeug eingebaut war.

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

MAXIMALE KRAFTSTOFFMENGEN

2 Standardtanks: Je 13 US-gal = L9 1
Gesamtfassungsvermdgen: 26 US-gal = 98 1

Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 2L,5 US-gal =931
Nicht ausfliegbare Menge: 1,5 US-gal = 6 1

2 Langstreckentanks: Je 19,5 US-gal = T4 1 _
Gesamtfassungsvermdgen: 39 US-gal = 1481
Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 37,5 US-gal = 142 1

Nicht ausfliegbare Menge: 1,5 US-gal = 6 1
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Anmerkung

Wegen des Uberlaufens von Kraftstoff von einem
Tank in den anderen sind die Tanks nach Jjeder
Betankung nochmals nachzufiillen, um das Fas-

sungsvermdgen voll auszunutzen.
Starts mit weniger als insgesamt 2 US gal = 8 1 Kraftstoff (1US gal = b 1
Je Tank) wurden nicht durchgefiihrt.

Die nach Anzeige eines leeren Tanks (roter Strich auf dem Kraftstoffvorrat-
anzeiger) im Tank verbleibende Kraftstoffmenge kann nicht mit Sicherheit
ausgeflogen werden.

Zulédssige Kraftstoffsorten (und -farben):

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan
Flugkraftstoff (griin) von 100 (frilher .100/130) Oktan

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND

Hochste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit beim Start 12 kn

Hochste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit bei der Landung 12 kn

SONSTIGE BETRIEBSGRENZEN

ZULASSIGE AUSFAHRBEREICHE FUR FLUGELKLAPPEN:

Startbereich: ~ 0 bis 10°
Landebereich: O bis 30o
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HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen missen aus zusammengefaBten oder einzelnen Hinweis-

schildern ersichtlich sein:

(1) Im vollen Blickfeld des Piloten (die Eintragung "Tagflug, Nachtflug,

VFR- und IFR-Fllige" gemdB folgendem Beispiel variiert Je nach Ausrii-

stung des Flugzeugs):

Dieses Flugzeug muB bei Einsatz als Nutzflugzeug unter Einhaltung
der Betriebsgrenzen betrieben werden, die in Form von Hinweisschil-
dern und Markierungen im Flugzeug angeben sind. Weitere Betriébsgren—
zen, die bei Einsatz als Nutzflugzeug eingehalten werden miissen,

sind dem vom LBA genehmigten Flughandbuch zu entnehmen.

NUR FOLGENDE KUNSTFLUGMANOVER SIND ZUGELASSEN:

Mangver . Empfohlene
Eintrittsgeschwindigkeit
" Chandelle 95 kn
Lazy Eight 95 kn-
Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen
Uberziehen (ausgenommen Hochreifien) Langsam Fahrt wegnehmen

Steilkurven " G5 kn



(2)

(3)

(L)

(5)

Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: 2-11
Ausgabe: 1
Anderung 1, Aug. 1978

Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Klappen ist verboten. Unter
bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden. Dieses
Flugzeug kann ab dem Datum des Original-Lufttiichtigkeitszeugnisses

fir folgende Fliige zugelassen werden:

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

Im Gepackraum:

Maximal zuldssiges Gepdck 5k kp bzw. Fluggast auf Kindersitz.
Weitere Beladungsanweisungen siehe Abschnitt VII des Flughandbuches.
In der Nihe des Brandhahnes (Standardtanks):

Kraftstoff 24,5 gal = 93 1. "AUF-ZU"

In der Nihe des Brandhahnes (Langstreckentanks):

Kraftstoff 37,5 gal = 142 1. "AUF-ZU"

In der Nidhe der Kraftstofftankverschliisse:

Bei Standardtanks: 49 1. Flugkraftstoff von 100 LL Cktan/
Flugkraftstoff von mindestens 100 Oktan

Bei Langstreckentanks: 74 1.Flugkraftstoff von 100 LI Oktan/
Flugkraftstoff von mindestens 100 Oktan

49 1 bis zum unteren Rand des Fiillstutzens.

Am Uleinfiillstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:

5,7 1 (6 qt) ohne Ulfilter; 6,6 1 (7 qt) mit
Olfilter.
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(6) Am Instrumentenbrett in der Nihe des Hhenmessers:

Beendigung des Trudelns

1. Prifen, daB Querruder in Neutralstellung und Gas ganz weggenommen.
2. Seitenruder voll gegen die Drehrichtung ausschlagen.

3. Hohenruder mit einer schnellen Bewegung nach vorn schieben, so

daB der {iberzogene Zustand beendet wird.

L, Seitenruder in Neutralstellung bringen und Flugzeug aus dem

Sturzflug abfangen.

(1) Zur Uberprﬁfung der Genauigkeit des Magnetkompasses in 3OO—Schritten

die mitgefiihrte Deviationstabelle verwenden.

(8) An der Handrad-Feststellvorrichtung:

Feststellvorrichtung - Vor dem Anlassen des Triebwerks entfernen.

(9) In der Néhe des Fahrtmessers:

Mandévergeschwindigkeit: 104 kxn IAS

(10) Neben der Unterspannungswarnleuchte:

Unterspannung
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ABSCHNITT 111

NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

WAHREND DES STARTSLAUFS (MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLANGE VORAUS)
- Startabbruch - h

(1) Gasbedienknopf - Leerlauf

(2) Bremsen - betdtigen

(3) Fligelklappen - einfahren (sofern ausgefahren), um wihrend des
Rollens am Boden grofBere Bremswirkung zu erzielen.

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

UNMITTELBAR NACH DEM ABHEREN
- Startabbruch -

Bei einer Triebwerkstdrung nach dem Start ist als erstes sofort der
Bug abzusenken, um die Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleit-
fluglage iiberzugehen. In den meisten Fadllen 'ist cie Landung gerade—
aus durchzufihren, wobei mur kleine Richiungsdnderungen zum Auswei-
chen vor hindernissen zu machen sind. Hohe und Geschwindigkeit rei-
- chen nur selten aus, um die fiir eine Riickkehr zum Flugplatz notwen-
dige 180°-Kurve im Gleitflug ausfiihren zu konnen. Bei dem folgenden
Verfahren wird angenommen, daB vor dem Aufsetzen noch geniigend Zeit

fiir- das Abschalten der Kraftstoffzufuhr und der Zindung zur Verfi-

'gung steht.
(1) Geschwindigkeit - €0 kn TAS

(2) Gemischbedienknopf-ganz herausziehen (Schnellstcpp).
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(3) Brandhahn - 2U

() Ziindschalter - AUS

(5) Fligelklappen - wie erforderlich
(6) Hauptschalter - AUS

WAHREND DES FLUGES
Wiederanlassen des ausgefallenen Triebwerks

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

(1)  Geschwindigkeit - 60 kn IAS

(2) Vergaservorwirmung - einschalten

(3)  AnlaBeinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt.

(L) Brandnhahn *_AUF

(5) Gemisch - reich

(6)  Zindschalter - BEIDE (oder ANLASSEN, falls Propeller nicht im Fahrt-
wind mitdreht)

: . . Geschwindigkeit: 60 kn IAS
MAXIMALE GLEITFLUG - . Propeller: Im Fahrtwind
mitdrehend
s STRECKE . Klappen eingefahren -
. Windstille _
12000 I IEattheiad
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Abb. 3-1 Maximale Gleitflugstrecke
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BRANDE

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

b
UnsachgemidfBes Anlassen bei schwierigem Anspringen in kaltem Wetter
kann zu Flammenriickschlag und zu nachfolgender Entziindung von im An-

saugschacht angesammeltem Kraftstoff filhren. 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 (Vollgas) weiter

durghdrehen, wihrend auBenstehende Helfer FeuerlGscher bereit
machen.

(4) Wenn alleé zum LGschen bereit ist, Triebwerk nicht weiter durch-

drehen, Haupt- und Ziindschalter ausschalten, Brandhahn schlieBen.

(5) Flammen mit Feuerldscher, Wolldecken oder Sand 1ldschen.

-(6) @riindliche Untersuchung der Brandschiden vornehmen und beschddig-

te Teile vor dem ndchsten Flug instandsetzen oder austauschen.

TRIEBWERKBRAND IM FLUG

Triebwerkbrénde im Fluge kommen zwar auBerst selten vor; ggf. sind aber
folgende MaRnahmen zu treffen:

(1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen. (Schnellstopp).
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(2) Brandhahn - 7U
(3) Hauptschalter -  AUS

(4) Kabinenheizung und -beliiftung schlieBen (auBer den Frischluftdiisen an

der Decke)

(5) Fluggeschwindigkeit -~ 85 kn IAS. Wenn der Brand nicht erloschen ist,
die Gleitfluggeschwindigkeit erhdhen, um eine Geschwindigkeit zu

finden, bei welcher ein nicht brennbares Gemisch entsteht.

(6) Notlandung - durchfiihren (wie im Absatz "Notlandung mit stehendem
Triebwerk” (S. 3-9) beschrieben).

KABINENBRAND IM FLUG
(1) Hauptschalter - AUS

(2) Frischluftdiisen, Kabinenheizung und -beliiftung - schliefen (um

Zugluft zu vermeiden).

(3) Feuerldscher -  einsetzen (falls. vorhanden).

Nach Benutzung des Feuerldschers in geschlosse—
ner Ksbine ist die Kabine zu beliiften bzw. zZu
entliiften.

{4) So bald wie mdglich landen und den Schaden untersuchen.

FLUGELBRAND IM FLUG
(1) Positionsleuchtenschalter -  AUS
(2) Warnleuchtenschalter (Strobe Lights) (falls eingebaut) -  AUS

(3) Pitotrohrheizung (falls eingebaut) -  AUS
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Anmerkung

Einen Schiebeflug bzw. Slip durchfilhren, um
dic Flammen vom Kraftstofftank und der Ka-
bine fernzuhalten, und so bald wic mdglich.

mit eingefahrenen Klappen landen.

KABELBRAND IM FLUG

(1) Hauptschalter -  AUS

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

{3) Frischluftdiisen, Kabinenbeliftung und -heizung - schiieBen.
() Feuerldscher - einsetzen {falls vorhanden). : :

Nach Benutzung des Feuerldschers in geschloé—

sener Kabine ist die Kabine zu beliiften bzw.

zu entliiften.

Falls das Feuer erloschen zu sein scheint und elektrischer Strom fir die

Fortsetzung des Fluges bendtigt wird:

.

(5} Hauptschalter - EIN

(6) Schutzschalter - auf schadhaften Stromkreis priifen, aber diesen

nicht wieder einschalten.

(1) Funkgeriate~ und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen Pausen

einschalten, bis der KurzschluB gefunden ist.

(8) Frischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung - &ffnen, nachdem man

sich vorher vergewissert hat, daB das Feuer v5llig erloschen ist.
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LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN HAUPTFAHRWERKREIFEN

(1) Darauf gefaft sein, daB das Flugzeug zur Seite des plalten Reifens aus-—

brechen wird.

(2) Die Klappen normal ausfahren und das Flugzeug mit schwanzlastiger
Fluglage und quergeneigtem Fliigel landen,um den platten Reifen so-
lange wie moglich vom Boden abzuhalten. Beim Aufsetzen kann die
Richtung mit Hilfe des Seitenruders und der Bremse des guteﬂ Rades

beibehalten werden.

LANDUNG MIT AUSGEFALLENER HOHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hohenruder-
Trimmrades fir den Horizontalflug (bei etwa 55 kn IAS und Fligelklappen

auf 20°) austrimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr

verdndern, sondern den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende Ande-

rung der Triebwerkleistung kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung

zurilickzufihrende Kopflastiékeit nachteilig aus, und es besteht die Mog-
lichkeit, daBl das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesenm

Grunde ist das HShenruder-Trimmrad beim Abfangen voll schwanzlastig zu
verstellen und die Leistung so einzustellen, dal das Flugzeug vor dem

Aufsetzen in die Horizontalfluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das

Gas ganz wegzunehmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

Vor dem Versuch einer Landung auBerhalb eines Flugplatzes colltc man das
Landegebiet langsam in sicherer Hdhe, jedoch tief genug Uberfliegen, um l
das Geldnde auf Hindernisse und Beschaffenheit zu priifen. Dabei wie

folgt verfahren:

(1) Gewdhltes Geldnde bei auf 20° ausgefahrenen Klappen mit einer Ge-
schwindigkeit vmuGOkn]]SﬁBerfliegen und dabei das zum Aufsetzen
bevorzugte Gebiet flir den nichsten Anflug becbachten. Dann
nach Erreichen einer sicheren Hdhe ﬁnd Geschwindigkeif die Klap-

pen einfahren.
(2) Funkgerdte- und elektrische Schalter - AUS
(3) Fliigelklappen - 30° werden empfohlen.
(4) Geschwindigkeit 55 kn IAS
(5) Hauptschalter - AUS
(6) Kabinentiiren vor dem Aufsetzen enfriegeln.

"(7) In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.

IS

(8) Ziindschalter - AUS

(9) Stark bremsen.

.

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

-

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wieder anzulassen, scheitern und eine
Notlandung bevorsteht, ein geeignetes Geldnde auswidhlen und die Landung

wie folgt vorbereiten:




Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: 3-10
Ausgabe: 1
Anderung 1, Aug. 1978

(1) Geschwindigkeit 65 kn IAS (Klappen eingefahren)
60 kn IAS (Klappen ausgefahren)

(2) Gemischbedienknopf ganz herausziehen (Schnellstopp).
(3) Brandhahn - 2U

(4) Zindschalter —  AUS

(5) Fliigelklappen wie erforderlich (30° werden empfohlen)
(6) Hauptschalter - AUS |

(7) Kabinentiiren vor dem Aufsetzen entriegeln.

(8) 1In ieicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.

(9) Stark bremsen.

NOTWASSERUNG

Zur Vorbereitung der Notwasserung schwere Gegenstinde im Gepickbereich
sichern oder abwerfen. Fiir den Schutz der Gesichter der Insasseh'beim
Aufsetzen zusammengefaltete Mintel zusammenholen. "Mayday"-Notrufe unter An-
gabe der Position und der Absichten auf der Frequenz 121,5 MHz senden, Trans-—

ponder (falls eingebaut) einschalten und auf Notcodierung "SQUAWK 7700" einstellen.

(1) Anflug gegen den Wlnd planen, wenn starker Wlnd und schwerer See—
gang herrscht. Bei starker Dunung und leichtem Wind parallel zur

' Dunung anfllegen.

(2) Anflug mit auf 30° ausgefahrenen Klappen und ausreichender Lei-

stung fiir eine Slnkgeschw1ndlgke1t von 300 ft/min bei 55 kn IAS.
(3) Kabinentiiren entrlegeln.

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

schwierig ist, die Hohe des Flugzeugs iiber Wasser zu schitzen.

(5) Beim Aufsetzen zusammengefaltete Mintel vor das Ge-
sicht halten.
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(6) Flugzeug durch die Kabinentiiren verlassen. Wenn notig, Fenster
sffnen, um Wasser in die Kabine hereinzulasnen, so dafl sich der

Druck ausgleicht und die Tir geiffnet werden kann.

(7) Schwimmwesten und Schlauchboot (wenn vorhanden) erst nach dem
Verlassen der Kabine aufblasen. Man kann sich nicht darauf ver-

lassen, daBl das Flugzeug linger als ein paar Minuten schwimmt.

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist verboten. Bei

unervartet auftretender Vereisung ist jedoch wie folgt zu handeln:
(1)} Pitotrohrheizungsschalter auf "ON" stellen (sofern eingebaut).

(2) Umkehren oder die Flughdhe #ndern, um in AuBentemperaturen zu ge-

langen, die weniger zu Vereisung flhren.

(3) Kabinenheizungs-Bedienknopf ganz herausziehen, um Warmluft fiir die .
Windschutzscheibenenteisung zu erhalten. Kabinenluft-Bedienknopf

fiir maximale Enteisungswarmluft einstellen.

(4) Gasbedienknopf zur Erhdhung der Triebwerksdrehzahl offnen, um die
Eisbildung an den Propellerbldtternauf ein Mindestmall zu beschradnken.

.(5) Auf Anzeichen fiir Vereisung des Vergaserluftfilters achten und den
Vergaser nach Bedarf vorwdrmen. Ein unerkldrlicher Abfall der
Triebwerksdrehzahl kann durch Vereisung des Vergasers oder des
Luftansaugfilters verursacht werden. Falls die Vergaservorwirmung
dauernd benutzt wird, flir maximale Drehzahl ein armes Gemisch zu-

fihren.

(6) Eine Landung am nichstgelegenen Flugplatz planen. Bei auBerordent-
lich rascher Eisbildung ein geeignetes Geldnde fiir eine Landung

auBerhaldb eines Flugplatzes wihlen.
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(7) Bei einem Eisansatz von 0,5 ¢m oder mehr an den Tliigelvorderkanten
mufl mit einer bedeutend hodheren Uberziehgeschwindigkeit gerechnet

werden.

(8) Fliigelklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz am H3hen-

leitwerk kann die durch das Ausfahren der Fliigelklappen verur-
sachte Richtungsanderung des Tragfliigel-Nachlaufstromes zu einem Verlust

der Hohenruderwirksamkeit filthren

(9) Linkes Fenster 8ffnen und fiir die Sicht beim Landeanflug von einem

Teil der Windschutzscheibe nach Mdglichkeit das Eis abkratzen.

(10) Landeanflug, wenn notig, mit einem Vorwdrts-Slip durchfiihren, um

bessere Sicht zu haben.

(11) Anflug abhéngig von der Stirke des Eisansatzes mit 65 bis 75 kn IAS

durchfiihren.

(12) Landung in horizontaler Fluglage durchfiihren.

NBEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

fSollte das Flugzeug ohne Sight nach auflen in éineﬁ>ébiralsturzflug geraten;

so ist wie folgt zu handeln:
(1) Gas ganz wegnehmen.
(2) Durch koordiniertes Anwenden von Quer- und Seitenruder das Flug-

zeugsymbol im Kurvenkoordinator auf die Horizont-Bezugslinie

ausrichten und so die Drehung beenden.

(3) HOhensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Fluggeschwindig-

keit langsam auf 70 kn IAS Zu verringern.
(4) Hohenruder so trimmen, daB ein Gleitflug mit 70 kn IAS bestchenbleibt.

(5) Die Hénde vom Handrad lassen. Zum Kurs-Halten nur das Seitenruder

verwenden.
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(6) Vergaservorwidrmung einschalten.

(1) Gelegentlich Zwischengas geben, jedoch nicht so viel, daB der ausge-
trimmte Gleitflug gestdrt wird.

(8) Nach Austritt aus den Wolken den Gasbedienknopf fir normale_
Reiseleistung einstellen und den Flug fortsetzen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

STARKE ENTLADEANZEIGE DES AMPEREMETERS {Voller Zeigerausschlag)
(1) Generator -~ AUS.
(2) Nieht unbedingt erforderliche elektrische Gerdte - AUS.

(3) Flug so bald wie mSglich beenden.

AUFLEUCHTEN DER UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE WAHREND DES FLUGES
Entladeanzeige des Amperemeters)

Anmerkung

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte
sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter kann
auch beli Betriebdb hit,niedrigen Drehzahlen und
gleichzeitiger Belastung des Bordnetzes er—

folgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-
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zahl). In einem solchen Fall erlischt die Warn-
leuchte bei Erhdhung der Drehzahl. Der Haupt-
schalter muB dann nicht aus- und wieder einge-
schaltet werden, da der Wechselstromgenerator
nicht infolge einer Uberspannung ausgeschaltet
wurde..

(1)  Funkgerate - AUS.

