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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
8-1 bis 8-18
Ande- i bis v Modell 1979, zu beachten
rung 1 -1, ab Werk-Nr. F15201529 °
(Aug. 1-3 bis 1-21
1978) | 2-1,
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,
5-16 bis 5-20
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



Flurhandbuceh

(SN

/Cessna ¥

S

Relm

1-8

Seite:

1

Ausgabe:
Anderung 1, Aug.

1978

INSTRUMENTENBRETT

8¢ L2

8¢

0€

62

8¢ 6 O

S 2AY

T von )

-

(Sete

1= Inotrumentenbrell

Abb.



Flughandbuch

Reims/Cessna F

152

-9

eirte:

1

.

3 Ausgabe
Anderung 1, Aug. 1978

Jdouyswa aqyasd

adumdzgtadsutegeTuy

194 1BYosadney

J93TBYDSPURLZ

JuB, I929Ydaa pun

JONUTIT JI3FTOZ2UBYIBIIOAIJOISIIBIY
uayonaT

~UsaTBYS31BISTNUN] pUN USIYONDT
-339Iquajquaunaisuy xsp agdouiTaday
J9puUnZUBUL 14918317
Ja3TozuBanyvIadma 110

ummmeMUSH@Hm

193 TBYDG mzomﬂhpxmaw
JAOUNWIBMIOAID SBI I

Jsdtazus

~-SFUNTT931S~ PUN PBIWUTIFISPUIUSYQH
UOJOINTH

(sxaadssBunqray qtu) JdOoUNUSTPIQSEY
Jdousfus TpaquosTWan
I9FToZUBSFUNT 935~

pun Ja3TeyosusddeTHT950TA
J91TBYUOSZANYDYG

Junignrequautgsy ang JdouxusIpayg
Funziayusutqey ang Jdouyusipsg
yoBIUS1IBY

.N:
.F:
.hﬁN
*6€

.@m

" LE
‘wm
"GE
o:m
"eE
43

‘LE
*0€
‘62
‘g2

*le
‘92
62
“nz
X

Jaqowazaduy
83yonaTuIsnsJunuueds aaqun
18293 ung-AqY

Js3182ZUY-~AqY

Io3TazZURTUBZYDI(]
I2TYgZUapunysdnTy
3BI8INUNIYo8adg/~ ABN S24TIATY
TeJviUsIpagyuny
3BI83ungyosadg/~* Ay S33say
Jopuodsusag,

J234TBYOS~ PUN U34YONST
~-28182UBIINS IHUNISBUNIS TN I8N
(38393%ungyosadg-- aABy £915.49)
193 192Uy-gTI/HOA
(3ga83jungyoasadg-- Asy $9315M2)
23 T8 ZUY-HOA

X9989WUIYQH

JI919WOTIBA

Jynpxog
*IN-sBundeaqutg-nezInTd

JUOZ TIOYTSSTIIY

T9sTasany

I35 SIW{ONIPII U]

Jossawiaysf

J209BUTPIOONUSAINY

3
.
.
.
.
.
°
.
.

-

.

-

-

-

22
12
0g
61
gl
Lt
91
G
f1
€l

cl

—
~—

i

NN T N0 ~O O

Abb. 1-2 Instrumentenbrett (Seite 2 von 2)



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

Xraftaroffvorratunzeises

ArarIL e

vorrabgater

Fllyeracntuld
Fillverschlud milL e tirtiung

Beliftunc
(it Roer-
sriiagrenstil)

Linker Yraft- Rert er Zrart -
aorTrank AhlaB- Ahlait- 2rol Tt ank
weatil ventil
Uerern den tibertaarens van
Krartatafl eon cinem Tnnk
Bramihahn in den anderen zied die

Tanka nnch jrder e tmn-
hung norhmals nechxufol-
len, ue das  Paamunrsver-
Bogen vl BuRzunut zen.

Craftstoffieitung~
AblaBstopfen

KraftstofTaird

Kraftatol Tsieb-
—————— Antnlbpnpl

Zum
‘ Triebuern

AataSain-
- . spritrpumpe

Begingueg

Antagce dargestellt bei
. Scanthaha im Stelluag

o aur.

Gasbed imnrnonf

—
-
] rerraeorr ~—o O
. -~
[T retarun
Zun Triebverk GCemischtredirnknopl N
-—— = Mechanische Yer— - -
bimiung .
%—- Klektrische Yer—
dindung
. -
.
L3
- .
o~ . ’ .

Abb. 1-3 Schema der Kraftstoffanlape

(Standard- und Langstreckentanks)



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

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.




Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: 1-18
Ausgabe: 1
Anderung 1, Aug. 1978

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




Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: 2-10
Ausgabe: 1
Anderung 1, Aug. 1978

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)
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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:
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(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.



Flughandbuch
Reims/Cessna & 150

Seite: 3-11
Ausgabe:
anderung 1, Aug. 1975

(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.




Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: 3-13
Ausgabe: 1
Anderung 1, Aug. 1978

(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.




