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ABSCHNITT I

ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliegende Handbuch enthält außea den Gebrauchsanweisungen auch eine
Liste der Wartungsarbeiten und periodischen lnspeKionen sorvi€ die
Leistungsangaben des BaumusteG Cessna 172 N

VERFÜGBARE DOKUMENTE

(1) Lufrtüchtigkeitsze{gnis

(2) Eintrelngsschetr

(3) Funlqnlagenzulassung

(4) Bordbüaier

(5) Flughardbuch

TYPSCHILD UND FARBCODESCHILD

lm Schrifr\4,echsel b€züglich lhre6 Flugzeqges muss stets die Flugzeug-Werknummer
angegeben uierden. Werknummer, Muster, Eintragungszeichen und der Buchstabe D
sind auf dem Typ6child angegeben, das sich am unteren lei, des Unken vorderen
Türpfos{eos befind. Neben dem Typschild befindet sich ein Farbcodeschitd, das
einen Code fü den Faöton der tGbinenauskleuung und der Außenlackierung des
Flugzeuges erdhalt. Der Code kann in Veöindung mit dem einschlägigen Teilekatalog
benuEt werden, \'/enn Angab$ über Laclderung und Kabinenauskleidung benötlgt
\ /erden
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HAUPT.
ABMESSUNGEN

Anerkunoen:

1. Spani@rte, rein dje rlüqel-
spi tren-larnleuchiei ei nqe-

2,,{ariiale Höh€ dcs tluqzeugs
bei eiigefed€.ten &gfäh.-
!e.ki.def beii, vorschrj fts-
mäBrq aulqepumte^ Reifei u.
Suofahrw*f€d€rt€in sorie
eiiqebaute. ZusenrenstoS!am-

l. Radstaid 1,65 n.
+. Pmp€lle.badenfniheit C,I i
i- flüqeliläche 16,15 nu.

6. l(leioster (u.ven.adius (von
*Orehoonkl bis rur außei-
d.ehenden rlijg.lso,tze) 8,1? a

8,r r

2,63 r llAI

*
D.shounkt

*
Drehpuikt

l

/[\

Y

I
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GESAifiABMESSUNGEN

Spannweite: 1 0,97 m (mit getflöltten Flugelrandb€en und Wamleuchten)
traximale Lä.€e: 8,20 m
i/tadmale HöfE: 2,68 m

TRAGWERK

Flügelprofil.
Flügdfrache:
V-Stellung:
Einstellwinkel:

OUERRUOER

Fläche:
Ausschhg nach oben

nrch unten

NACA 2412
16.,l6 rf
't" tr
Fltigelwurzel +0' 47'
Flügel*itre: -2'5O'

I ,66 nf
m" +L 1'
'15' +l 1'

FLÜGELKTAPPEN

Art der B€#itigung:
Fläche:
Ausschhg:

HÖHENRUDERTRIMMKJ-APPE

Ausschlag nach oben

HÖHENFLOSSE UND HÖHENRUDER

Flcsenmche:
Einsleltwinkel:
Ruderfläch€:
Ausschlag nach oben

Elekbtsch ober Seits0ge
1 ,97 dt
O' tis «)' +0' -2

2,m rf
-3'30'
1,35 rf (eirrscfilitßlbh Trimmklappe)
n' +1" nad! u.ten 23" +1'

{)p 4"

" +1"
{"

n€ch unten 13' +1"
{)'
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1,m flf
0,69 nf
17'44'+/- 1' senk echt zur Dretrachse
1 7'44'+/- 1' senkecht zur Drehachse

FAHRWERK

Tn: Festes DreitdnfahmE k
rifurtein Bugfahnveft: ÖLLuft

Haudfaht$erk Rohrfeder

SBln/vdte: 2,55 m
ALstaM a,vischen Haushhrweftsr&em und &{f,ah^'ierksrad: 1 65 m

Buoradreiler mit Druck: 5,0G5 it5 PSI (2,160 kp/cm:)

Ha;pttahrlerksreifen mit Dnrck: 5.005 38 PSI (2,@ l(p/cm:)