(2) Hauptschalter - AUS (beide Hdlften).

(3) Heuptschalter - EIN.

(4)  Unterspannungswarnleuchte - priifen, daB erloschen.

(5) Funkgerate - EIN.

Bei erneutem Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte:
(6) Generator - AUS.
(7) Nicht unbedingt erforderliche Funk- und elektrische Geridte - AUS.

(8) Flug so bald wie mdglich beenden.

Stérungen in der Stromversorgungsanlage kdnnen durch periodisches Uberwachen
' ﬁes Amperemeters und der Unterspannungswarnleuchte festgestellt werden. Die
Ursache solcher Stérungen ist jedoch fiir gewdhnlich schwer zu bestimmen. Die
wahrscheinlichste Ursache fir einen Ausfall des Wechselstromgenerators sind
l'ein gerissener Generatorkeilriemen oder durchgebrochene Leitungen, obwohl
hier auch andere Faktoren im Spiel sein k&nnen. So kann zum Beispiel ein be-
lAschédigtes oder falsch eingestelltes Wechselstromgenerator-Steuergerit eben-—
falls Storungen hervorrufen. Storungen dieser Art schaffen einen "elektri-
schen Notfall", bei dem sofort gehandelt werden muB. Stromversorgungsstdrun-
gen fallen gewdhnlich in zwel Kategorien: zu hoher Ladestrom oder nicht aus-
'reichender Ladestrom. Die nachfolgende Absdtze beschreiben die empfohlenen

AbhilfemaBnahmen fir beide Stérungsfille.
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ZU HOHER LADESTROM

Nach dem Anlassen des Triebwerks und starker Belastung bei niedriger Trieb-
werkdrehzahl (z.B. bei lingerem Rollen) wird die Batterie so weit entladen
sein, daB sie wihrend der ersten Zeit des Fluges einen hdheren als den nor—
malen Ladestrom aufnimmt. Nach dreifig Minuten Reiseflug sollte das Ampereme-
ter jedoch weniger als zwei Zeigerbreiten Ladestrom anzeigen. Wenn der La-
destrom bei einem langen Flug liber diesem Wert bleibt, ist es méglich, daB
sich die Batterie {iberhitzt und der Elektrolyt dadurch ibermdBig schnell

verdampft.

AuBerdem konnen elektrische Bauteile in der elektrischen Anlage durch die
Uber dem Normalwert liegende Netzspannung in Mitleidenschaft gezogen werden.
Ein in das Wechselstromgenerator-Steuergerit eingebauter Uberspannungswarn—
geber schaltet normalerweise den Wechselstromgenerator automatisch ab, sobald
die Ladespannung ungefdhr 31,5 V erreicht. Zeigt das Amperemeter infolge
eines fehlerhaften oder falsch eingestellten ﬁberspannungswarngebers einen zu
hohen Ladestrom an, so sind der Wechselstromgenerator und alle nicht unbe-
dingt erfofderlichen elektrischen Anlage auszuschalten, und der Flug ist so

bald wie mdglich zu beenden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

Anmerkun

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte
sowlie eine Entladeanzeige am Amperemeter kann
auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen und
gleichzeitiger Belastung des Bordnetzes  er-
folgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-
zahl). In einem solchen Fall erlischt die
Warnleuchte bei Erhdhung der Drehzahl. Der
Hauptschalter muB dann nicht aus— und wieder
eingeschaltet werden, da der Wechselstromge-

nerator nicht infolge einer Uberspannung aus—

geschaltet wurde.
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Sollte der Uberspannungswarngeber den Wechselstromgenerator abschalten,
so zeigt das Amperemeter einen Entladestrom an, und anschlieBend leuchtet
die Unterspannungswarnleuchte auf. Da eine vorilbergehende Storung die Ur-
sache fir das Ausldsen des Uberspunnungswarngebers sein kann, sollte man
versuchen, den Generator wieder einzuschalten. Hierzu sind nach dem Aus-—
schalten der Funkgerféite beide Hilften des Hauptschalter aus- und dann
wieder einzuschalten. Ist die Stdrung inzwischen behoben, so nimmt der
Generator wieder seinen normalen Ladebetrieb auf, und die Warnleuchte er-
lischt. Die Funkgeréte kdnnen dann wieder eingeschaltet werden. Leuchtet
hingegen die Warnleuchte wieder auf, so ist dies eine Bestdtigung fir .

die Stdrung. In diesem Fall sollte der Flug beendet und/oder die Strom~

entnahme aus der Batterie auf ein Minimum verringert werden, da die
Batterie die elektrische Anlagé nur eine begrenzte Zeit versorgen kann.
Wenn dieser Notfall wdhrend eines Nachtfluges auftritt, muB Strom fiir
den spateren Gebrauch des Landescheinwerfers und der Fliligelklappen wah-

rend der Landung aufgespart werden.
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RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

EISBILDUNG IM VERGASER

Allmdhlicher Drehzahlabfall und rauher Triebwerklauf konnen auf Eis-
bildung im Vergaser zuriickzufiihren sein. Zum Entfernen des Eises ist
Vollgas zu geben und der Vergaservorwidrmknopf ganz herauszuziehen, bis
das Triebwerk wieder ruhig liuft. Dann die Vergaservorwdrmung abschal-
ten und den Gasbedienknopf neu einstellen. Falls die gegebenen Bedin-
gungen den stdndigen Gebrauch der Vergaservorwdrmung im Reiseflug er-
forderlich machen, ist nur die zur Verhinderung von Eisbildung erfor-
derliche Vorwidrmung zu benutzen und das Gemisch fiir ruhigsten Trieb-

werklauf etwas drmer einzustellen.

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Ein etwas ranher Triebwerklauf im Flug kann durch eine oder meh-
rere verkohlte oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Bestd-
tigung fir diese Moglichkeit kann dadurch erhalten werden, daB der
Zindschalter kurzfristig von der Stellung "BEIDE" entweder auf "L" oder
"R" geschaltet wird. Ein offensichtlicher Leistungsabfall beim
Betrieb auf einem Zindmagneten ist ein Anzeichen fiir eine Kerzen- oder
Zindmagnetstdrung. Da eine Kerzenstdrung als die wahrscheinlichere Ur-
sache angenommen werden kann, sollte man das Gemisch auf den fiir den
Reiseflug normalen armen Wert einstellen. Wird damit innerhalb einiger
Minuten keine Besserung erzielt, versuchen, ob ein reicheres Gemisch
_einen ruhigeren Triebwerklauf bringt. Wenn nicht, den ndchsten Flug-
platz zur Reparatur anfliegen und dabei die Zindschalterstellung "BEIDE"
verwenden, .sofern nicht &uBerst rauher Lauf zu Verwendung nur eines Ziind-

magneten zwingt.

ZUNDMAGNETSTORUNGEN

Plotzlicher rauher Triebwerklauf oder Fehlzlindungen sind gewdhnlich ein
Anzeichen fiir Zindmagnetstdrungen. Das Umschalten des Ziindschalters von
"BEIDE'" auf entweder 'L" oder URM wird erkennen lassen, welcher

der beiden Ziindmagnete nicht in Ordnung ist. Verschiedene Leistungsein-
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stellungen wéhlen und das Gemisch anreichern, um festzustellen, ob Dauer-—
betrieb mit beiden Ziindmagneten (Stellung BEIDE) mdglich ist. Wenn nicht,
auf den guten Zindmagneten schalten und néchsten Flugplatz zur Reparatur

anfliegen.

NIEDRIGER OLDRUCK

Falls niedriger Oldruck bei normaler Oltemperatur angezeigt wird, be-
steht die M3glichkeit einer Stdrung des Oldruckmessers oder des Uberdruck-
ventils. Eine Leckstelle in der Leitung zum Instrument ist kein Grund fiir
eine soforfige vorsorgliche Landung, da eine Drosselbohrung in dieser Lei-
tung einen pldtzlichen Olverlust aus der Olwanne des Triebwerks verhindert.
Eine Landung auf dem nichstgelegenen Flugplatz ist jedoch ratsam, um die

Ursache der Stérung festzustellen.

Wird ein voller Verlust des Oldruckes zusammen mit einem Ansteigen der
Oltemperatur angezeigt, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden
Triebwerkausfall zu vermuten. Die Triebwerkleistung sofort verringern
und ein geeignetes Gelénde fir eine Notlandung suchen. Wihrend des An-
fluges das Triebwerk nur mit geringer Leistung laufen lassen, d.h. nur
die zum Erreichen der gewdhlten Aufsetzstelle erforderliche Mindest-

leistung verwenden.
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Die Betricbssioffe, Mengen und Spezifikationen
for haufig vorkommende Vartungsarbeiten sind
aus Abschnitt V1 des Flughandbuches ersichi-

AUSSERE
SICHTPRUFUNG

Anmerkung

Wihrend des Rundganges das Flugzeug nach Sicht auf seinen allge-
meinen Zustand prifen, Bei kaltem Wetter s2lbst kleinere Ansamm-
lungen von Schnee, Eis oder Rauhreif an den Fligeln, Flossen und
Rudern entfernen, AuBerdem sicherstellen, daB die Ruder innen we-
der Eis noch Fremdkdrper enthalten, Vor dem Flug priifen, daB sich
die Pitotrohrheizung {falls eingebaut) innerhalb von 30 s  nach
Einschalten von Batterie und Pitotrohrheizung warm anfihlt. Wenn
ein Nachtflug geplant ist, alle Beleuchtungen prifen und sicher-
stellen, dal eine Taschenlampe vorhanden ist,

(:::) a, Priifen, daB das Flughandbuch im Flugzeug vorhanden ist,
b, Handradfeststellvorrichtung entfernen,
¢. Lindschalter - AUS,
fromemEE=g
n Vorsicht 1

| JE——

Beim Einschalten des Hauptschalters oder bei Verwendung einer
Fremdstromquelle sowie beim Durchdrehen des Propellers von Hand
ist so vorzugehen, als ob der Zindschalter eingeschaltet  sei,

Abb. L-1 AuBere Sichtpriifune (Seite 1 von 2)
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5
1

®

®E

Propellerkreisfliche freihalten, da eine lose oder  qebrochene

Leituna oder ein fehlerhaft arbeitendes Bauteil ein Drchen des

Propellers verursachen konnte,
Hantschaiter eiaschalten und Kraftstoffvorratanzeiger priifen, dann Hauptschalter AUS,
Brandhahn - AUF

Seitenruderfeststellvorrichtung entfernen, sofern angebracht,
Heckverankerung ldsen, .
Ruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren AnschluB prifen,

Querruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren Anschlufl prifen.

Fligelverankerung 16sen,

Hauptradreifen auf richtigen Druck prifen.

Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken sit Hilfe des Probenahmebechers
eine kleine Kraftstofforobe aus dem Schnellablalventil des Tanksumpfes ablassen und auf
eventuell vorhandenes Wasser und Sinkstoffe sowie auf richtige Oktanzahl pritfen.
Tankinhalt sichtniBig prifen, dann Tankverschlufl auf fasten Sitz prifen,

O1stand priifen. Bei weniger als & Quart (3,8 1) nicht starten. Fiir lingere Flige auf
6 Quarts (5,7 1) auffillen.’

Vor dem ersten Flug der Tages und nach jedem Auftanken den AblaBknapf des Kraftstoff-
siches etwva 4 Sekunden lang ziehen, um migliches ¥asser und Ablagerungen aus dem Sieb
7u entfernen, Prifen, dall der Siebablal wieder richtig geschlossen ist, ¥ird ¥asser
festgestellt, so besteht die Moglichkeit, dal die Kraftstoffanlage moch cehr Wasser
enthilt,und es sind weitere Kraftstoffproben am Kraftstoffsieb, an den Tanksimpfen
und an der AblaBschravbe der Kraftstoffleituag zu entnehmen,

Propeller und Haube auf Kerben und sichere Bafestigung prifen,

Landescheinverfer auf Zustand und Sauberkeit prifen.

Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Staub und andere Fremdstoffe prifen,
Bugradfederbein und Reifen auf ricntigen Druck prifen,

Bugradverankerung ldsen,

Offrung des statischen Drucks fir die Flugibervachungsinstrumente an der linken
Rumpfseite auf Verstopfung prifen.

Hauptradreifen auf richtigen Druck prifen. .

Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedes Auftanken mit Hilfe des Probenahmebechers
eine kleine Krafistofforobe aus dem Schnellablalventil des Tanksumpfes ablassen und auf
eventuell vorhandenes Wesser und Sinkstoffe towie auf richtiqe Oktanzahl prufen,
Tankinhalt sichtadBig prifen, dann Tankverscrnlul auf festen Sitz prifen,

Pitotrohrschutzabdeckung entfernen, sofern angebracht, und Offaung des Pitotrohres
auf Verstopfung prifen.

Druckausgleichséffaung fir Uberziehvarnung auf Verstopfung prifen.
Kraftstofftank-Beliftungsoffnung 3uf Verstopfung prifen.

Fligelverankerung ldsen,

Querruder auf Bevequngsfrelheit und sicheren Anschlul prifen,

Abb. h=-1 RuBere Sichtpriifung (Seite 2 von 2)




Seite:

Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
L-6

Ausgabe: 1
Anderung 1, Aug. 1978

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1).

RuBiere Vorflug-Sichtpriifung (Abb. L4-1) - vollsténdig durchfiihren.

Sitze, Sitz- und Schulterpurte - anpassen und verriepseln bzw. schlieRen.
Griff des Brandhahnes - AUF

Funk- und elektrische Gerdte - AUS

Bremsen - prufen und Parkbremse ziehen.

Schutzséhalter - priifen, daB sie eingedriickt sind.

ANLASSEN DES TRIEBWERKS  (vei Temperaturen i{iber dem Gefrierpunkt)

(1)
(2)
(3)
()
(5)
9

(8)
(9)
(10)

Gemisch - reich

Vergaservorwarmung — kalt

AnlaBeinspritzung - nach Bedarf (bis zu 3 St8Be der Einspritzpumpe)
Gasbedienknopf - 1,2 cm &ffnen

Propellerbereich - frei

Hauptschalter - EIN
ZusammenstoBwarnleuchte — EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten
(Strobe Lights) ~ EIN wie erforderlich

Zindschalter - ANLASSEN (freigeben, wenn Triebwerk anspringt)
Gasbediehknopf - auf 1000 U/min oder weniger einstellen. '

0ldruck - priifen.

VOR DEM START

(1)
(2)
(3)
(L)
(s)
(6)

Parkbremse - gezogen

Kabinentiiren - geschlossen und verriegelt

Alle Ruder - auf frele und richtige Bewegung priifen.
Flugiberwachungsinstrumente - einstellen.

Brandhahn -~ AUF

Gemisch - reich (unter 3000 ft).
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(7 Héhenruder-Trimmrad ~ auf Stellung START
(8) Gasbedienknopf - 1700 U/min.

a. Zindmagnete - priufen (Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden
Magnete mehr als 125 U/min betrapen und Drehzahlunterschied zwi-

schen beiden Magneten nicht mehr als SO U/min).
b. Vergaservorwirmung - priifen (auf Drehzahlabfall)
c. Triebwerkliberwachungsinstrumente und Amperemeter - priifen.
d. Unterdruckmesser - prifen.

(9) Funkgerite - einstellen.

(10) Reibungssperre des Gasbedienknopfes — einstellen

(11) Parkbremse — l8sen

START

NORMALER START

(1)  Fliigelklappen - 0° bis 10° (vgl. Seite L-15, “Fliigetklappenstellungen")
(2) Vergaservorwiarmung - kalt

(3) Gasbedienknopf - Vollgas

() Hohenruder - Bugrad bei 50 kn IAS abheben.

(5) Geschwindigkeit im Steigflug - 65 bis 75 kn IAS

KURZSTART

(1)  Fligelklappen - 10° (vgl. Seite L-15, "Fliigelklappenstellungen")
(2) Vergaservorwirmung - kalt

(3) Bremsen - betdtigen

(L) Gasbedienknopf - Vollgas
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(5) Gemisch - reich (lber 3000 ft Gemisch zur Erzielung maximaler Drehzahl

entsprechend drmer einstellen).
(6) Bremsen - freigeben.
(1) Héhenruder - Flugzeug leicht schwanzlastig halten.

(8) Geschwindigkeit im Steigflug - 5S4 kn IAS (bis alle Hindernisse iiber—
flogen sind)

(9)  Fliigelklappen - langsam einfahren nach Erreichen von 60 kn IAS.

REISESTEIGFLUG

(1) Fluggeschwindigkeit - 70 bis 80 kn IAS

Anmerkung

Wenn Der Steigflug mit maximaler Steiglei- -
stung durchgefihrt werden scll, sind die in
Abschnitt Vin der Tabelle "Maximale Steig-
geschwindigkeit" angegebenen Geschwindig-
keiten zu benutzen.

(2) Gasbedienknopf - Vollgas

(3) Gemisch - reich unter 3000 ft; {iber 3000 ft Gemisch zur Erzielung maxi-

maler Drehzahl entsprechend &rmer einstellen.

REISEFLUG
(1) - Leistung - 1900 bis 2550 U/min (hdchstens T5%)
(2) Héhenrudertrimmung - entsprechend einstellen

(3) Gemisch - arm einstellen.

VOR DER LANDUNG
(1) Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schlieBen.
(2) Gemisch - reich

(3) Vergaservorwdrmung - warm (voll gezogen vor dem Gaswegnehmen).
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LANDUNG

NORMALE LANDUNG

(1)
(2)
(3)
(4)
(5)
(6)

Fluggeschwindigkeit - 60 bis TO kn IAS (Klappen eingefahren).
Fligelklappen - wie gewiinscht (bei Geschwindigkeiten unter 85 kn IAS
Fluggeschwindigkeit - 55 bis 65 kn IAS (Klappen ausgefahren).
Aufsetzen - Hauptrider zuerst

Landelauf - Bugrad langsam aufsetzen

Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.

KURZLANDUNG

(1)
(2)
(3)
(%)
(5)
(6)
(7)

Geschwindigkeit - 60 bis 70 kn IAS (Klappen eingefahren).
Fligelklappen - 30° (bei Geschwindigkeiten unter 85 kn IAS).
Geschwindigkeit - 5L kn IAS halten.

Leistung - auf Leerlauf herabsétzen nach Uberfliegen der Hindernisse
Aufsetzen - Hauptrider zuerst

Bremsen - stark betdtigen

Fligelklappen -~ einfahren.

-DURCHSTARTEN

(1)
(2)
(3)
(L)
(5)

Gasbedienknopf - Vollgas

Vergaservorwdarmung - kalt

Flugelklappen - auf 20° einfahren (sofort nach dem Vollgasgeben)
Geschwindigkeit - 55 kn IAS

Fligelklappen - einfahren (langsam).

).
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NACH DER LANDUNG

(1)  Fliigelklappen - einfahren

(2)  Vergaservorwdrmung - kalt.

VOR DEM AUSSTEIGEN

(1) Parkbremse - ziehen.

(2)  Funk- und elektrische Gerdte - AUS

(3) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
(&) Zindschalter - AUS

(5) Hauptschalter - AUS

(6) Handrad-Feststellvorrichtung - anbringen.

BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS (bei Temperaturen iiber dem Gefrierpunkt)

Zum Anlassen des Triebwerks ist der Gasbedienknopf etwa 1,2 cm zu &ffnen. Wah-

rend bei warmem Wetter ein StoR der Einspritzpumpe geniigen sollte, kdnnen bei
Temperaturen nahe dem Gefrierpunkt bis zu 3 StdBe notwendig sein. Sobald das

Triebwerk anspringt, ist der Gasbedienknopf wie erforderlich langsam auf

1000 U/min oder weniger einzustellen.

Anmerkung

Der in diesem Flugzeug verwendete Vergaser be-
sitzt keine Beschleunigungspumpe. Deshalb wih-
rend des Anlassens nicht mit dem Gasbedienknopf
hin- und herpumpen, da dadurch ein extrem ar-
mes Anlaflgemisch entstehen wiirde.