Bugieoerteinsoruct< 't5 PSI (3,,6419/cm1

TRIEBVVERKSANLAGE

Triebtrcrk-Herddler:
Trielrf,e.k-Baumuder:
Kraflstoff:
ör:

Ausgabe 3, 31 . 1 0. I 979
Seite: 16

SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER

Flosscl!fläctle
Rudernäche
Ausschlag, nach links:

rEc+r re6hts:

Flugßriebt erke:

VergasewoßvärmurE:

Textron Lycoming
G36O A4M 180 HP (134,2 KW)
Bleiarmer Flugkraffiotf '.!rl 1m Okan
Empfohleoe Vlsk6itäit for die einzelnen
TernD.r-atuhereiciE:

eä aniehem UineralÖl MIL-L5082 for F|Wüiebüerke
- SAE 50 über +16"C

- SAE ,o ztYischen -1'c und +3?C
- sAE 30 adischei -1 ac und +21 'C
- SAE 20 unter -1 2'C

Bd rilclG{andtrei HD-ÖlMIL-L 22a5t für

- SAE 40 oder SAE 50 über +6"c
-SAE40a irchen -1'C urd +32"C

- SAE 30 odgr SAE /A zlYischen -1 8"C urd +21 "C

- SAE 30 unter -1?C
Harxdbedienung

PROPELLER

Herddler
Baumuster:
Anzahl der Bläteri
Typ:

Se{Eenirt
76EM8St4S0

F€de SteirurE
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INSTRUMENTENBRETT

r?3r55t!910|t?i3u15 r5 rl 13 19 20 1r ??

Abb. i -2

E]
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SCHEMA DER KRAFTSTOFFAN IAGE
Irhtvs.schli,E titlüItete. Tan&v€isc uS'
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KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraßoff wird dem Trtshrerk aus aflei Tanks zweführl, von denen s-tch ie einer
in i€xlem Flügd befirxlet. tjei aut Stdlung BEIDE steh€ndern TanktEl*veotil b€trägt
der bei albn FlugbedirEungen ausfliegbare KraNoff für Standardtanks insgesamt
151,41 (4O US gal).

Der Krafrs{otr fließt de{n TankrEhh/eotil a(ts iedetn Tank durc+l Sctrrrg(kafr zu. Je
ßach Stdlung d€§ Wahhrentib wird der Triebt redGarBagan@e ober ein Krafrstoftsl€b
und den Vergsser Kratsloff aus dem linken, rechten oder a(§ beiden Tanks
zweführt.

Bei Stan, Steigflug wrC LandurE und bei Flugmanölern mit Utng€{em Slippen oder
Scniebeo sdlte da§ Ta*n'ahh/entil auf BEIDE dehefl. LINKS oder RECHTS bldbt
dem Reiseflug vorbehaten.

Anmerkuno

Weio das Tanlo"hive{til am Reisef,W auf §ellurs BEIOE
steht, kann die Krafrstoffednahme aus den Tanks ungleich-
mäßig sein, sofem nicnt die Flilgel g€nau w agerecht ge
haten '.irdeo. Die darauE rEultiererxre QuerHigkeit kann
allrtählbh bGeitigt yrerden, indem men 6 Wahh.eitil auf
den Tank im hängerden FlügEl schaltet.
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tuafistoftuorrdt

Gssann€r
ausfliegberer

Gesanier nicht
ausfliegbarer
Kraflstoff

Gesamiinhah

2 Slandard-Tanks
je21,5 US $l= 8't,41

3 US gal= 11,41 ß US gal = 162,81

2 t3ngstocl@n-Tanks
(So'd-)

je 27 US gal= 1021

50 US gal= 1891 4 US gal = 151

Abb 1-4

Anmei0no:

Es id nir{ angebracht, de zum LeertliqFl ein6 Tanka

erforderliche Zeit zu bedimmen uM nach dem Umschalten

aul den anderen Tsnk dieselbe Flugzeit für den restlichen

l(raflstoff zu eftJaden. Die Hol räume in beiden Krafrstoff-

tanks sind nämlich durch eine ErtlufiungsleiturE Abb' 13
mitdrander velhlnden und €s id &het anzunehrnen, da6s

dvr6 Krafi§ofi von dem einen Tank in den ändereo ilberErn,

weon db Tanl§ nahezu \oll sind und die Flügel nicht waage

recht lktgen.