Schwaches, stotterndes Zinden, gefolgt von schwarzen RauchstdBen aus dem Ab-
gasrohr, deutet auf zu starkes Einspritzen oder Uberflutung hin. UbermiBiger
Kraftstoff kan aus den Zylindern wie folgt entfernt werden: Den Gemischbe—
dienknopf voll zuriickziehen (auf Schnellstopp), Gasbedienknopf voll &ffnen
und das Triebwerk mit dem Anlasser mehrere Umdrehungen durchdrehen. Danach
den normalen AnlaBvorgang, jedoch ohne weiteres Einspritzen, wiederholen.
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Wenn andererseits zu wenig eingespritzt wurde (am wahrscheinlichsten bei kal-
tem Wetter und kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk Uberhaupt nicht zfinden,

und es wird weiteres Rinspritzen erforderlich sein. -

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von 30 Sekun-
den und bei sehr kaltem Wetter in etwa der doppelten Zeit keine Druckanzeige
am Oldruckmesser, das Triebwerk sofort abstellen und nach der Ursache suchen.
Fehlender 0ldruck kann ernste Schiden am Triebwerk verursachen. Nach dem

Anlassen eine Verwendung der Vergaservorwirmung vermeiden, sofern keine Ver-

eisungsbedingungen herrschen.

Anmerkung

Einzelheiten {liber das Anlassen und den Be-
trieb bel Temperaturen unter dem Gefrier-
punkt sind in diesem Abschnitt unter "Be-

trieb bei kaltem Wetter" zu finden..

ROLLEN

Beim Rollen ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeit und der Gebrauch der
Bremsen auf ein Minimum beschrénkt bleibt und zut Beibehaltung der Richtung und

des Gleichgewichts alle Ruder verwendet werden (siehe Rolldiagramm der Abb. L-2).

Der Vergaservorwarmungsknopf sollte wihrend des Betriebes am Boden grundsitz-
1ieh voll eingeschoben sein, sofern nicht Vergeservorwirmung fiir ruhigen Trieb-
werklauf unbedingt notwendig ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwdrmstellung)
tritt ndmlich die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein.

Das Rollen auf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit niedriger Triebwerkdreh—

zahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschiden an den Propellerblattspitzen
zu vermeiden. :

Das Bugrad zentriert sich automatisch geradeaus, wenn das Federbein ganz ge-
streckt ist. Sollte das Federbein zu hohen Fiilldruck haben und die Flugzeug-
beladung den Schwerpunkt in die hintere Grenzlage bringen, kann es nétig wer-
den, daB das Federbein etwas zusammengedriickt werden muB, um das Bugrad lenk-
bar zu machen. Dies kann entweder vor dem Rollen durch manuelles Hinunterdriik-
ken des Flugzeugbugs oder durch kurzes scharfes Bremsen wihrend des Rollens
erreicht werden.
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ROLLDIAGRAMM
5

Linkes Querruder
nach oben ausschla-
gen, Hohenruder
neutral

Linkes Querruder
nach unten und Ho-
henruder nach unten
ausschlagen

A

Rechtes Querruder
nach oben ausschla-
gen, HOhenruder
neutra

0

Rechtes Querruder
nach unten und 16—
henruder nach unten
ausschlagen

WINDRICHTUNG $

Anmerkung

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

m

Abb. L-2 Rolldiagramm

Lage
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VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRILBWFRKS

Der gréBte Teil des Warmlaufens erfolgt withrend des Rollens,und ein weiteres
Warmlaufen vor dem Start sollte auf die Zeit beschrénkt bleiben, die erfor-
derlich ist, um die in der Betriebspriifliste dieses Abschnitts angegebenen
Prafungen durchzufihren. Da das Triebwerk fiir wirksame Kiihlung wdhrend des
Fluges eng verkleidet ist, sollten entsprechende VorsichtsmaBnahmen getrof-

fen werden, um eine Uberhitzung am Boden zu vermeiden.

PRUFUNG DER ZUNDMAGNETE

Die Priifung der Zindmagnete sollte bei 1700 U/min wie folgt durchgefiihrt

werden: Ziindschalter zuerst auf Stellung "R" schalten und Drehzahl ablesen.

Dann Schalter zurlick auf "BEIDE"” schalten, um den anderen Ziindkerzensatz

freizubrennen. Danach auf Stellung "L" schalten, die Drehzahl wieder able-

sen und den Schalter auf "BEIDE" zuriickstellen. Der Drehzahlabfall darf

bei keinem der beiden Zindmagnete mehr als 125 U/min betragen, und der

Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten darf nicht grdBer als 50 U/min
sein. Falls Zweifel hinsichtlich der Arbeitsweise der Ziindanlage bestehen,

- werden gewdhnlich Drehzahlpriifungen bei hdheren Drehzahlen bestétigen, ob

eine Stdrung vorliegt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalles kann ein Zeichen fir schlechten Mas-
seschluB einer Seite der Zlindanlage sein oder Grund fir den Verdacht

geben, daB die Zindmagnetsteuerung auf Frilhzilindung eingestellt ist.

. PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die GewiBheit des einwandfreien Arbeitens des Wech-
selstromgenerators und des Wechselstromgenerator-Steuergerats wesentlich
ist (Nacht- oder Instrumentenfliige), kann man eine sichere Bestdtigung da-
durch erhalten, daB man die elektrische Anlage kurzfristig (3 bis 5 Sekun-
den) durch das Einschalten des Landescheinwerfers oder durch Betdtigen der
Fligelklappen wiahrend des Triebwerkstandlaufes (1700 U/min) belastet. Das
Amperemeter wird innerhalb einer Zeigerbreite von der {ibrspriinglichen An-
zeige stehenbleiben, wenn Wechselstromgenerator und Steuergerit richtig
arbeiten.




Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: L-1k
Ausgabe 1, Juni 1977

START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Es ist wichtig, bereits zu Beginn der Startlaufstrecke das Arbeiten des Trieb-
werks unter Vollgasbedingungen zu  priifen. Jedes Anzeichen eines rauhen
Triebwerklaufes oder tréger Drehzahlbeschleunigung ist ein Grund, den Start
abzubrechen. Wenn solch ein Fall eintritt, ist es gerechtfertigt, vor dem
nachsten Startversuch einen griindlichen Vollgasstandlauf durchzufithren. Das
Triebwerk muB gleichmé&Big laufen und bei abgeschalteter Vergaservorwirmung
und auf maximale Drehzahl arm eingestelltem Gemisch mit etwa 2280 bis

2380 U/min drehen.

Vollgas-Triebwerkléufe auf losem Kies sind flir die Blattspitzen des Propel-
lers besonders schddlich. Wenn Starts auf Kiesboden ausgefihrt werden miissen,
ist es &uBerst wichtig, daB dabeil langsam Gas gegeben wird. Dadurch beginnt
das Flugzeug langsam zu rollen, bevor eine hohe Drehzahl erreicht wird, und
der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen, als daB er in ihn hinein-
gesaugt wird. Wenn unvermeidliche kleine Beulen an den Propellerblittern
festgestellt werden, sollten sie sofort wie in Abschnitt VI beschrieben

beseitigt werden.

Vor dem Start auf Platzen, die hbher als 3000 ft iiber NN liegen, ist das
Gemisch entsprechend &rmer einzustellen, um beim Vollgas—Standlauf die

maximale Drehzahl zu erhalten.

Nachdem Vollgas gegeben wurde, ist die Reibungssperre des Gasbedienknopfes
im Uhrzeigersinn festzustellen, um ein Zuriickwandern des Bedienknopfes aus
der Vollgasstellung zu verhindern. Ahnliche Feststellungen der Reibungs-—

sperre sind auch unter anderen Flugbedingungen je nach Erfordernis vorzu-
nehmen, damit eine bestimmte Einstellung des Gasbedienknopfes unverindert

beibehalten wird.
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FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts werden mit einer Fligelklappenstellung von 0° bis 10° durchge-
fihrt. Auf 10° ausgefahrene Fligelklappen verkiirzen die Gesamtstartstrecke
mit Uberfliegen eines Hindernisses um etwa 10%. Klappenstellungen iiber 10°
sind filir den Start nicht zuldssig. Wenn eine 10°-Klappenstellung fir den
Start benutzt wird, sollten die Fliigelklappen erst nach Uberfliegen aller
Hindernisse u. nach Erreichen einer sicheren Klappeneinfahrgeschwindigkeit

von 60 kn IAS eingefahren werden.

Auf kurzen Plétzen ist eine Klappenstellung von 10° und eine Geschwindigkeit
zum Uberfliegen von Hindernissen von Sh kn IAS zu benutzen. Bei dieser Ge-
schwindigkeit erhdlt man insgesamt die beste Steiggeschwindigkeit zum Uber-
fliegen von Hindernissen, wenn man die in Bodennihe oft anzutreffende Tur—

bulenz in Betracht zieht.

Starts von weichen oder unebenen Plédtzen sind mit einer Klappenstellung von
10° auszufiihren, wobei das Flugzeug so bald wie méglich in leicht schwanz=
lastiger Lage vom Boden abzuheben ist. Wenn keine Hindernisse vorausliegen,
ist das Flugzeug sofort in die Horizontallage zuriickzufiihren, damit es auf

eine hdhere Steigfluggeschwindigkeit beschleunigt werden kann.

LEISTUNGSTABELLEN

Die Startstrecken fiir das jeweilige Fluggewicht bei verschiedenen Platzhdhen
und Gegenwindgeschwindigkeiten sind aus der Startstreckentabelle in Ab- '

schnitt V ersichtlich.

STARTS MIT STARKEM SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flugplatzlange
entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefithrt, um den Abtriftwinkel
nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrinkten. Man schlédgt die Querruder
teilweise entgegengesetzt zur Richtung des Seitenwindes aus, beschleunigt

das Flugzeug auf eine etwas normal liegende Geschwindigkeit und zieht es

dann abrupt hoch, um ein mdgliches nochmaliges Aufsetzen bei der Abtrifthe-
wegung zu vermeiden. Nach dem Abheben eine koordinierte Kurve in den Wind

fliegen, um die Abtrift auszugleichen.
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REISESTEIGFLUG

STEIGFLUGDATEN

Ausfiihrliche Daten sind aus der Tabelle '"Maximale Steiggeschwindigkeit" in
N

Abschnitt V ersichtlich.

STEIGFLUGGESCHWINDIGKEITEN

Normale Steigflige werden mit Geschwindigkeiten von 5 bis 10 kn iiber den
Geschwindigkeiten fiir bestes Steigen sowlie mit eingefahrenen Klappen und
Vollgas durchgefiihrt, um bestmdgliche Flugleistung, Triebwerkkiihlung und
Sicht zu erzielen. Unter 3000 ft sollte das Gemisch voll reich eingestellt
werden, wahrend es in HOhen iiber 3000 ft zur Erzielung eines ruhigen Trieb-
werklaufes oder der maximalen: Drehzahl entsprechend &rmer eingestellt werden
kann. Die maximale Steiggeschwindigkeit erreicht man beil Benutzung der in der
Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit" in Abschnitt V angegebenen Geschwin-—
digkeiten fiir bestes Steigen. Wenn ein Hindernis einen steileren Steigwinkel
erfordert, ist mit der Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel bei eingefah-
renen Klappen und maximaler Leistung zu steigen. Steigfliige mit niedrigeren
Geschwindigkeiten als der Geschwindigkeit flir bestes Steigen sollten mit

Ricksicht suf die Triebwerkkithlung nur von kurzer Dauer sein.

REISEFLUG

Normale Reisefliige werden mit einer Triebwerkleistung zwischen 55% und 75%
durchgefiihrt. Die erforderliche Triebwerkdrehzahl und der entsprechende Kraft-
stoffverbrauch bei verschiedenen Flughdhen konnen anhand Ihres Cessna-Lei-
stungsrechners (Power-Computer) oder der Reiseleistungtabelle in Abschnitt V

ermittelt werden.
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Anmerkung

Reisefliige sind mit Triebwerkleistungen zwi-
schen 65% und 75% durchzufithren, bis insge-
samt. 50 Betriebsstunden erreicht sind oder
der Ulverbrauch sich stabilisiert hat. Da-
durch ist ordnungsgemifBes Setzen der Ringe
gewdhrleistet. Dies gilt sowohl Tfiir neue
Triebwerke als auch fiir in Gebrauch befind-
liche Triebwerke, bei denen ein oder mehrere

Zylinder ausgetauscht oder iiberholt wurden.

Aus der Reiseleistungstabelle und den Reichweitendiagrammen in Abschnitt V
geht hervor, daB eine grdBere Reichweite und ein giinstigerer Kraftstoffver—
brauch erzielt werden kénnen, wenn man mit geringeren Leistungseinstellungen
fliegt. Die Benutzung geringerer Leistungseinstellungen und die Wahl einer
FlughShe mit den glinstigsten Windbedingungen sind wichtige Faktoren, die

zur Verringerung des Kraftstoffverbrauches bei jedem Flug berlicksichtigt wer-
den sollten.

Die Tabelle fiir Reiseflugleistung  (Abb. L-3) gibt die im Reiseflug bei
verschiedenen Héhen und Leistungen (in %) erzielbare wahre Fluggeschwindig-
keit und die NM/gal (km/1) an. Diese Tabelle ist zusammen mit
den vorliegenden Héhénwindinformationen als Anleitung zu benutzen, wenn

man die glinstigste FlughShe und Triebwerkeinstellung fiir einen gegebenen

Flug bestimmen will.

REISEFLUGLEISTUNG
75% Leistung 65% Leistung 55% Leistung

) Flug= vy | xmy] TR Dy | gmy] Fluss NM/ | km/
Hohe geschw. gal 1 geschw. gal 1 .‘geschw. gal 1

ft kn TAS kn TAS kn TAS
NN 100 16,4} 8,0 9k 17,8) 8,7 87 19,3} 9.5
Looa 103 17,0] 8,3 97 18,41 9,0 89- ]19,8{ 9,7
8000 107 17,6} 8,6 100 18,9] 9,3 91 20,4]10,0
Normatmosphéire ‘ Windstille

Abb. L-3 Reiseflugleistung
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Um die fiir empfohlenes armes Gemisch in Abschniﬁt V angegebenen Kraftstoffver-
brauchswerte zu erzielen, ist das Gemisch kraftstoffarm einzustellen, bis die
Triebwerkdrehzahl ihren Hdchstwert erreicht und dann wieder 25 bis 50 U/min
abfallt. Bel niedrigeren Leistungseinstellungen kann es notwendig sein, daB
das Gemisch zur Erzielung ruhigen Triebwerklaufes wieder etwas angereichert

werden muBl.

VERGASERVEREISUNG

Durch unerklérlichen Drehzahlabfall angezeigte Vergaservereisung kann durch An-
wendung der vollen Vergaservorwdrmung beseitigt werden. Nach der Wiedererlangung
der urspriinglichen Drehzahl (Vorwirmung ausgeschaltet) ist durch entsprechendes
Ausprobieren zu ermitteln, wie stark die Vergaservorwirmung mindestens sein muf,
um Eisansatz zu verhindern. Da die vorgewdrmte Luft ein reicheres Gemisch ergibt,
ist die Gemischeinstellung nachzuregulieren, wenn die Vergaservorwirmung wahrend
des Reisefluges dauernd verwendet wird.

FILUG IN STARKEM REGEN

Wahrend eines Fluges in starkem Regen wird
die Verwendung der vollen Vergaservorwar-
mung empfohlen, um die Mdglichkeit eines
durch ibermédfRige Wasseransaugung verur-
sachten Stillstandes des Triebwerks zu ver-
~ meiden. Die Gemischeinstellung ist dabei
fir gleichméBigsten Triebwerklauf nach-

zuregulieren.

UBERZIEHEN

Die UberZLehelgenschaften sind sowohl bei eingefahrenen als auch bei ausgefah-
renen Klappen konventionell. Bei ausgefahrenen Klappen kann kurz vor dem Uber-
ziehen ein leichtes Schiitteln des Hdhenruders auftreten. Das Uberziehwarnhorn
gibt ein anhaltendes Signal, das bei einer Geschwindigkeit von 5 bis 10 kn vor
dem tatsachlichen Uberziehen einsetzt und weiter tont, bis die Fluglage des
Flugzeugs geédndert ist. Uberz1ehgeschw1nd1gke1ten fiir verschiedene Kombinationen
von Klappenstellung und Querneigungswinkel sind in Abschnitt V angegeben.
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TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist bei diesem Flugzeug zuldssig (siehe Abschnitt I1).
Vor der Durchfihrung von Trudelversuchen sind jedoch mehrere Punkte sorgfal-
tig zu beachten, um einen sicheren Flug zu gewdhrleisten. Niemand darf Tru-—
delversuche ausfithren, ohne vorher von einem dazu berechtigten und mit den
Trudeleigenschaften der Cessna 150 M vertrauten Lehrer am Doppelsteuer im

Einleiten und Beenden des Trudelns geschult worden zu sein.

Die Kabine muB sauber und alle losen Ausriistungsgegenstinde (einschlieBlich
des Mikrophons) miissen sicher verstaut sein. Bei Alleinfliigen mit geplantem
Trudeln missen Sitz- und Schultergurte des Copilotensitzes gesichert sein..

Trudeln mit Gepick oder besetztem Kindersitz ist verboten.

Sitz-= und Schultergurte sind so anzupassen, daB sie wihrend aller zu er—
vartenden Fluglagen geniigend Halt bieten. Es ist jedoch darauf zu achten,
daB der Pilot die Steuerorgane leicht erreichen und unbehindert die vollen

Ruderbewegungen ausflihren kann.
MINDESTHOHE FUR BINLEITEN DES TRUDELNS

Es wird empfohlen, das Einleiten des Trudelns nach Mdglichkeit in so

grofer HShe vorzunehmen, daB die Herausnahme aus dem Trudeln mindestens
LOOO ft Uber Grund beendet ist. Fiir ein Trudelmandver mit einer Trudel-
umdrehung und die Herausnahme aus dem Trudeln ist ein Hohenverlust von
mindestens 1000 ft anzusetzen, wihrend man fiir das Trudeln mit sechs

Umdrehungen und die Herausnahme aus dem Trudeln mit etwas mehr als dem
-doppelten Hohenverlust rechnen mufl. Die empfohlene HShe fiir das Einlei-
ten eines Trudelmandvers mit sechs Trudelumdrehungen betrigt z.B. 6000
ft iUber Grund. Auf jeden Fall mulR das Einleiten des Trudelns so geplant

werden, daB die Herausnahme aus dem Trudeln geniigend weit iiber . der in

den amtlichen Vorschriften festgesetzen Mindesthohe von 1500 ft iiber
Grund beendel ist. Ein weiterer Grund fiir die Durchfihrung von Trudel-
manovern in groflen Hohen besteht darin, dal der Pilot ein groBeres

Blickfeld hat und dadurch besser die Orientierung behalten kann.
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EINLEITEN DES TRUDELNS

Der normale Anfang des Trudelns ist ein Uberziehen im Leerlauf. Bei der Anni-
herung an den lUberzogenen Zustand ist das Hdhenruder weichbis zum hinteren An-
schlag zu ziehen. Kurz vor Erreichen des AbreiBpunktes Seitenruder in die ge-
wiinschte Trudelrichtung ausschlagen, und zwar so, daB der veolle Seitenruder-
ausschlag fast gleichzeitig mit dem vollen Ausschlag des Hohenruders erreicht
wird. Ein saubereres und sichereres Einleiten des Trudelns wird erreicht, wenn
die Fahrt etwas stdrker als beim Einleiten des normalen Uberziehens weggenom-—
men oder wenn beim Einleiten des Trudelns etwas Gas gegeben wird. Sowohl das
Héhenruder als auch das Seitenruder sollen wihrend des Trudelns voll ausge-—
schlagen bleiben, bis die Herausnahme aus dem Trudeln eingeleitet wird. Ein
unbeabsichtigtes Nachlassen eines dieser Ruder kann zur Entwicklung eines

Spiralsturzfluges flhren.

Anmerkung

Es ist sorgfialtig darauf zu achten, daB das
Quersteuer in allen Phasen des Trudelns in
Neutralstellung steht, da jede Betdtigung
der Querruder in Trudelrichtung die Trudel-
eigenschaften des Flugzeugs durch Erhdhung
der Drehgeschwindigkeit und Anderung der

Nicklage &ndern kann.

Fir das Uben des Trudelns und der Herausnahme aus dem Trudeln werden Trudel-
mandver mit ein bis zwei Trudelumdrehungen empfohlen. Im Verlauf von bis zu
zwel Umdrehungen verstdrkt sich das Trudeln zu einer ziemlich raschen Dreh-
bewegung, und die Fluglage wird steiller. Bei Betdtigung der Steuerorgane zur
Herausnahme aus dem Trudeln wird die Trudelbewegung innerhalb einer Viertel-

bis halben Trudelumdrehung beendet.

Wird das Trudeln {iber zwel bis dreil Umdrehungen fortgesetzt, so wird man
einc pewisse Anderung der Trudeleigenschaften feststellen. Die Geschwindig-
keit der Drchbewegung kann sich verindern, und das Flugzeug kann ctwas
stdrker schieben. Das normale Beenden eines solchen ldngeren Trudelns kann

eine volle Trudelumdrehung und noch lidnger dauern.
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HERAUSNAHME AUS DEM TRUDELN

Unabhiingip von der Anzahl der Trudelumdrehungen und der Art der Ein-

leitung des Trudelns ist fir das Beenden des Trudelns folgendes Ver-
fahren anzuwenden:

(1) Prifen, daB Querruder in Neutralstellung sind und Gasbedienknopf auf
Leerlauf steht.

(2) Seitenruder voll gegen die Drehrichtung ausschlagen und in dieser
Stellung halten.

(3) Gleich nachdem das Seitenruder den Anschlag erreicht hat, das Ho-
hensteuer mit einer schnellen Bewegung so weit nach vorn schieben,
daf} der ilberzogene Zustand beendet wird.

Bel Beladungszustdnden mit hinterer Schwerpunktlage muf3 das Hohen-
steuer eventuell ganz nach vorn geschoben werden, um optimales Be-
enden des Trudelns zu erreichen.

(4) Diese Ruderstellungen halten, bis die Drehung aufhdrt. Ein zu frii-
hes Nachlassen der Ruder kann das Beenden des Trudelns verlangern.

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

Anmerkung

Falls infolge des Verlustes des Lageempfin-
dens die Drehrichtung sichtmidfiig nicht be-
stimmt werden kanm, kann man sie anhand des
Flugzeugsymbols des Kurvenkoordinators oder
der Nadel des Wendezeigers feststellen.

Anderungen der Grundausriistung des Flugzeugs bzw. des Flugzeuggewichts
und Schwerpunkts.infolge nachtridglich eingebauter Gerdte oder der Kabi-
nenbesetzung konnen zu einem veridnderten Verhalten des Flugzeugs insbe-~
sondere bei ladngerem Trudeln fihren. Dies ist normal, bewirk€ jedoch
.eine Knderung der Trudeleigenschaften und verzogert das Beenden des
Trudelns bei Trudelmandvern mit mehr als drei Umdrehungen. Jedoch soll-
te immer das oben angefiihrte Verfahren zum Beenden des Trudelns ange-
wendet werden, da damit das Flugzeug aus jedem Trudelzustand am schnell-
sten herausgenommen werden kann.

Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Flugelklappen ist verboten, da bei
den hohen Geschwindigkeiten, die bei der Herausnahme aus dem Trudeln auftre-~
ten konnen, die Klappen- und Fligelstruktur beschidigt werden kann.
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LANDUNG

NORMALE LANDUNGEN -

Normale Landeanflige kdnnen mit oder ohne Tricbwerkleistung bei Geschwindig-

keiten von 60 bis 7O kn IAS (Klappen eingefahren) bzw. bei Geschwindigkeiten

von 55 bis 65 kn IAS (Klappen ausgefahren) durchgefiihrt werden. Die maBgeben-
den Faktoren fir die Bestimmung der giinstigsten Anfluggeschwihdigkeit sind

meist Bodenwinde und Turbulenz.

Das Aufsetzen selbst sollte bei ganz . zuriickgenommenem Gas und mit den Haupt-

rédern zuerst erfolgen. Nach Verringerung der Geschwindigkeit ist das Bugrad

weich aufzusetzen.

KURZLANDUNGEN

Fir Landungen auf kurzen Plétzen in ruhiger Luft den Landeanflug mit 54 kn IAS
und auf 30 ° ausgefahrenen Klappen sowie ausreichender Triebwerkleistung zur
Kontrolle des Gleitweges durchfihren. Nachdem alle Anflughindernisse iiberflo-
gen sind, die Triebwerkleistung allmdhlich verringern und durch Neigen des
Flugzeugbugs 54 kn IAS beibehalten. Das Aufsetzen sollte ohne Triebwerklei-
stung auf den Hauptfahrwerkrédern zuerst erfolgen. Unmittelbar nach dem Auf-
setzen das Bugrad senken und wie erforderlich stark bremsen. Um hdchste
Bremswirkung zu erzielen, die Klappen einfahren, Hdhenruder voll ziehen und
stark bremsen, ohne jedoch die Réder zu blockieren.

Bei Turbulenz sollten etwas hhere Anfluggeschwindigkeiten verwendet werden.

LANDUNGEN MIT STARKEM SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die fiir die Platzlinge erforderliche
Mindestklappenstellung widhlen. Zur Korrektur der Abtrift den Flugel héangen
lassen, eine schiebende Fluglage oder eine Kombination beider anwenden und
in nahezu horizontaler Fluglage landen.

Ein UbermdBiger Filldruck im Bugfahrwerkfederbein kann bei einer driftenden
Seitenwindlandung das Ausrichten des Bugrades auf die Landelaufstrecke beim
Aufsetzen und widhrend des Rollens verhindern. Dem kann durch festes Auf-
setzen des Bugrades nach der ersten Bodenberiihrung entgegengewirkt werden.
Durch diese MaBnahme wird das Bugfahrwerkfederbein etwas eingefedert, wo-
durch das Schwenken des Bugrades und damit ein sicheres Lenken am Boden
ermbglicht wird.

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Dgrchstarten ist die Klappenstellung unmittelbar nach
dem Vollgasgeben auf 20  zu verringern. Nach Erreichen einer sicheren Flug-
geschwindigkeit sollten die Klappen langsam ganz eingefahren werden.
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BETRIEB BEI KALTEM WETTER

ANLASSEN

Vor dem Anlassen des Triebwerks bei Temperaturen unter O °Cc ist es ratsam, den Pro-
peller mehrere Male von Hand durchzudrehen, um an Tiefpunkten der Zylinder an-

gesammeltes Ul zu verteilen und dadurch Batteriestrom zu sparen.

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand ist
so vorzugehen, als ob der Zlindschalter ein-
geschaltet sei. Eine lose oder gebrochene
Masseleitung an einem der beiden Ziindmagnete

kénnte ein Zinden des Triebwerks verursachen.

. . - . . . [e}
Ein externes Vorwirmgerit ist normalerweise bei Temperaturen unter -18 “C er-

Sorderlich; seine Verwendung empfiehlt sich bei Temperaturen unter -7 °c.

Bei kaltem Wetter wie folgt anlassen:

Mit Vorwirmgerit:

(1)} Ziindschalter - AUS

(2) Gasbedienknopf - geschlossen

(3) Gemischbedienknopf - Schnellstopp

(Q) Parkbremse - gezogen

(5) Propeller - von Hand mehrere Male durchdrehen

Anmerkung

Darauf achten, daB die Bremsen nicht gelost
sind oder eine befugte Person die Bedienor-

gane betatigt.

(6) Gemisch — reich

(7T) Gasbedienknopf - 1,2 bis 2 cm &ffnen
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(8) AnlaBelnspritzpumpe ~ je nach Temperatur zwei- bis viermal betdtigen

l

(9) AnlaBeinspritzpumpe - fiir weiteres Einspritzen nach Anspringen des Trieb-

werks fullen
(10) Propellerbereich - frei
(11) Hauptschalter — EIN

(12) ZusammenstoBwarnleuchte - EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten

(Strobe Lichts) - EIN wie erforderlich
(13) Zindschalter - ANLASSEN (loslassen, sobald Triebwerk anspringt)

(14) Einspritzen mit der Pumpe erforderlichenfalls fortsetzen, bis Triebwerk

ruhig liuft

(15) Gasbedienknopf - etwa 1 min lang auf 1200 bis 1500 U/min einstellen;

danach kann die Drehzahl auf 1000 U/min oder weniger gesenkt werden.
(16) Oldruck - priifen

(17) AnlaBeinspritzpumpe - einschieben und verriegeln.

Ohne Vorwiarmgerdt:

Beim Anlassen des Triebwerks ohne Vorwirmgerit ist genauso zu verfahren wie

beim Anlassen mit Vorwdrmgerdt. Lediglich muB unmittelbar vor dem Durchdrehen
des Propellers von Hand zusdtzlich dreimal eingespritzt werden. Nach dem An-
springen des Triebwerks ist die Vergaservorwirmung einzuschalten und beizube-

halten, bis das Triebwerk ruhig lauft.

Anmerkung

Falls das Triebwerk ziindet, aber nicht anspringt
oder wieder stehenbleibt, ist das vorstehende
AnlaBverfahren ab Punkt (6) zu wiederholen.
Falls das Triebwerk wihrend der ersten paar An-
laBversuche nicht anspringt oder die Ziindungen
an Starke nachlassen, sind wahrscheinlich die
Zindkerzen mit Reif {iberzogen. Vor einem weite-
ren AnlaBversuch muf dann das Triebwerk vorge-

wirmt werden.
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Bel sehr niedrigen AuBentemperaturen wird vor dem Start keine Anzeige am 01~
temperaturanzeiger vorhanden sein. Nach einer angemessenen Warmlaufzeit (2
bis 5 min bei 1000 U/min) ist das Triebwerk mehrmals auf hdhere Drehzahlen
zu beschleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmiBig beschleunigt und der §1-

druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit.

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 °C ist eine teilweise Vergaservor-
warmung zu vermeiden. Eine Teilvorwirmung kdnnte die Vergaserlufttemperatur
auf einen Bereich zwichen 0 °C und 21 °C erhdhen, in dem unter bestimmten

atmosphdrischen Bedingungen starke Vereisungsgefahr besteht.

Die Kaltwetterausriistung ist aus Abschnitt VIII ersichtlich.
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Diese Seite wurde absichtlich frel gelassen.
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ABSCHNITTV

B
| -

LEISTUNGEN

EINLEITUNG

Die Leistungstabellen und -diagramme auf den folgenden Seiten sind so darge-
stellt, daB sie einerseits erkennen lassen, welche Leistungen Sie von Ihrem
Flugzeug unter verschiedenen Bedingungen erwvarten konnen, und daB sie ander-
seits eine eingehende und hinreichend genaue Flugplanung erleichtern. Die Werte
in den Tabellen und Diagrammen wurden sus den Ergebnissen von neueren Erpro-
bungsfligen mit einem in gutem Betriebszustand befindlichen Flugzeug u. Trieb-

werk errechnet, wobel durchschnittlicher Pilotentechnik zugrundegelegt wurde.

Es ist zu beachten, daB die Leistungsangaben in den Diagrammen fiir Reichweite
und Flugdauer eine Kraftstoffreserve fiir 45 min bei L45% Triebwerk-
leistung einschlieBen. Die Werte fir den KraftstoffdurchfluB im Reiseflug
basieren auf der Einstellung fiir empfohlenes armes Gemisch. Einige unbe-
stimmbare Variablen wie d. Technik der Armeinstellung des Gemisches, die
KraftstoffzumeBeigenschaften, der Betriebszustand von Tfiebwerk und Propeller °
sowie Turbulenz kdnnen Anderungen der Reichweite und Flugdauer von
10% und mehr bewirken. Deshalb ist es wichtig, bei der Berechnung der fiir

Aen Jeweiligen Flug erforderlichen Kraftstoffmenge alle verfiigbaren Informa-

tionen auszuwerten.

BENUTZUNG DER LEISTUNGSTABELLEN UND DIAGRAMME

Um den EinfluB verschiedener Variablen zu veranschaulichen, sind die Lei-
stungsdaten in Form von Tabellen oder Diagrammen wiedergegeben. Diese ent-
halten ausreichend detaillierte Angaben, so daB auf der sicheren Seite
liegende Werte ausgewdhlt und zur Bestimmung der Leistungswerte fir den ge-

planten Flug mit der erforderlichen Genauigkeit benutzt werden kdnnen.
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FLUGPLANUNGSBEISPIEL

Im folgenden Flugplanungsbeispiel werden Werte aus den verschiedenen Tabellen
und Diagrammen dieses Abschnitts benutzt, um die Leistungswerte fir einen ty-

l pischen Flug vorauszuberechnen. Folgende Daten sind bekannt:

FLUGZEUGKONFIGURATION
l Standardtanks
Startgewicht T30 kp
Ausfliegbarer Kraftstoff 93 1 (24,5 US gal)
STARTBEDINGUNGEN
Platzdruckhdhe 1500 ft
Temperatur 28 °C (16 °C ilber Normtempe-
ratur)
Windkomponente entlang der Startbahn 12 kn Gegenwind
Platzlénge 1067 m
REISEFLUGBEDINGUNGEN
‘ Gesamtflugstrecke 320 NM
Druckhdhe 5500 ft
Temperatur 20 °C (16 °C {iber Normtempe-
ratur)
Voraussichtlicher Streckenwind 10 kn Gegenwind
LANDEBEDINGUNGEN
Platzdruckhdhe 2000 ft
Temperatur 25 °C
Platzlinge 914 m
STARTSTRECKE

Fir die Ermittlung der Startstrecke ist die Tabelle Abb. 5-4 (Startstrecke) zu
benutzen, wobel zu beachten ist, daB die angegebenen Werte fiir Kurzstarts gel-
ten. Auf der sicheren Seite liegende Werte kdnnen in der Spalte bzw. Zeile mit
dem ndchsthdheren Temperatur- und Hohenwert abgelesen werden. So sind z.B. bei
dem vorliegenden Flugplanungsbeispiel die Startstreckenangaben fiir die Druck-

hdhe 2000 ft und die Temperatur 30 °c zu benutzen, was folgende Werte ergibt:
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Startlaufstrecke . 299 m

Gesamtstrecke iUber 15 m Hindernis 555 m '

Diese Werte liegen eindeutig innerhalb der verfiigbaren Startbahnlénge. Es;
kann jedoch zur Beriicksichtigung des Windeinflusses noch eine Korrektur ge—.
maf Anmerkung 3 der Startstreckentabelle durchgefiihrt werden: Bei einem Ge-
genwind von 12 kn ist die Startstrecke um einen Korrekturwert von

12 kn
9 kn

x 10% = 13%
zZu verringern.

Das ergibt folgende unter Beriicksichtigung des Windes berichtigte Werte:

Startlaufstrecke, Windstille _ 299 m

Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(299 m x 13%) 39 m

Berichtigte Startlaufstrecke 260 m

Gesamtstrecke iber 15 m Hindernis, Wind-

stille 555 m

Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(555 m x 13%) 72 m

Berichtigte Gesamtstrecke {iber 15 m

Hindernis 483 m
REISEFLUG

Die ReiseflughShe ist unter Berlicksichtigung der Streckenlénge, der Hdhenwin-
de und der Flugleistungen zu widhlen. Fiir das vorliegende Flugplanungsbeispiel
wurden typische Werte fir Reiseflughdhe und voraussichtlichen Streckenwind
benutzt. Bei der Wahl der Triebwerkleistungseinstellung fiir den Reiseflug
miissen jedoch mehrere Punkte berlicksichtigt werden. Dazu gehdren die in

Abb. 5-T dargelegten Reiseleistungsdaten des Flugzeugs, das Reichweitendia-

gramm in Abb. 5-8 und das Flugdauerdiagramm in Abb. 5-9.

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

Kraftstoffeinsparungen und grdfere Reichweite.
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Aus dem Reichweitendiagramm Abb. 5-8 (Seite 1 von 2) geht hervor, daB man bei
Benutzung von 65% Leistung in 5500 ft HShe eine Reichweite von 375 NM bei Wind-
stille erzielt. Aus dem Flugdauerdiagramm Abb. 5-9 (Seite 1 von 2) ergibt sich

der zugehOrige Wert zu 3,9 Stunden.

Zur Beriicksichtigung eines voraussichtlichen Gegenwindes von 10 kn in 5500 ft

Héhe ist die Reichweite wie folgt zu berichtigen.

Reichweite bei Windstille 375 NM
Verringerung infolge 10 kn Gegenwind

(3,9 h x 10 kn) : 39 NM
Berichtigte Reichweite _ 33% NM

Daraus ergibt sich, daB der Flug mit einer Leistung von etwa 65% ohne Zwi-

schenlandung zum Auftanken durchgefiihrt werden kann.

Auf der Reiseleistungstabelle Abb. 5-7 ist von einer Druckhdhe von 6000 ft
und einer Temperatur von 20 °C iiber der Normtemperatur auszugehen. Diese
Werte kommen der geplanten Flughdhe und den zu erwartenden Temperaturbe-
dingungen am néchsten. Als Triebwerkdrehzahl werden 2400 U/min gewdhlt.

Damit ergibt sich:

Triebwerkleistung 6L%
Wahre Fluggeschwindigkeit 99 kn
Kraftstoffverbrauch im Reiseflug 19,7 1/h (5,2 US gal/h)

Fiir eine genauere Berechnung von Triebwerkleistung und Kraftstoffverbrauch

wihrend des Fluges kann der Cessna-Leistungsrechner benutzt werden.

ERFORDERLICHE KRAFTSTOFFMENGE

Die gesamte fiir den Flug erforderliche Kraftstoffmenge kann anhand der
Leistungsangaben der Tabellen in Abb. 5-6 und 5-7 berechnet werden. Fir das
vorliegende Flugplanungsbeispiel ist aus Abb. 5-6 ersichtlich, daB fir einen
Steigflug von 2000 ft auf 6000 ft 3,8 1 (1,0 US gal) Kraftstoff erforderlich
sind. Die wihrend dieses Steigfluges zurickgelegte Strecke betriigt

9 NM. Diese Werte gelten, wie in der Steigflugtabelle Abb. 5-6 angegeben,
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fiir Normtemperatur und sind fir die meisten TFlugplanungszwecke ausreichend
genau. Es kann jedoch zur Berucksichtigung des Temperatureinflusses noch eine
Korrektur gemidB Anmerkung 3 der Steigflugtabelle durchgefiihrt werden. Eine
von der Normtemperatur abweichende Temperatur wirkt sich in etwa dahingehend
aus, daB sich infolge der geringeren Steiggeschwindigkeit die Steigzeit,
Kraftstoffmenge und Steigflugstrecke fir je 10 °C iiber der Normtemperatur um
10% erhdhen (siehe Abb. 5-6). Wenn man beim vorliegenden Beispiel von 16 °C
Uber der Normtemperatur ausgeht, ergibt sich folgende Korrektur:

16 °C
10 °C

x 10% = 16% Erhdhung

Unter Berlcksichtigung dieses Faktors 1Bt sich der voraussichtliche Kraft-

stoffbedarf wie folgt berechnen:

Kraftstoffverbrauch fiir Steigflug bei 3,81 (1,0 US gal)
Normtemperatur

Erhdhung wegen Abweichung von der
Normtemperatur
3,8 1 (1,0 US gal) x 16% : 0,6 1 (0,2 US gal)

Berichtigter Kraftstoffverbrauch fir
Steigflug L.k 1 (1,2 US gal)

Bei Anwendung des gleichen Verfahrens fir die Korrektur der Steigflugstrecke

ergeben sich 10 NM.

Mit diesen Werten 148t sich die Reiseflugstrecke wie folgt ermitteln:

Gesamtflugstrecke 320 NM
Steigflugstrecke -10 NM
Reiseflugstrecke - 310 RM

Bei dem zu erwartenden Gegenwind von 10 kn 148t sich die Geschwindigkeit
Uber Grund fir den Reiseflug wie folgt vorausberechenen:

99 kn
-10 kn
=89 kn

Folglich belduft sich die flir den Reiseflugteil der Flugstrecke erforderliche
Zeit auf:

310 NM

B9k - 2™
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Die fiir den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge betrigt:

3,5h x 19,7 1/h = 68,9 1 (18,2 US gal).

Der gesamte errechnete Kraftstoffbedarf ergibt sich hiermit wie folgt:

Anlassen, Rollen und Startlauf 3,01 (0,8 US gal)
Steigflug +L,4 1 (1,2 US gal)
Reiseflug +68,9 1 (18,2 US gal)
Gesamter Kraftstoffbedarf =76,3 1 (20,2 US gal)

Somit bleibt eine Kraftstoffreserve von:

93,0 1 (24,5 US gal)
-76,3 1 (20,2 US gal)
=16,7 1 ( 4,3 US gal) f{ibrig.

Wéhrend des Fluges kann dann anhand von Uberpriifungen der Geschwindigkeit
Uber Grund eine genauere Berechnungsgrundlage zur Ermittlung der fiir den

Reiseflug erforderlichen Zeit und der zugehdrigen Kraftstoffmenge gewonnen
verden, so dafBl der Flug mit ausreichender Kraftstoffreserve beendet werden

kann.

LANDESTRECKE

Fiir die Ermittlung der Landestrecke am Zielflugplatz ist das gleiche Verfah-
ren anzuwenden wie beil Berechnung der Startstrecke. Die Tabelle Abb. 5-10

;gibt die Landestrecken fir Kurzlandungen fiir verschiedene Kombinationen von
Platzhdhe und Temperatur an. Der PlatzhShe von 2000 ft und einer Temperatur

von 30 °C entsprechen folgende Werte:

Landelauf 163 m

Gesamtstrecke iiber 50 m Hindernis ' 396 m

Zur Berilicksichtigung des Windeinflusses kann eine Korrektur gemiB Anmerkung 2
der Landestreckentabelle vorgenommen werden, wobei das gleiche Verfahren wie

bei der Startstrecke anzuwenden ist.
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NACHGEWIESENE BETRIEBSTEMPERATUR

Fir dieses Triebwerk wurde eine ausreichende Triebwerkkilhlung bei AuBentempe-
raturen von 23 °C iiber der Normtemperatur nachgewiesen. Dies bedeutet jedoch
keine Betriebsgrenze. Die Triebwerkbetriebsgrenzen sind dem Abschnitt II die-

ses Flughandbuches zu entnehmen.

FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR

Bedingungen:

Erforderliche Leistung flr Horizontalflug oder Bahnneigungsflug mit hdchstzu-
lissiger Drehzahl.

Klappen
eingefahren

kn IAS 40 50 60 70 80 %0 100 110 120 130 140
kn CAS’ 46 53 60 69 78 88 97 107 117 127 136

Klappen 109

kn IAS |40 50 60 70 80 85 --- --- <--- oo ---
kn CAS |44 52 61 70 80 B4 --- --n e-e —mn —a-

Klappen 30

kn TAS |40 50 60 70 80 85 --- oo eoe —ae oo
xn CAS |43 51 61 71 82 B8] -=- -ee cee aee e

Abb. 5-1 Fluggeschwindigkeitskorrektur
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TEMPERATURUMRECHNUNGQDIAGRAMM
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UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN

Triebwerk im Leerlauf

Anmerkungen:

1. Der Hohenverlust beim Herausnehmen des Flu

Flugzustand betragt ungefdhr 160 ft.

2. Die kn IAS sind Nihrungswerte,

bel Leerlsuf zupgrunde
SCHWERPUNK_T IN HINTERER GRENZLAGE

iegen.

gzeugs aus dem lberzogenen

denen berichtigte Fluggeschwindigkeitswerte

Querneigung
Flug- Klappen-
gewicht [ stellung 0° 30° 450 60°
kp kn IAY kn CAS|kn IAS kn CAS {kn TAS{kn CAS |kn IAS}knCAS
eingefahren 36 46 39 49 43 55 51 65
758 100 36 43 39 46 43 51 51 61
30° 31 41 33 44 37 49 44 58
SCHWERPUNKT IN VORDERER GRENZLAGE
Querneigung
Flug-. Klappen-~ _
gewicht | stellung 0° 30° 45" 60°
kp kn IAS}kn CAS|kn IAS|kn CAS|kn IASIkn CAS kn IAS|xnCAS
eingefahren | 4g 48 43 52 48 57 57 | 68
758 10° 40 46 43 49 48 55 57 | 65
30° 35 43 38 46 42 51 43 | 61
Abb. 5-3 Uberziehgeschwindigkeiten




Bedingungen:

Klappen 10°

Vollgas vor Ldsen der Bremsen

STARTSTRECKE

KURZSTARTS

Befestigte, ebene, trockene Startbahn
Windstille

Anmervunzen:

1.
2.

drmer einzustellen, um beim Vollgas-Standlauf die maximale Drehzahl zu erhalten,

¥_orzstoetverfanrzn wie in Abschnitt IV angegeben, Auf der sicheren Seite liegende Werte werden erpfohlen (vql, Seite 5-4),
Vor 4em Start auf Plitzen, die hdher als 3000 ft {iber NN liegen, ist das Gemisch entsprechend

gL6!L

*3ny ¢| Sunmaspuy

:aquedsny

l

AR

193158

3. Fiir le 9 kn Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Fir den Start bei Riickenwind

bis zu 10 kn sind die Strecken fiir je 2 kn Riickenwind um 10% zu vergrdéBern.
b, Fiir den Start auf trockener Grasbahn sind die Strecken um 15% des Wertes fiir den "Startlauf"

zu vergroBern.

5. Zusitzliche Zuschlige infolge feuchter Grasbahn, aufgeweichten Untergrundes oder Schnees sind zu bericksichtigen,
Startgeschw. o o o 0 o
Flug- kn IAS Druck- 0 ¢ 10°¢C 20 C 30 ¢ 4o c
TS N . 5h Strecke Strecke Strecke Strecke Strecke
b Do in | hohe g4 rt-|ib. 15m|Start-|ib. 15m|{Start-|Gb. 15m|Start-|ib. 15m|Start-|ib. 15m
sohem 15 m lauf | Hind. | lauf | Hind. | lauf | Hind. | lauf | Hind. | lauf | Hind.
Vo cen Hohe ft
- m m m m m m m m m m
758 50 sk NN 195 363 212 393 230 Lok el k56 267 489
1000 215 399 233 433 251 166 271 501 293 539
12000 | 236 Lo 256 bT7 277 515 299 555 322 597
3000 | 261 488 282 527 305 570 329 616 355 666
Looo | 287 S5k 311 585 335 634 363 686 392 Thy
5000 | 317 600 343 652 370 707 Lot 770 L3 838
6000 | 349 671 379 730 L10 796 LL3 870 479 953
7000 | 387 753 L19 824 Lsh 902 Lg2 992 532 1094
8000 | h28 853 L6s 939 50k | 1035 547 1148 591 1279

Abb.

5-U4 Startstrecke
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Bedingungen:

Flughandbuch
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Seite: 5-13
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MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT

Klappen eingefahren

Vollgas

Anmerkung:

In Hohen iiber 3000 ft ist das Gemisch zur Erzielung maximaler Drehzahl ent-
sprechend Armer eingestellt.

Flug- Druck- | Geschw. im] Steiggeschwindigkeit ft/min
gewicht héhe Steigflug

kp £t kn IAS -20°C 0°c 20°c 40°C
758 NN 67 835 765 700 630
‘ 2000 66 735 670 600 535
4000 65 635 570 505 445
6000 63 535 475 415 355
8000 62 440 380 320 265
10,000 61 340 285 230 175
12,000 60 245 190 135 85

Abb. 5-5 Maximale Steiggeschwindigkeit
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Reims/Cessna F

Flughandbuch

152

FUR DEN STEIGFLUG ERFORDERLICHE ZEIT, STRECKE
UND KRAFTSTOFFMENGE (MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT)

Bedingungen:

Klappen eingefahren
Vollgas
Normtemperatur

Anmerkungen:

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

gal). hinzuzurechnen.

2. Uber 3000 ft Gemisch zur Erzielung maximaler Drehzahl entsprechend Armer

eingestellt.

3. Fiir je 10 °C {iber der Normtemperatur sind die Werte fiir Zeit, Kraftstoff-

menge und Steigstrecke um 10% zu vergrdBern.

L. Die angegebenen Strecken' gelten bei Windstille.

Flljlgge— ijck—‘ Tempe- :Z%:j iZii?fi— . fon Meeresndhe :
wicht héhe ratur . | diekeit | 5 .. [Kraftstoffq Steig-
kp ft °C k§l¥Xé ft/min min merne Strﬁﬁke

758 NN 15 67 715 0 0 0

1000 13 66 675 1 0,8 )

2000 11 66 630 3 1,5 3

3000 9 65 590 5 2,6 5

4000 7 65 550 6 3,4 7

5000 5 64 505 8 4,5 9

6000 3 63 465 10 5,3 12

7000 1 63 425 13 6, 1k

8000 -1 62 3380 15 7,6 17

9000 -3 62 340 18 8,7 21

10 000 -5 61 300 21 9,8 25

11 000 -7 61 255 25 11,4 29

12 000 -9 60 215 29 12,9 3}

Abb. 5-6 Fir den Steigflug erforderliche Zeit, Strecke und Kraftstoffmenge
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REISELEISTUNG

Bedingungen:

Fluggewicht 758 kp
Empfohlenes armes Gemisch (siehe Abschnitt IV, Reiseflug)

Anmerkung:

Die angegebenen Reisefluggeschwindigkeiten gelten fiir ein Flugzeug mit ange-—
bauten Radverkleidungen, die die Geschwindigkeit um etwa 2 kn erh&hen.

20 °C unter 20 °C iber
U Normtemperatur Normtemperatur N t t
Druck— / D ormtemperatur
h&éhe min BHP TAS | Kraftst.} BHP TAS {Kraftst.] BHP TAS Krafist,
Tt % kn | 1/h % kn '} 1/h % kn | 1/h
2000 |2400) --- 1 .. | —— 75 101 | 23,1 70 1 101 | 21,6

2300 71 97 | 21,6 66 96 | 20,4 63 85 | 19,3
22004 62 82 | 19,3} 59 g1 | 18,2 56 80 | 17,k
2100 55 87 17,0 53 86 | 16,3 51 85 15,9
2000 49 81 15,5 47 80 14,8 - 46 79 1,k

4000 2450 --- 1 --. - 75 103 23,1 70 | 102 21,6
24001 76 | 102 | 23,1 71 101 | 21,6 67 100 | 20,4
2300 67 96 20,4 63 g5 19,3 60 o5 18,5
2200} 60 91 18,2} 56 80 |17.b 54 89 | 16,7
2100 53- 88 16,7 51 85 13,3 49 84 12,1
2000} 48 81 1,81 46 | 89 |1k, 45 78 | 14,0

6000 |[2500f --- 1} --- | —- 75 | 105 | 23,1 71 104 | 21,6
24000 72 } 101 | 22,0 ] 67 | 100 .| 20,4 64 8% | 19,7
2300f 64 96 19,7 60 85 |18,s5 57 94 | 17,8
2200 57 90 17,4 54 89 16,7 52 88 | 16,3
2100¢f 51 85 | 15,9 § 49 84 |15,1 48 83 | 14,8
2000f 46 80 | 14,4 | 45 79 {1k4,0 44 77 | 13,6

8000 25500 ---} --- | ——_ 75 107 | 23,1 A 106 | 21,6
2500 76 105 23,5 71 104 22,0 67 103 20,4
2400f 68 | 100 | 20,8 64 + 99 |19,7 61 98 | 18,5
2300) 61 95 | 18,9 | 58 94 |17.8 55 93 | 17,0
2200 55 90 | 17,0 52 89 |16,3 51 87 | 15,9

2100§ 49 84 | 15,5 48 83 |14,8 46 82 | 14,4
10,000 |[2500f 72 | 105 | 22,0 68 | 103 |20,8 64 | 103 | 19,7
2400 65 89 | 20,1 61 98 |18,9 58 97 | 18,2
2300} 58 94 | 17,8 | 56 93 (17,0 53 82 | 16,7
2200} 53 89 16,3 51 88 |1s5,9 49 86 | 15,1
2100 48 | .83 | 15,1 46 82 |14,8 45 81 | 1u,n
12,000 |2450§ 65 | 101 | 20,1 62 | 100 |18,9 69 99 | 18,2
2400 62 99 18,9 59 97 |18,2 56 96 | 17,4
2300} 656 83 | 17,k 54 92 16,7 52 91 16,3
2200} 51 88 | 15,9 49 87 |15.5 48 85 | 15,1
2100 47 82 | 14,8 45 81 4.} 44 78 | 140

Abb. 5-7 Reiseleistung



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: 5-16
Ausgabe: 1
Anderung 1, Aug. 1978

REICHWEITENDIAGRAMM

(STANDARDTANKS)
Kraftstoffreserve fiir 45 min

93 1 (24,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 758 kp

Empfohlenes armes Gemisch fir Reiseflug
Normtemperatur

Windstille

Anmerkungen:

1. In diesem Diagramm sind die fir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug be-
nétigte Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-6 angegebene Steigstrecke be-
ricksichtigt.

2. Die Kraftstoffreserve ist fiir 45 min bei 45% Triebwerkleistung berechnet
und betrigt 10,6 1 (2,8 US gal).

3. Die angegebenen Reisefluggeschwindigkeiten gelten fiir ein Flugzeug mit an-
gebauten Radverkleidungen, die die Geschwindigkeit um etwa 2 kn erhdhen.

’ 12(1)0 A T =TT
' ( B0 KTAS KTAS = kn TAS
“F\\\ 84 KTAS, :
102 KTAS’
10 000 o, )
~
o/ Abb. 5-8
A/ Reichweiten-
8000 1 diagramm
107 KTASA (N79 KTAS (S. 1 von 2)
100 KTAS Ng1 KTAS
S 6000 \
5
& a000 |97 KTAS T +89 KTAS
= 103 KTAS o od | )78 KTAS
I I
| |3
e g -+ i)
g 4— . _2.__ 7}
et ot
2000 K S t] mum ] pal
fg * XET- R
—100 |94 To}87 T8 ~l‘8
oy L KTASKTAS{KTAS{ T 777 KTAS
300 350 400 450 NM

Reichweilte

J

"(]1!]11"‘1[IIIIIITITII‘ITTTI‘III‘I

600 700 800 o900  Kkm
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REICHWEITENDIAGRAMM

(LANGSTRECKENTANKS)
Kraftstoffreserve fiir L5 min

142 1 (37,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 758 kp

Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug
Normtemperatur

Windstille

Anmerkungen:

~

1. In diesem Diagramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug be-
nétigte Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-6 angegebene Steigstrecke be-

ricksichtigt.

2. Die Kraftstoffreserve ist fiir 45 min bei k5% Triebwerkleistung berechnet

und betragt 10,6 1 (2,8 US gal).

3. Die angegebenen Reisefluggeschwindigkeiten gelten fiir ein Flugzeug mit an-
gebauten Radverkleidungen, die die Geschwindigkeit um etwa 2 kn erh&hen.

12,m0 ' T Y Y Y
/ %'As KTAS = kn TAS
/ﬁmz Ngs '
10,000 [| KTAS —+ KTAS
< Abb. 5-8
y/ Reichweiten-
8000 | diagramm
IMo7 100 » 79 (S. 2.von 2)
. Ilcras] | kras_[ )\ KTAS
& II 91
£ S
S 6000 ] I [KWI'A]
L) ’ | R
S ] ] | R
= - - KTAS
4000 }—
- 5Mos - 5Pey g =hN78
~.§ | KTAS ‘§ KTAS-% S8 KTAS
* ~ o
- O ¢ [43]
qlr w3 3 Y
2000 sef 2| ?g "
2 ég[ wf 2
100 94 - 1 87 7] 77
a KTASTIKTAS T L KTAS T KTAS
550 600 650 700 750 NM

Reichweilte

[]]1['11!l]l!llllllTlflIl"llllllll]lllf[]

1000 1100 1200 1300 1400 km
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FLUGDAUERDIAGRAMM

(STANDARDTANKS)
Kraftstoffreserve fiir 45 min

93 1 (24,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff
Bedingungen:

Fluggewicht T58 kp
Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug
Normtemperatur

Anmerkungen:

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

2. Die Kraftstoffreserve ist fiir 45 min bei 45% Triebwerkleistung berechnet und
betrdagt 10,61 (2,8 US gal).

12000 l V' \
10.000 i‘
~auEn N
8000
& 6000
o L JUUE DN R U RO DN A N A
[al
2 o2 “4".”"
2 4000 |— 4L b o
sS85 1113
R N R R )
— A et .8 o
— -3 8 e
2000 [ se b1 =2 2 2
—uwn R ¥ | U B Yo Yo} 1 I
~ [{e] wn <t
NN ‘ —‘ e _{ - —[— ~
3 4 5 G

Flugdauer in h

Abb. 5-9 Flugdauerdiagramm (Seite 1 von 2)
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FLUGDAUERDIAGRAMM
( LANGSTRECKENTANKS)

Kraftstoffreserve fir 45 min

142 1 (37,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff
Bedingungen:

Fluggewicht 758 kp

Empfohlenes armes Gemisch flir Reiseflug
Normtemperatur

Anmerkungen:

1. In diesem Diagramm sind die fir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bend-
tigte Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-6 angegebene Steigzeit be-
ricksichtigt.

2. Die Kraftstoffreserve ist fir 4S5 min bei 45% Triebwerkleistung berechnet
und betrégt 10,61 (2,8 US gal).

12 000 r/
i ___./4 JF SUNY S, Sy S— e ] — Y
[2)
10000 AT o 1
__mz? N O Y
J - IR NS SN (O S | NG S Y S S WO S
8000
- J S L L - U W S - JEY N R RN AN
a JEUUR TN SRS DU U N JOF R SN R A
5 1 ) -
6000
.c —_— -— D e ) — —— S s ) -
HeJ
;I: et — - — — - —f —r——
— dedy Ld
4000 T ST S ol || ‘g T
3 S = ey 10 N
JEES SRS | —_————t o —_ frme © d—
[ i w
. R SRS J IESNN S ST, - .4 ..,_.4_"83 -
. a3 o 3 Y
2000 = = 4 i
] R R e R B S S R
AN Yo N U = O ) Y | I T O
o CELEHFC AT LT
5 G 7 8 9 10

Flugdauer in h

Abb. 9-9 Flugdauerdiagramm (Seite O von

N
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Bedingungen:
Klappen auf 30°

Leerlauf

Bestmdgliches Bremsen

LANDESTRECKE

KURZLANDUNGEN

Befestigte, ebene, trockene Landebahn
Windstille

Armerkungen:

1. Kurzlandeverfahren wie in Abschnitt IV angegeben, Auf der sicheren Seite liegende Werte werden empfohlen (vql. Seite 5-8 und 5-t).
2. Fir je 9 kn Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Fir die Landung

zu 10 kn sind die Strecken fir je 2 kn Rlickenwind um 10% zu vergrdBern.
3. Fir die Landung auf trockener Grasbahn sind die Strecken um 45% des Wertes fiir den "Landelauf" zu

vergrdBern,
b, Zusitzliche Zuschlige infolge feuchter Grasbahn, aufgeweichten Untergrundes oder Schnees sind zu beriicksichtigen,

vei Rickenwind bis

[¢] (o} o] Q (e}
Flug- |[Geschwindig-|Druck- ©cC 10 "¢ 20 ¢ 30 ¢ ko "c
keit
gewicht in hohe _|Strecke _iStrecke _|Strecke _{Strecke _{Strecke
15 m Lande” b, 15m bande” i, 15m Ligi; ib. 15m Ligﬁ; iib. 15m Ligi? ib. 15m
kp Héhe ft Hind. Hind. Hind. Hind. Hind.
kn IAS m m m m m m m m m m
758 54 NN 137 35k 142 361 148 370 152 378 157 336
1000 142 361 148 370 152 378 158 387 163 %95
2000 148 370 152 378 158 387 163 396 169 405
3000 152 378 158 389 165 398 171 Lot 175 %15
4000 158 389 | 165 398 171 Lot 177 418 183 L27
5000 165 398 171 Lot 177 418 183 Lot 189 437
6000 171 408 177 418 184 430 191 439 197 L350
7000 178 419 184 k30 191 439 198 451 204 L62
8000 184 430 192 LL2 198 451 206 463 212 4+Th

Abb. 5-10 Landestrecke
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HANDHABUNG AM BODEN

INHALTSVERZEICHNIS

Seite

WARTUNGSVORSCHRIFTEN €-3

TRIEBWERKOL 6-4
Olsorten und Viskositdt fiir die einzelnen Temperaturbereiche 6-4
Fassungsvermdgen der Triebwerkolwanne 6-5
0l- und Olfilterwechsel 6-5
KRAFTSTOFF - 6-6
Zuldssige Kraftstoffsorten {und —-farben) 6-6
Fassungsvermdgen jedes Standardtanks 6-6
Fassungsvermdgen jedes Langstreckentanks €-7
FAHRWERK 6-7
PFLEGE DES FLUGZEUGS 6-8

SCHLEPPEN DES FLUGZEUGS 6-8
VERANKERN DES FLUGZEUGS 6-8
"WINDSCHUTZSCHEIBE UND FENSTER 6-9
AUSSENLACKIERUNG 6-10
PFLEGE DES PROPELLERS 6-11

PFLEGE DES INNENRAUMES 6-11
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E ABSCHNITT VI
B — IIlI.-__f

HANDHABUNG AM BODEN

- WARTUNGSVORSCHRIFTEN

Auf den folgenden Seiten werden unter der Uberschrift "WARTUNGSVORSCHRIFTENR"
die Betriebsstoffe, Mengen und Spezifikationen fiir héufig vorkommende War-
tungspunkte (wie Kraftstoff, Ol usw.) aufgefithrt, um Ihnen diese Informatio-

nen jederzeit und unverziiglich zuginglich zu machen.

Abgesehen von der "AUSSEREN SICHTPRUFUNG" in Abschnitt IV sind vollstdndige

Wartungs—, Inspektions- und Priifvorschriften fiir Ihr Flugzeug im Service Ma-
nual des Flugzeugs zu finden. Das Service Manual enthélt alle Punkte, die
in Absténden von 50, 100 und 200 Stunden beachtet werden miissen, sowie auch
jene Punkte, die in bestimmten anderen Abstédnden gewartet, kontrolliert

und/oder gepriift werden miissen.

Da die Cessna Héndler alle Wartungs—, Inspektions— und Priifarbeiten gemaf
den einschlégigen Wartungshandbilichern ausfithren, empfiehlt es sich, daB Sie
sich bezliglich dieser Vorschriften an Ihren Héndler wenden und daR Sie Ihr

Flugzeug zu den empfohlenen Zeitebsténden zur Wartung einplanen.

Auf Grund der fortlaufenden Betreuung durch Cessna ist die Gewdhr dafir
gegeben, daB diese Vorschriften zu den fiir die Einhaltung der 100-Stunden-

bzw. Jahresinspektion erforderlichen Zeitabstéinden durchgefiihrt werden.

Es ist jedoch mdglich, daR die Ortlich zustédndige Luftfahrtbehdérde bei
Durchfiihrung bestimmter Flugbetriebsarten weitere Wartungs-, Inspektions~
und Priifarbeiten vorschreibt. Beziiglich dieser amtlichen Vorschriften soll-
ten sich die Flugzeughalter an die Luftfahrtbehdrden des Landes wenden, in

dem das Flugzeug betrieben wird.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN?*( Forts.)

TRIEBWERKOL

OLSORTEN UND VISKOSITAT FUR DIE EINZELNEN TEMPERATURBEREICHE

Das Flugzeug wurde ab Werk mit einem Korrosionsschutzdl fir Flugtriebwerke
geliefert. Dieses Ul ist nach den ersten 25 Betriebsstunden abzulassen und
durch die folgenden, fiir die durchschnittlichen AuBenlufttemperaturen im Ein-

satzgebiet vorgeschriebenen Ole zu ersetzen:

Einfaches Mineraldl fiir Flugtriebwerke (MIL-L-6082):

Dieses 01 ist zum Nachfiillen wihrend der ersten 25 Betriebsstunden und
beim ersten 25-h-Olwechsel zu verwenden. Dann weiterhin dieses 01 verwen-
den, bis insgesamt 50 Betriebsstunden erreicht sind oder sich der Olver-

brauch stabilisiert hat.

SAE 50 . iiber 16 °C

SAE 40 -1% vis 32 %
SAE 30 -18° bis 21 °¢
SAE 20 unter -12 °C

Rickstandfreies HD-01 (MIL-L-22851):

Dieses 01 muB nach den ersten 50 Betriebsstunden oder nach Stabilisierung

des Olverbrauchs verwendet werden.

SAE 4O oder SAE 50 iber 16 °C

SAE 40 -1° pis 32
SAE 30 oder SAE LO -18° pis 21 %
SAE 30 unter -12 °c

®_. e s . . . . .
Die vollstandigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
‘ Seite: 6-5
. Ausgabe: 1
Anderung 1, Aug. 1978

WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.)
FASSUNGSVERMOGEN DFR TRIFBWERKOLWANNE

6 qt (5,7 1)

Bei weniger als 4 qt (3,8 1) nicht fliegen. Um den Olverlust durch die
_Entliiftungsleitung auf ein Minimum zu beschrénken, fir normale Fliige

von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf 5 qt (4,7 1) auffiillen. Fir

linger dauernde Fliige auf 6 qt (5,7 1) auffiillen. Die vorstehenden 0l-
mengen beruhen auf Messung des Olstandes mit dem UlmeBstab. Bei 0l- und 01~ .

filterwechsel 1st nach Austausch des Filters ein weiteres Quart
Z1 (0,95 1) erforderlich. ’

OL- UND OLFILTERWECHSEL

Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das 01 aus Ulwanne und UOlkthler abzu-
lassen und das druckseitige Ulsieb zu reinigen. Ist ein Ulfilter als Sonder-
ausriistung eingebaut, so i1st das Filter zu diesem Zeitpunkt zu wech-
seln. Die Olwanne wieder mit -einfachem Mineraldl (ohne Zusdtze) auffillen.
Nach insgesamt 50 Betriebsstunden oder wenn sich der Olverbrauch stabilislert
hat, ist dann das einfache Mineraldl durch HD-UI zu ersetzen. Bel Flugzeugen,
die nicht mit dem Ulfilter als Sonderausristung ausgestattet sind, ist danach
alle 50 Stunden das Ul aus Ulwanne und UOlkiihler abzulassen und das drucksei- :
"tige Ulsieb zu reinigen. Bei Flugzeugen, die mit diesem Ulfilter als Sonder-
ausriistung ausgestattet sind, kann die Ulwechselzeit auf 100 Stunden erwei-
tert werden, vorausgesetzt, daB das UOlfilter alle 50 Stunden ausge-—

tauscht wird.

*Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Uervice Manual zu

finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.)

Olwechsel mindestens alle sechs Monate vornehmen, auch wenn in dieser
Zeit weniger als die empfohlenen Flugstunden angefallen sind. Bei lin-
gerem Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft, in kaltem Kli-
ma oder venn kurze Fliige und lange Standzeiten zu Verschlammungsbe-

dingungen fiithren, sind die Ulwechselzeiten zu verkiirzen.

KRAFTSTOFF

ZULASSIGE KRAFTSTOFFSORTEN (UND -FARBEN):
Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan.

Flugkraftstoff (griin) von 100 (frither 100/130) Oktan.

FASSUNGSVERMOGEN JEDES STANDARDTANKS:

13 US gal (L9 1)

*Die vollstdndigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu

finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.)

FASSUNGSVERMOGEN JEDES LANGSTRECKENTANKS:
19,5 US gal (7L 1)

Anmerkung

Wegen des Uberlaufens von Kraftstoff von
einem Tank in den anderen sind die Tanks
nach jeder Betankung nochmals nachzufﬁllen,

um das Fassungsvermdgen voll auszunutzen.

FAHRWERK

FULLDRUCK DES BUGRADREIFENS:

30 psi (2,07 b) beim Reifen 5,00-5, &4 pR

FULLDRUCK DES KAUPTRADREIFENS:

21 psi (1,45 b) beim Reifen 6 ,00-6, 4 pR

BUGFAHRWERK-FEDERBEIN:

Dafiir sorgen, daB es stets mit Hydraulikfliissigkeit MIL-H-5606 ge-
fiillt und mit Druckluft auf 20 psi (1,38 b) aufgepumpt ist.

Nicht iiber diesen Wert aufpumpen.

*Die vollstidndigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual

zu finden.
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

'SCHLEPPEN DES FLUGZEUGS

Das Flugzeug ldBt sich am Boden leicht und sicher von Hand mittels

einer am Bugrad anzubringenden Schleppstange bewegen. Beim Schleppen
mit einem Schleppfahrzeug darf ein Einschlagwinkel des Bugrades von 30°
nach links oder rechts von der Mitte nicht iiberschritten werden, da
sonst Schdden am Fahrwerk entstehen. Wenn das Flugzeug beim Verbringen
in eine Halle iiber unebenen Boden geschleppt oder geschoben wird, ist
darauf zu achten, dafB die normale Federung des Bugfahrwerkfederbeins
das Heck nicht so weit nach oben geraten 1HRt, daB es gegen eine nied-
rige Hallentlir oder gegen sonstige Gebdudeteile schligt. Ein druckloser
- Bugradreifen oder ein druckloses Federbein fiihrt ebenfalls zu erhohtem
vertikalem Platzbedarf des Hecks.

VERANKERN DES FLUGZEUGS

Eine gute Verankerung ist die beste VorsichtsmaBnahme gegen Beséhédi—
gungen lhres im Freien abgestellten Flugzeugs durch starken Wind oder

BGen. Zur sicheren Verankerung des Flugzeugs ist wie folgt vorzugehen:
(1) Parkbremse ziehen und Handrad-Feststéllvorrichtung anbringen.

(2) Eine Ruderfeststellvorrichtung zwischen Querrudern und Flilgel-

klappen anbringen.

(3) Ausreichend starke Seile oder Ketten (320 kp Zugfestigkeit) an den
: Fliigel- und Heck-Verankerungsbeschldgen anbringen und an Halterin-

gen im Boden des Abstellplatzes befestigen.

(k) Eine Ruderfeststellvorrichtung iiber Seitenflosse und Seitenruder

anbringen.
(5) Pitotrohrabdeckung anbringen.

(6) Ein Seilende an einem freistehenden Teil der Triebwerkaufhingung und

das andere an einem Haltering im Abstellplatz befestigen.
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WINDSCHUTZSCHEIBE UND FENSTER

Diese Scheiben aus Kunststoff sind mit einem Flugzeugfenster-Reini-
gungsmittel zu reinigen. Das Reinigungsmittel sparsam auftragen und
mit einem weichen Lappen und miBigem Druck so lange auf der Scheibe
verreiben, bis aller Schmqu sowie Ol- und Insektenflecke entfernt

sind. Danach Reinigungsmittel trocknen lassen und mit einem weichen

Flanellappen abreiben.

Falls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, kBnnen die
Kunststoffscheiben auch mit einem mit Stoddard-Losungsmittel ange-

feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um U1 und Fett zu entfern-

nen.
Achtung

Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkohol, Aze-
ton, Tetrachlorkohlenstoff, Feuerldsch-
oder Enteisungsfliissigkeit, Lackverdiinnung
oder Glas-Reiniger verwenden, da alle diese
Mittel das Kunststoffmaterial der Scheiben

angreifen und zu Haarrissen fiihren.

Danach die Scheiben mit einem milden Reinigungsmittel und viel Wasser

- vorsichtig waschen, griindlich absp&len und mit einem sauberen, feuch-~
ten Lederlappen trocknen. Die Kunststoffscheiben niemals mit einem
trockenen Tuch abreiben, da dadurch eine elektrostatische Aufladung er-
.folgt, die Staub anzieht. Als AbschluB der Reinigungsarbeiten die
Scheiben dann mit einem guten handelsiiblichen Wachs einwachsen. Eine
dilnne, gleichmidBige Wachsschicht, die mit einem sauberen, weichen Fla-
nellappen von Hand poliert wird, fiillt kleine Kratzer und hilft, wei-

teres Zerkratzen zu vermeiden.

Keine Abdeckplane flir die Windschutzscheiben verwenden, es sei denn, es

ist Eisregen oder Hagel zu erwarten; durch die Plane kSnnen ndmlich

. Kratzer entstehen.
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AUSSENLACKIERUNG

Die AuBenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober-
flachenschutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po-
lieren. Die Lackierung bendtigt etwa 10 Tage, um vollig auszuhirten. In
den meisten Fidllen ist die Hirtezeit aber beendet, bevor das Flugzeug
ausgeliefert wird. Falls jedoch wihrend der Hirtezeit ein Polieren er-
forderlich sein sollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem aus-
fiilhren zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unausgehidrteter

Lacke besitzt. Jeder Cessna-Hindler kann diese Arbeit ausfiihren.

Im allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und
Wasser, gefolgt von Abspiilen mit Wasser und Trocknen mit Tiichern oder
Lederlappen, glinzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen
oder Reinigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, diirfen
niemals verwendet werden. Hartndckige 01- und Fettflecke k®nnen mit
einem Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-Losungsmittel angefeuch-
tet ist.

Es ist nicht notig, die Lackierung einzuwachsen, um sie glidnzend zu
erhalten. Winscht man jedoch,es zu.tun, so kann dazu ein gutes Auto-
wachs verwendet werden. Eine etwas dickere Wachsschicht an den Vor-
derkanten der Tragfliigel, des Leitwerks, der Triebwerkstirnverklei-
dung und an der Propellerhaube wird Hazu beitragen, die dort eintre-

tenden Abschiirfungen zu verringern.

Ist das Flugzeug bei kaltem Wetter im Freien abgestellt und muB es
vor dem Flug enteist werden, so ist dafiir zu sorgen, daf beim Ent-
eisen mit chemischen Fliissigkeiten der Lack geschiitzt wird. Eine L&-
sung von 50-50 Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufrie-
denstellend, ohne den Lack anzugreifen. Enthilt die Losung jedoch mehr
als 50% Alkohol, so schadet sie. Sie soll daher nicht verwendet wer—
den. Beim Enteisen sorgfiltig darauf achten, dafBl die Losung nicht auf
die Fensterscheiben kommt, da der Alkohol das Kunststoffmaterial an-

greift und Risse verursachen kann.
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PFLEGE DES PROPELLERS

Priifen der Propellerblitter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches
Abwischen der BlHtter mit einem oligen Lappen, um Gras und Insekten-
flecke zu entfernen, gewdhrleisten eire lange, stdrungsfreie Betriebs-
zeit. Kleine Kerben in den Bldttern, besonders in der NZhe der
Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie moglich
ausgeebnet werden, da sie Spannungskonzentrationen bewirken und, wenn
sie ignoriert werden, zu Rissen fiihren. Zum Reinigen der BlHtter nie-
mals ein alkalisches Reinigungsmittel verwenden. Fett und Schmutz kann

-mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-Lésungsmittel entfernt werden.

PFLEGE DES INNENRAUMES

Um Staub und losen Schmutz von den Polstern und vom Teppich zu entfer-
nen, sollte man das Innere der Kabine regelmdfig mit einem Staubsauger

reinigen. .
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Vergossene Fliissigkeiten sofort mit Papiertaschentiichern oder Lappen
aufsaugen, aber dabei nicht tupfen, sondern das saugfihige Material
fest aufdriicken und mehrere Sekunden lang aufgedriickt lassen. Diesen
Vorgang wiederholen, bis keine Flussigkeit mehr aufgesaugt wird. Kleb-
rige Rilickstdande mit einem stumpfen Messer abkratzen, dann die Stelle

reinigen.

Olflecke kOnnen mit sparsam angewendetem Haushalts-Fleckenentferner be-
seitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher Ldsungsmittel sollte man
aber erst die Gebrauchsanweisung auf dem Behdlter lesen und an einer
verstecktén Stelle des zu reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf
keinen Fall sollte man das zu reinigende Gewebe mit einem flichtigen
Losungsmittel trdnken, da dieses das Polster~ und Auflagematerial be-

schddigen kdnnte.,

Verschmutzte Polster und der Teppich konnen mit einem Schaum-Reini-
gungsmittel gemdB den Anweisungen des Herstellers gereinigt werden. Um
das Gewebe nicht zu naB zu machen, sollte man den Schaum so trocken wie

moglich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen.

Die Kunststoffverkleidungen, das Instrumentenbrett und die Bedienknopfe
brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt zu werden. 01 und Fett
am Handrad und an den Bedienknépfen‘kdnnen mit einem mit Stoddard-Lo-
sungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden. Fliichtige LOsungsmit-
tel, wie sie im Absatz iiber die Reinigung der Fensterscheiben erwahnt
wurden, diirfen auf keinen Fall benutzt werden, da sie das Kunststoff-

material aufweichen und Risse verursachen.



Flughandbuch
Reims/Cessna B 159
Seite: T-1
Ausgabe 1, Juni 1977

ABSCHNITT Vii
| -
GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG

| .

BELADUNGSANWEISUNGEN
INHALTSVERZEICHNIS
Seite
ETNLEITUNG T-3
WAGUNG DES FLUGZEUGS 7-3
Durchfihrung der Wigung T-3
GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG (GRUNDGEWICHT) T-5
Flugzeugwigedaten und Schwerpunktberechnung (Abb. T-1) T-5
Ermittlung des Grundgewichts (Abb. 7-2) -6
Gewichts— und Schwerpunktnachweis (Muster) (Abb. 7-3) 7-8
ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG (FLUGGEWICHT) 7-6
Beladungsanordnung (Abb. 7-L) 7-9
Gepédcklasten und Verzurrung (Abb. T7-5) T7-10
Kabineninnenabmessungen (Abb. 7-6) -1
Berechnung des Beladungszustandes (Abb. 7-T) ' 7-12
Beladungsdiagramm (Abb. 7-8) ) 7-13
Zuldssiger Schwerpunktbereich (Abb. 7-9) 7-14

Schwerpunktgrenzlagen (Abb. 7-10) 7-15



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: T-2 -
Ausgabe 1, Juni 1977

Diese Seite wurde absichtlich frei gelassen



Flughandbuch
Reims/Cessna ¥ 150
Seite: 3
Ausgabe 1, Juni 1977

' ABSCHNITT VI
lII..II-.
|-

-

GEWICHTS- UND SCHWERPUNKT BESTIMMUNG
| BELADUNGS ANWEISUNGEN

- EINLEITUNG

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

Gewicht, Moment und Schwerpunkt fiir verschiedene Beladungszustéinde angegeben.

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

Abb. T-T angegebenen Beispiel zu priifen.

Es ist zu beachten, daB die speziell flir dieses Flugzeug geltenden Angaben
bezliglich Gewicht, Hebelarm und Moment sowie das Verzeichnis der eingebauten
Ausriistungsteile nur aus dem zugehdrigen, im Flugzeug mitgefilhrten Gewichts-—

und Schwerpunktnachwels ersichtlich sind.

'W[\GUNG DES FLUGZEUGS

DURCHFUHRUNG DER WAGUNG

1. Vorbereitung
a. Reifen auf die empfohlenen Filldriicke aufpumpen.

b. SchnellablaBventile der Xraftstofftanksiimpfe und AblaBschraube der

Kraftstoffleitung herausschrauben, um allen Kraftstoff abzulassen.

c. AblaBschraube der Ulwanne herausdrehen, um alles Tricbwerkdl abzu-—

lassen.
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3.

L.

d. Verstellbare Sitze in die vorderste Stellung schieben.
e. Fligelklappen ganz einfahren.

f. Alle Ruder in Neutralstellung bringen.

Nivellieren

a. Eine Waage unter jedes Rad stellen (Mindestkapazitit jeder Waage

227 kp).

b. Druck aus Bugradreifen entsprechend ablassen und/oder Druck im Bug-
fahrwerkfederbein entsprechend verringern oder erhdhen, um Luftblase

der Wasserwaage genau in Mittelstellung zu bringen (siehe Abb. T-1).

Wagung
a. Bel nivelliertem Flugzeug und geldsten Bremsen das von jeder Waage

angezeigte Gewicht notieren (vgl. Tab. in Abb. 7-1). Ggf. Tara von

jedem Ablesewert abziehen.

Messungen {vgl. Abb. T7-1)

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

parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird.

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

beider Messungen verwvenden.

Mit Hilfe der Gewichte aus Punkt 3. und der MaBe aus Punkt 4. kdnnen iiber

Abb. T-1 Gewicht und Schwerpunktlage des Flugzeugs bestimmt werden.

Durch Ausfiillen der Tabelle in Abb. 7-2 kann dann das Grundprewicht er-

mittelt werden.
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GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG  (cRuvnGEWTCHT)

Bezugsebene (Brandschottvorderseite)
Station 0.0

/

SP 4 ]
5=

) —X Wasserwaage auf den
Nivellierschrauben
f——H — (auf der linken Seite des
A : Rumpfhecks)
B L&R
W - .
Auflagepunkt ableggggrt . Tara Symbol Netto-Gewicht
Linkes Hauptrad L
Rechtes Hauptrad R
Bugrad B
Summe der Nettogewichte (wie gewogen) G

Hebelarm des Flugzeugschwerpunkts = (H) - Lgl—g—iél ;

X = ( ) -4 L L= ) m

X

Abb. 7-1 Flugzeugwiredaten und Schwerpunktberechnung
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Abb. T7-2 Ermittlung des crundgewiehts

AM‘&JNGF.N ZUR GEWICHTS- UND
' TQEST]MMUNG (FLUGGEWICHT)

Die folgenden Anyaben ermogllc

hen es Ihnen, -Ihre Cessna innerhalb der vorge®’

schriebenen Gewlchts» und  Schwerpunktgrenzen zZu betrelben. Zur'Berechnung’déé:

Gev1chtes und der Schwerpunktlape sind d*e Abb. T-7 Pperechnung des Beladungs~’
zustandes ; die” Abb: - 7-8 - "Beladungsdiagrama" und die Abe. 7-9 "Zuldssiger:

Schwenpunktberelch" wie folgt zu benutzen:

Das Grundgewicbt und'Grundgew1chtsmomen* dem in Ihrem Flugzeug mltgefuhrteﬂ
Cewichts— und Schverpunktnachdels bzw. der Tabelle in Abb. 7-2 entnehmern’ una
in’die~entsprechenden, mit "Ihr Flug?ﬂug uberschrlebenen Spalten der Abbi- T-T°

"Berechnung &es Beladungszustandes .elntragen,

Anmerkung
Auf dem CéwichEs= und - Schwerpunktnachxews~

ist auBer dem Grundgewicht  umd Grundge-"

wichtsmoment auch der Hebelarm (Rumpfstati~~

on) angegeben, der jedoch bei der’ Berech—

nung des Beladungszustandes nicht behdtigt :
' . - . e 4.
wird: Das im Gewichts— und Sehwerpurtktnagh-" Vﬁ%éi)

weis (Muster) Abb.:T-3  engegebend Moded®

P _J'-‘.:‘%'
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Mit Hilfe des Beladungsdiagramms (Abb. 7-8) das Moment

-

fir jedes Zula-

dungsteil bestimmen und diese Momente in die Abb. 7-7 "Berechnung des Bela-

dungszustandes" eintragen.

Die Gewichte und Momente

Anmerkung
Die Werte des Beladungsdiagramms (Abb. 7-8)

flir Pilot, TFluggdste und Gepick gelten un-
ter der Voraussetzung, daB die Sitze fir
Personen von mittlerer GrdéBe und. mittlerem
Gewicht eingestellt und das Gepick 1in der
Mitte der Gepidckriume verstaut ist; vgl. da-
zu Abb. T-k "Beladungsanordnungi. Fiir Bela-
dungszustédnde, die von dieser Anordnung ab-
weichen, sind in Abb. 7-T "Berechnung des
Beladungszustandes” Hebelarmwerte (Rumpfsta-
tionen) angegeben, die die vordere und hin-
tere Grenzlage der Schwerpunktegfﬁr Pilot,
Fluggéste und Gepéck darstellen? ( Sitzver-
stellbereichs- und Gepéckraumgré%zen). Die
Momente von Lasten, deren Lage:im Flugzeug
von der im Beladungsdiagramm (Aﬁf. 7-8) an-
gegebenen Lage abweicht, milssen’anhand der
jeweiligen tatsdchlichen Gewichfe und Hebel-
arme dieser Lasten zusétzlich berechnet wer-

den.

addieren und beide Summen im Diagremm ""Zulassi-

ger Schwerpunktbereich"” (Abb. 7-9) auftragen, um zu priifen, ob ihr Schnitt-

punkt im zuldssigen Bereich liegt und damit der Béladungszustand zuldssig

ist.

veé
P
f

[




GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTNACHWEIS

(Laufende Eintragung von Anderungen an Zelle und Ausriistung mit Auswirkungen

auf Gewicht und Schwerpunktlage)

(MUSTER)

Flugzeug-Baumuster CC,""Q Fﬂ s2 Werk-Nr. Seite

S Gewichtsinderung Jeweils neues

. . .. . . Grundgewicht

Ng t1m - ~
Datur Beschreibung des hinzuzurechnen (+) |abzuziehen (-)

inse-| Ayzcea . " . . .

Einge- ) furge Artikels oder der Anderung Gewicht {Hebelarm | Moment |Gewicht {Kebelarm| Moment | Gewicht | Moment

baut | baut

kp m nkp kp m mkp kp mkp

Abb. T-3 Gewichts- und Schwerpunktnachweis (Muster)
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BELADUNGSANORDNUNG

* Hebelarm der fiir Personen durchschnittlicher GrdRe eingestell~
ten horizontal verstellbaren Piloten- oder Fluggastsitze. Die
Zahlen in Klammern geben die Hebelarme der vorderen und hinte-

ren Grenze der Sitzverstellbereiche an.,

++ Hebelarme gemessen bis zur Mitte der dargestellten Bereiche.

Hebelarm Hebelarm
m ’ m

A L i
0,99" —-—QQ 0,997 -—-—@‘m}

(0,84 bis 1,04) (0,84 vis 1,0k) )

— — |
“Bereich 1 1,637 sitz

1,63++
++ . +
2,13 e—-|Bereich 2 2,13_+ Bereich 2
2,39 2,39
Standard- Sonder-
sitzanordnung Sitzanordnung

Die hintere Gepdckraumwand (etwa bei Station 2,39 m) kann sehr
gut als innenliegende Bezugsebene flir die Bestimmung der Lage
der Gepéckbereichsstationen benutzt werden.

Anmerkung:

Aob, T-k Beladungsanordnung v

*3ny ¢y Bunaspuy
:agqedsny b
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GEPACKLASTEN UND VERZURRUNG

GEPACKRAUM
MAXIMAL ZULASSIGE LASTEN

54 kp
18 kp
Sh kp

i

o Gepéckbereich O)
________ / Gepédckbereich (:)
............ 3 /A ' Gepéckbereich (7)+ (B)

--------------

i

%:Befestigungspunkte fiir Gepacknetz

Fir die Verzurrung des Gepdcks im Gepidckraum ist ein Gep&dcknetz vorhanden.
Dieses Netz wird an sechs Verzurringen befestigt. %Zwei Ringe befinden sich
am FuBboden unmittelbar hinter den Lehnen der Sitze und je ein Ring befin-
det sich an jeder Kabinenwand 5 cm iiber dem Fuflboden am hinteren Ende des
Gepéckbereiches<> . Zwei weitere Ringe befinden sich oben am hinteren Ende
desGepéckbereiches(} . Es missen mindestens vier Ringe benutzt werden, um
die maximal zuldssige Gepidcklast von 54 kp zu sichern.

W

Abb., T-5 Gepdcklasten und Verzurrung
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KABINEN-INNENABMESSUNGEN

Kabinenhdhe '

Alle Abmessungen in cm
Hebelarme (Utationen) in m w

Brand-
schot.t, el

Vorderseite des Sta. 1,42 Rickwand der
Instrumentenbrettes y Kabine

Abmessungen der Tirdffnungen

mcmaeec: Breite s

Rreite Breite HGhe HShe

(oben) (unten) {vorn) (hinten) ® an Fenaterunterseite
¥* abi 8

18,7 l 8L, 4 ‘ 80,0 18,7 am KabinenfuBboden

Kabinenbreite

Verzurringe (G Stck.)

Kabinensta-
tionen
(lebelarme) l I | |

00 0,25 0,%! 0,76 1,02 1,27

,52 1R 003 e 30

ALL. 7-6  Kabineninnenabmessungen




S N R O A

Musterflugzeug
(Beispiel) Ihr Flugzeug
BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES
Gewicht Moment Gewicht “loment
kp mkp kp mkp
1. Grundgewicht (Benutzen Sie die Werte fir Ihr
Flugzeug im derzeitigen Riistzustand. Schlielt
nicht ausfliegbaren Kraftstoff und volle U1- 215 392
auffiillung ein).
2. Kraftstoff, ausfliegbar (bei 0,72 kp/1)
Standardtanks {93 1 max.) 67 T1
Langstreckentanks (1L2 1 max.)
Verringerte Kraftstoffmenge (bedingt durch
hdchstzuldssiges Fluggewicht)
3. Pilot und Fluggast (Sta. 0,84 bis 1,04 m) 154 153
L. %Gepickbereich 1 (oder Fluggast auf Kindersitz) )
(Sta. 1,27 bis 1,93 m , max. Sk kp) .2k 38
5. %Sepéckbereich 2 (Sta. 1,93 bis 2,39 m ,
max. 18 kp)
6. RAMPENGEWICHT UND -MOMENT 760 654
7. Kraftstoffmenge fir Anlassen, Rollen und Start -2 -2
3. STARTGEWICHT UND -MOMENT (1fd. Nr. 7 von 1fd. Nr.
6 abziehen) 758 - 652

9. Diesen Punkt (652 mkp bei T58 kp) auf dem Diagramm fiir zuldssigen Schwerpunktbereich suchen.
Ja er in den zuldssigen Bereich fdllt, ist dieser Beladungszustand zuldssig.

Abb. 7-7 Berechnung dnr Beladungszustandes

*Das hdchstzuldssige Gesamtgewicht flir Gepéckbereich 1 und 2 betréﬁt 54 kg.
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Beladungsmoment (mkp)
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Anmerkung: Linien fiir verstellbare Sitze geben den Schwerpunkt von Pilot
cder Fluggast auf fiir Personen von mittlerer GréBe und Gewicht
eingestellten Sitzen an. Die vordere und hintere Grenzlage fiir
den Schwerpunkt des Sitzinhabers ist aus Abb. 7-4 "Beladungs~
anordnung'" ersichtlich. :

Abb. 7-8 Beladungsdiagramm

(dy) JYdtnedsJunpeaqg

4 BUSS3)/sutey

yongpueysntg

| Funaapuy

:aqBIsny
19919g

gL61L. *Bny

€1-1

l



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: T-1Lk
Ausgabe: 1
Anderung 1, Aug. 1978

Fluggewicht (kp)
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Abb. 7-9 Zuldssiger Schwerpunktbereich
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ABSCHNITT Vil
|-

-

SONDERAUSRUSTUNG

KALTWETTERAUSRUSTUNG

RUSTSATZ FUR DEN WINTERBETRIEB

Flir Ihr Flugzeug ist ein Ristsatz flir Winterbetrieb als Sonderausriistung
erhdltlich. Er besteht aus zwei Blechen, die die Offnung in der Frontver-
kleidung des Triebwerks teilwelse sbdecken, sowie aus zwel auf den Ble-
chen anzubringenden Hinweisschildern, Isoliermateriel fiir die Kurbelge-
héduseentliiftungsleitung und einem am Kartenfach anzubringenden Hinweis-
schild. Der Riistsatz sollte bei Betrieb bei Temperaturen, die stindig un-
ter -7 °C liegen, eingebaut werden, Das Isoliermaterial fir die Kurbelge-
héuseentliftungsleitung ist flr stdndige Verwendung ohne Riicksicht auf die

jeweils herrschenden Temperaturen zugelassen.

ELEKTRISCHER AUSSENBORDANSCHLUSS

Eine AuBenbordsteckdose kann eingebaut werden,um die Verwendung einer
Fremdstromquelle zum Anlassen bei kaltem Wetter und w@hrend ldnger dau-
ernder Arbeiten an den elektrischen und elektronischen Anlagen zu er-

moglichen.

Kurz vor dem AnschlieBen der Fremdstromquelle (Generator- oder Batte-
riewagen) ist der Hauptschalter auf EIN zu stellen. Dies ist beson-
ders wichtig, denn dadurch kann die Bordbatterie Spitzenspannungen auf-
nehmen, die sonst die Transistoren in der Elektronikausriistung beschi-

digen kdnnten.
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Beim Einschalten des Hauptschalters oder bei
Verwendung einer Fremdstromquelle sowie beim
Durchdrehen des Propellers von Hand 1ist so
vorzugehen, als ob der Ziindschalter einge-
schaltet sei. Propellerkreisflédche freihal-
ten, da eine lose oder gebrochene Leitung
oder ein fehlerhaft arbeitendes Bauteil ein

Drehen des Propellers verursachen kdnnte.

Die Stromkreise der Batterie und des AuBenbordanschlusses sind so geschaltet,
daB es nicht mehr notwendig ist, das Batterieschiitz mit Schaltdraht zu {iber-~
bricken, um es zu schlieBen, wenn eine v3llig leere Batterie aufgeladen werden
soll. Ein besonderes abgesicherter Stromkreis im AuBenbordanschluBsystem er-
setzt die Uberbriickung, so daB sich bei einer "toten" Batterie und ange-
schlossener Fremdstromquelle durch das Schalten des Hauptschalters auf ON

das Batterieschiitz schlieBt.

FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT

Dieser Fahrtmesser zeigt die wahre Fluggeschwindigkeit in kn und mph an.
Betriebsgrenzen und Betriebsbereiche sind mit einem weifen Bogen (35 bis
85 kn), griinen Bogen (40 bis 111-kn), gelben Bogen (111 bis 149kn) und

einem roten Strich (149 kn) markiert.

Der als Sonderausriistung erhdltliche Fahrimesser fiir wahre Fluggeschwindig-
keit hat einen drehbaren Ring, der in Verbindung mit der Fahrtmesserskale
eine dhnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt. Um die wahre Flugge-
schwindigkeit zu erhalten, ist als erstes der Ring so zu drehen, daB die
Druckhdhe mit der AuBenlufttemperatur in °F Ubereinstimmt. Dabei darf

die Druckhdhe nicht mit der angezcigten Flughdhe verwechselt werden. Die

Druckhdhe erh&lt man durch kurzzeitiges Einstellen der barometri-
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schen Skale des Hohenmesser auf "29.92" in.Hg (1013 mb) und Ablesen der Dryck~
hohe am Hohenmesser. Im AnschluB an das Ablesen der Druckhdhe muB die baroj
metrische Skale des Hohenmesser unbedingt wieder aul die ursprﬁnalichcyﬁjn—
stellung zurtickgebracht werden. Nach dieser Einstellung des drehbaren Ringes
zur Berichtigung der Fluggeschwindigkeit um Druckhdhe und Temperatur ist dann
die wahre Fluggeschwindigkeit am Ring gegeniiber der Fahrtmessernadel abzule-
sen. Um noch gréfere Genauigkeit zu erzielen, sollte man vorher die angezeig-
te Fluggeschwindigkeit anhand der Tabelle "Fluggeschwindigkeitskorrektur"
(Abb. 5-1) auf die berichtigte Fluggeschwindigkeit umrechnen und dann die
wahre Fluggeschwindigkeit am Ring gegeniiber dem so gefundenen berichtigten

Fluggeschwindigkeitswert ablesen.

- OLSCHNELLABLASSVENTIL

Anstelle des UlablaBstopfens in der UlsumpfablaBsffnung wird als
Sonderausriistung ein SchnellablaBventil angeboten. Mit diesem Ventil
ist ein schnelleres und saubereres Ablassen des Triebwerkiles mdglich.
Um das 01l mit diesem Ventil abzulassen, ist ein Schlauch iiber das Ende
des Ventils zu schieben, der Schlauch in einen geeigneten Behdlter 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 Uls ist das Ventil mit einem Schrauben-
zieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die herausgezogene
(geschlossene) Stellung zu schnappen und der AblaBschlauch zu entfer-

nen.
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FLUGREGLER

FLUGREGLER BADIN CROUZET RG 10B MIT KURSKREISEL- UND VOR-AUFKOPPLUNG

1. ZUSAMMENSETZUNG DES RUSTSATZES

A) Flugregler Badin Crouzet RG 10B

Dieser Flugregler hat die Aufgabe, das Flugzeug in der Roll- und Gierachse

durch Bet&tigung der Querruder zu stabilisieren bzw. zu steuern.

Der Flugregler umfafBt folgende Hauptbauteile:

~ Ein Bediengeriat

-~ Einen Roll/Gier-MeRgeber

- Einen Druckluftverteiler

—~ Zweil pneumatische Querruder-Arbeitszylinder
- Eine Unterdruckanlage

- Mechanische Bauteile

B) Kurskreisel- und VOR-Aufkopplung
Der obenerwdhnte Flugregler kann je nach gewlinschter Betriebsart mit folgen-
den Gerdten gekoppelt werden:

-'Einem Kurskreisel mit Unterdruckantrieb

- Einem Navigationskoppler HDG - VOR (Steuerkurs - VOR-Kurs)

2. BETRIEBSGRENZEN

Der Flugregler darf bei Start und Landung nicht benutzt werden.

Mindesiflughdhe bei Betrieb des Flugreglers: 200 m (656 ft).
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3. NOTVERFAHREN

Storung des Flugreglers

(1) Steuerung wieder selbst iibernehmen.
(2) Betriebsschalter des Flugreglers auf OFF (aus) stellen.

(3) Unterdruckventil des Flugreglers am Instrumentenbrett schlieRen.

Flektrische Stdrung

Sie hat eine Stdrung des Flugreglers zur Folge und kann zu Kraften fithren,

die mit den Steuerorganen Uberwunden werden miissen.

Wie oben angegeben verfahren.

L, NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

Vor dem Start

(1) KXurvenknopf TURN und Trimmknopf TRIM in Neutralstellung bringen.

(2) Schalter STAB-HDG auf STAB (Stabilisierung) stellen.

(3) Betriebsschalter ON-OFF auf OFF (aus) stellen.

(4) Unterdruckventil des Flugreglers - &ffnen.

(5) Unterdruckmesser - priifen, daB 4,6 bis S,k in.Hg angezeigt werden.
Start

Flugregler auf OFF (aus) stellen.

Einschalten des Flugreglers

(1) Wihrend das Handrad gehalten wird:

den Schalter STAB-HDG auf STAB (Stabilisierung) stellen ,
den Betriebsschalter ON-OFF auf ON (ein) stellen; dann das Handrad

loslassen.

(2) Den Trimmknopf TRIM verstellen, um das Flugzeug voll auszutrimmen.
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(3) Die Steigfluglage mit Handsteuerung beibehalten, ohne dabei den vom

Flugregler ausgefilhrten Quersteuerbewegungen entgegenzuwirken.

(4) Zum Fliegen einer Kurve den Kurvenknopf TURN Je nach gewiinschter

Kurvenrichtung nach links (L) oder nach rechts (R) drehen.

(5) Zum Beenden der Kurve den Kurvenknopf TURN wieder in Neutralstellung

bringen.

(6) Der Trimmknopf TRIM muf® von Zeit zu Zeit nachgestellt werden, um eine

aerodynamische Unsymmetrie auszugleichen.

Anmerkung

Der Flugregler ist zwar sofort nach dem Einschal-
ten betriebsfidhig, doch erreicht er seine maxima-
le Leistung erst 20 Minuten nach seiner Inbe-

triebnahme.

Betriebsart Kurskreisel-Aufkopplung

(1) Den gewiinschten Steuerkurs an der Kursrose des Kurskreisels einstel-

len (Einstellung nach dem MagnetkompaB vornehmen).
(2) Den Wahlschalter HDG - VOR auf HDG stellen.

(3) Den Schalter STAB-HDG auf HDG stellen - das Flugzeug dreht auf den
eingestellten Steuerkurs ein.
Anmerkung

Um den Steuerkurs zu &ndern bzw. die Kursrose des
Kurskreisels neu einzustellen, ist es nicht er-

forderlich, den Schalter auf STAB zu stellen.

Betriebsart VOR-Aufkopplung

(1) Am VOR-Gerit die Frequenz der gewlinschten Station eintellen.

(2) An der Kursrose des Kurskreisels und am VOR-Anzeiger den gewiinschten

Steuerkurs einstellen.
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(3) Den Wahlschalter HDG - VOR auf VOR stellen.
(4) Priifen, daB der Schalter STAB-HDG auf HDG steht.

(5) Der Kurs wird nun beibehalten bzw. automatisch korrigiert.

Anmerkung

Bei starkem Seitenwind ist am Kurskreisel der
Steuerkurs mit mehr oder weniger Abtrift ein-
zustellen, widhrend die VOR-Einstellung unver-

dndert bleibt.

Die Leistungen des Flugzeugs &ndern sich durch den Einbau des Flugreglers

nicht.
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FUNKBEDIENTAFEL

Bei Einbdau einer Funkbedientafel (siehe Abb. 8-1) in das Flugzeug stehen
zwel Typen von Funkbedientafeln zur Verflgung: solche mit und solche ohne
Markierungsfunkfeuer-Bedienorgane. Beide Typen sind #hnlich aufgebaut und

werden nachstehend beschrieben:

SENDER-WAHLSCHALTER

Bei Einbau von mehr als einem Navigations/Sprechfunkgerdt in das Flugzeug
muB der Pilot das Funkgerat wahlen, das er als Sender benutzen will. Zu
diesem Zweck ist auf der Funkbedientafel ein Sender-Wahlschalter vorge-
sehen. Je nach Typ der eingebauten Funkbedientafel ist dieser Schalter
entweder ein Zweistellungs-Kippschalter oder ein Dreistellungs-Drehschal—
ter. Beide Schalter sind mit Nummern versehen, die dem oberen (Nummer 1)
und unteren (Nummer 2) Navigations/Sprechfunkgerit entsprechen. Die Stel-

lung 3 wird in diesem Flugzeug nicht verwendet.

Fir den Betrieb des Lautsprechers und Senders ist der NF-Verstirker im
Navigations/Sprechfunkgerit erforderlich, der zusammen mit dem Sender
automatisch durch den Sender-Wahlschalter eingeschaltet wird. Wahlt man
z.B. den Sender Nr. 1, so wird der NF-Verstirker im dazugehdérigen Navi-
gations/Sprechfunk—Empfénger ebenfalls eingeschaltet und fungiert nun
als Verstarker fir den Lautsprecherton s&mtlicher Funkgerite. Falls der
benutzte NF-Verstdrker ausfdllt, was am Ausfall des Lautsprechertons
sémtlicher Funkgerdte und des Sendebetriebs des gewdhlten Senders zu er-
kennen ist, ist ein anderer Sender zu wdhlen. Dadurch miite der Laut-—
sprecherton und der Sendebetrieb wieder vorhanden sein. Da der Kopfhdrer—
ton durch den Betrieb der NF-Verstdrker nicht beeinfluB wird, sollte der
Pilot bei Beniitzung der Kopfhdrer daran denken, daB der Ausfall eines
NF-Verstérkers nur dadurch angezeigt wird, daB der gewdhlte Sender nicht
mehr arbeitet, was durch Umschalten auf Lautsprecherton Uberprift werden

kann.
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OlINE MARKIERUNGSFUNKFEUER-BEDILNORGANI

e ~
TRANS . SPEAKER SIDETONE
! NAV/COM ADF
0 o e
2 OFF O @ OFF
SELECT L— PHONE vOL
- y
Sender-Wahl- L_ Tonwehlschal-—- [_ Lautstdrkeregler
schalter ter (typisch) fiir Lautsprecher-
" Mithoérton

MIT MARKIERUNGSFUNKFEUER-BEDIENCRGANEN

---- ‘..

(r' peuneens SENTEES H~'::"'~1 : ﬂ
“ee Y
4\«.) )._,m k).. {1 2 4 [ SPEAKER —

"'L -------- Voot 1
+ ’° l’ " NAV C M
0 o AUTO / © 'ADF

(,)\ HI SPER
= u* m 0—-6—0—6- 6-gor
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Abb. 8-1 Funkbedientafel
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TONWAHLSCHALTER

Beide Tunkbedientafeln (siehe Abb. 8-1) weisen fir Jedes in das Flug-
zeug eingebaute Navigations/Sprechfunkgerit oder ADF-Funkgeriit einen
Tonwahlschalter in Form eines Dreistellungs-Kippschalters auf, mit dem
der Pilot den Ton jedes einzelnen Empfangers individuell an dén Bord-
lautsprecher oder den Kopfhérer legen kann. Um den Ton eines béstimmten
Empfangers {iber den Bordlautsprecher hdren zu kénnen, ist der zu diesem
Empfénger (Navigations/Sprechfunk- oder ADF-Empfénger) gehdrende Ton-
wahlschalter in die obere Stellung SPEAKER (Lautsprecher) zu legen.
Will man dagegen den Empfénger {iber den Kopfhérer hdren, so ist der
entsprechende Schalter in die untere Stellung PHONE (Kopfhorer) zu le-
gen. Zum Abschalten des Tones ¢es gewihlten Senders ist der Tonwahl—
schalter in die Mittelstellung OFF (AUS) zu bringen. Auf diese Weise
kann jeder Navigations/Sprechfunk- oder ADF-Empfénger einzeln oder
gleichzeitig mit anderen Empféngern entweder im Bordlautsprecher odef

im Kopfhérer gehlrt werden.

TONWAHLSCHALTER "AUTO" (AUTOMATISCH)

Bei Einbau einer Funkbedientafel mit Markierungsfunkfeuer-Bedienorganen
in das Flugzeug kann man mit dem auf dieser Bedientafel vorgesehenen
Kippschalter AUTO (Automatisch) den Ton des entsprechenden Navigations/
Sprechfunk-Empféngers automatisch mit dem zu wihlenden Sender einschal—
ten. Zur Benutzung dieser automatischen Einrichtung sind alle Schalter
NAV/COM (Navigations/Sprechfunk) in der Mittelstellung OFF (Aus) zu be-
lassen und der Wahlschalter AUTO (Automatisch) Je nach Wunsch in die
Stellung SPEAKER (Lautsprecher) oder PHONE (Kopfhdrer) zu legen. Scbald
der Wahlschalter AUTO in die gewlinschte Stellung gebracht worden ist,
kann der Pilot jeden beliebigen Sender und den Ton des dazugehdrigen
Navigations/Sprechfunk-Empféngers gleichzeitig mit dem Sender-Wahl-
schalter wdhlen. Ist eine automatische Tonwahl nicht erwinscht, so ist

der Wahlschalter AUTO in die Mittelstellung OFF (AUS) zu legen.
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Anmerkung

Bei Cessna-Funkgerdten kann ein Mithdrton (zur
Uberwachung der eigenen Sprechfunksendung des
Piloten) gehdrt werden, und zwar je nach Stel-
lung des Wahlschalters AUTO 1im Bordlautspre-—
cher oder in einem Kopfhdrer. Durch Legen des
Wahlschalters AUTO in die Stellung OFF und Be-
nutzen der einzelnen Tonwahlschalter kann der
Mithérton ausgeschaltet werden. Die Laut-
stdrke des Mithdrtons kann ber den in der

Funkbedientafel befindlichen Mithdrton-Poten-
tiometer eingestellt werden. Beim Einstellen
der Lautstirke ist zu beachten, daB eine zu
groBe Lautstédrke beim Senden eine NF-Riickkopp-

lung (Pfeifen) ausl®sen kann.

LAUTSTARKEREGLER FUR LAUTSPRECHER-MITHORTON

Auf den Funkbedientafeln, die bei nicht mit Markierungsfunkfeuer-Empféngern
ausgeriisteten Flugzeugen verwendet werden, ist ein Lautstirkeregler fiir den
Lautsprecher-Mithdrton vorgesehen. Mit diesem Regler kann nur die Lautstirke
des im Bordlautsprecher gehSrten Mithdrtons eingestellt werden, wahrend die
Lautstirke des im Kopfhdrer gehdrten Mithdrtons von auBen nicht eingestellt
werden kann. Durch Drehen des Regelknopfes SIDETONE VOL (Mithdértonlautstdrke)
im Uhrzeigersinn wird die Lautstlrke des Lautsprecher-Mithdrtons vergrdBert,
durch Drehen entgegen dem Uhrzeigersinn verringert. Es ist zu beachten, daB
das Einstellen einer zu groRen Lautstérke beim Senden eine NF-Rlickkopplung

(Pfeifen) ausldsen kann.
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VFR-AUSRUSTUNG FUR NACHTFLUGE

Fir VFR-Fliige bei Nacht muB die nachfolgend aufgefiihrte Ausriistung eingebaut
werden. Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausriistungsverzeichnis zu ent-
nehmen. Die Festlegungen der Betriebsordnung fir Luftfahrtgeradt (Luft BO)

sowie der zugehdrigen Durchfiilhrungsverordnungen sind zu beachten.

~ Teile als Standardausriistung: S

- Teile als Sonderausristung:

- Teile als Mindestausriistung: R
Benennung S, O oder R
- Kreiselhorizont 0
- Kurvenkoordinator (Antrieb von dem des Kreiselhorizonts
verschieden) S
- Kurskreisel 0.
- Betriebsschalter fir Kreiselgerite 0
- Variometer R
~ ZusammenstoBwarnleuchte R
~ Positionsleuchten S
- Landescheinwerfer (Doppel-) 0
- Beleuchtung der Instrumente und der flir die Sicherheit
unbedingt erforderlichen Bedienorgane S
- VHF-Sender/Empfénger, Kategorie II 0
~ VOR-Empfénger, Kat. II, oder ADF-Anlage, Kat., II. 0
- Taschenlampe 0]

Durch den Einbau dieser Ausrilistung &ndern sich die Angaben der Abschnitte

II bis VII dieses Flughandbuches nicht.
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IFR-AUSRUSTUNG

Flir IFR-Fliige muB die nachfolgend aufgefiihrte Ausriistung eingebaut werden.

Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausriistungsverzeichnis zu entnehmen.

Die Festlegungen der Betriebsordnung fiir Luftfahrtgerit (Luft BO) sowie

der zugehdrigen Durchfiihrungsverordnungen sind zu beachten.

- Teile als Standardausriistung: S
- Teile als Sonderausriistung:

- Telle als Mindestausriistung: R

Benennung

S, O oder R

- Kreiselhorizont

- Kurvenkoordinator (Antrieb von dem des Kreiselhorizontes
verschieden)

- Kurskreisel

— Betriebsschalter fiir Kreiselgerite

- Zweiter einstellbarer Feinhdhenmesser

- Pitotrohr- und Uberziehwarnfilhler-Heizanlage

- Notventil fiir statischen Druck

- Variometer

— AuBenlufttemperaturmesser

-~ Borduhr

- Zusammenstofwarnleuchte

~ Positionsleuchten

- Landescheinwerfer (Doppel-)

~ Beleuchtung der Instrumente und der filir die Sicherheit
unbedingt erforderlichen Bedienorgane

- Tasche mit einem doppelten Satz Sicherungen

- 2 VHF-Sender/Empfénger, Kategorie II

— VOR-Empféanger, Kategorie II

- ADF-Anlage, Kategorie II

- Navigationsempfénger fiir Landekurssender- und Gleitweg-
senderempfang, Kategorie II

- Markierungsfunkfeuerempfinger, Kategorie II

- HF-Sender/Empfanger, Kategorie II

Anmerkung

Fir Nachtfliige muB das Flugzeug mit einer
Taschenlampe mit Blinkvorrichtung verse-
hen sein.

OCWLTWMOOWOOOOOW (@]

cooocn

leNeNe

Durch den Einbau dieser Ausriistung dndern sich die Angaben der Abschnitte II

bis VII dieses Flughandbuches nicht.
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Diese Seite wurde absichtlich frei gelassen.
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AUSRUSTUNGSYERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fir Reims/Cessna F 3152 (1978}

N&#‘e*k«l‘rr A Li éé; Ke:m -elchen f) EH PC Da tum. 23, 04 32

Im folgenden Ausriistungsverzeichnis sind sémt:lifche fiir diesgs Bau-
muster‘}ieferbaren CESSNA-Ausriistungsteile tbersichtlich aufgeiif
stet, Bin gesondertes Ausriistungsverzeichnis iiber die in Ihr Flugzeug
eingebauten Teile finden Sie bei Ihren Flugzeugdokumenten. In @iééeﬁ
‘Verzeichnis und in dem gesonderten Verzeichnis fir Ihr Flugzeug sind

die Teile in Zhnlicher Reihenfolge aufgelistet.
Das vorliegende Ausritstungsverzeichnis enthalt folgende Angaben:

:Bie l a.ngmﬂer dient als Kenn-Nummer fiir das Ausristungsteil. Vor

_Jeder Numﬁér.steht ein Buchstabe, der die Zugehorigkeit zu der jer
weiligen Oberbaugruppe kennzeichnet (Beispiel: A. Triebwerkanlage und
“Zubehdr), untsr.der es aufgelistet ists Die nachstehenden Buchstaben
.kgnnzeighﬁén die Ausriistung als gefordertes Teil, Standard- oder Son-
derausriistungsteil, Bei den nachsiehenden Buchstaben handelt es sich

-um folgende:

.-R: Teile von der Luftfahrtbendrde als Hindestausristung gefordert
S

‘l
. e

“Teile als Standardausrisiung

<0 Teile als Sonderausristung anstelle von geforderten ¢oder Stand~
~ardteilen,

-A: Teile als Sonderausriistung zusdtzlich zu geforderten oder $tand<

cardteilen.

In der Spalte’Bezugszeichnung . ist die Zeiéhnungsnummgr d€S>£eiLS

~angegebenf’
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und Maschinenbau GmbH ‘ “System Gomolzig” ; B-19
Hofen 84 g, 5600 Wuppertal 2 Cessna 152 :
LBA Nr.: I-C 39, lI-A 226 Umristanweisung Ausgabe: 10.81

Anhang zum Flughandbuch
Cessna 152 und
Nachschalldampfer-Anlage "System Gomolzig"

74-1000
Dieser Anhang zum Flughandbuch gefléﬁ zum Flugzeug:
Baureihe:... F.7 152 Kennzeichen: D-EM Pl
Werk-Nr.:.......L. LF @é" ........ Baujahr: ... (0’?’} .........

Kennblatt-Nr..  610b

Es enthalt alle erganzenden Informationen, die fir den Betrieb des Flugzeuges mit
der 0. a. Nachschalldampfer-Anlage erforderlich sind.

Die Angaben des Originalflughandbuches behalten weiterhin ihre Galtigkeit, sofern
in diesem Anhang nicht anders festgelegt.

Abschnitt | ALLGEMEINES
Dieses Flugzeug ist mit einer Nachschalldampfer-Anlage "System
Gomolzig" ausgestattet.

Abschnitt 1 BETRIEBSGRENZEN :
Die im Flughandbuch angegebenen Daten sind unverdndert galtig.

Abschnitt 11l NOTVERFAHREN
Die im Flughandbuch angegebenen Verfahren sind unverandert

guitig.

Abschnitt IV NORMALE VERFAHREN
Vorflugkontrolle zusatzlich:
Nachschalldampfer-Anlage auf Beschadigungen und festen Sitz
prafen.

Abschnitt V. LEISTUNGEN
Die im Flughandbuch angegebenen Leistungen sind unverandert

giltig.

Abschnitt VI HANDHABUNG AM BODEN
' Die im Flughandbuch angegebenen Verfahren sind unverandert

gultig.

Abschnitt VIt GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG,
BELADUNGSANWEISUNGEN
Den Wagebericht entsprechend der Seite "Schwerpunkt und
Gewicht" der Umristanweisung erganzen.

Abschnitt VIl SONDERAUSRUSTUNG AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Benennung :  Nachschalldampfer-Anlage "System
Gomolzig"
~ " Bezugszeichnung : 74-1000
Gewicht : 5,1kg
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