Angaben über die WarturE der Kraltstotranlage sind in Ab6chnitt Vl unt€r

wanurEsvot'schräen al firden.

SCHNELLABLASSVENTILE DER KRAFTSTOFFSÜMPFE

Jeder Krafr§offranksumpf ist mit einen Schnellablasslentil ausgerü$d, das€ine

irooontnah." u"r. Üürprütung des Kraftstoffs auf Verschmutsung und richtige

äkt"r,=if 
"tetttt"tt. 

oas Vent ;gt an der Flüge[nterseile unmittelbor auße$alb

aar X.utnaattü, t*'a*. Bei der Pruiung des KraHoffs wird ein im Flugzetrg

"r$e,,"atrrter 
proleentnahmebecher benutzt. Zur Probeentnahrne ig die Soide d6

äectss in Oe Uitte Ues Schndhbtasswäls eirzuführen urd rach oben zudriicken.

EJniää iir" 
"äiäru" 

xtt«"n au-s dem Tanksumpf in den Bectler, wie der Druck aut

das Ventil aufrechterhatten wird.

LANGSTRECKEN'KRAFTSTOFFTANKS

Zur Erhöhuno der Fluodauer und Reich\'teite sind SonderflUgel mit gri'ßeren

rran iom"nä 
"rttanrüh, 

g€gen dic die Standardflugel und -'tanks ausgetausclü

vrerden kainnen Bei Einbau der Langsüecken-Krafrdoffranks berägt dE bel alen

FlugHingungen ausnielbare Krafr§lofimerEe in6ge§amt 1891(5O US $l)'

I 

lo us e,r= rsr,r r

5,1 Us gal = 204 I
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Energie tür das 14V bz\iv. 28V Stronnets wird durch einen
trieb,,/ve*sseitig ange,triebenen Wechselsromgenerator ezeugt. Siehe Abb. 1_S. Links
vor dem Brandschott bt eine 12V bzw. 24 Vott Batteri€ eingebatn. Die
Stromversorguqg all€tr elektrische. Stromkeise erfolgl übt eine geteitte
Stromschiene, tr,/obei die el€ktronischen Anlagen an aie andere H'älfte angeschlossen
sind. Beide Hätfren der Schiene stehen sändig unter Spannung, es sei Oinn, dasi
eine Frerndstromque{le angesc,hbssen oder der ZündlAnlasser_sctatter einqeschaltet
ist. ln den beiden leäercn Fällen, spricit ein Schahschutr automatiscn an u"nJJfna
so den StromkIeis zur Elektroschiene Durch dieses Abscfiaten der elektronischen
Stromkeise wird verhinded. dass die Transistoren in den Elektrogeräen durch
Stoßspannung beschädigt werden.

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter is ein a,!€igetetlter, mit dem Wort ,HALipT" gekennzeichneter
Wippschalter, de. bei dngedrücKem Oberteil eingeschaltet und-bei eanSJrü"t dm
Unterteil ausgeschattet bt. Die rechte, mit.BAT Lschriiete Hälfte ddsifrat ^olem zum Ern- und Ausschalten der gesamten Stromversorgung d€s Bordnetzes, die
linke, mit ,GEN' bescilriftde Häne dient zum Ein_ und Aus;h;[en do c"n"rat[
Normalerweise sollten beide Hälften des Schatters gleichzeitig eingedrückt werden.
Bei Geräteprüfungen am Bodeo kann Fdoch d," ,i'"Alr" b;hffetäilrnäoä
scnaners auch-aflein auf EIN g€deltt werden. h der Steljung AUS de{ Schamäche
,(,EN-.rsr cter wechselsromgenerator vo.n BordneE getrennt. ln diesem Fall ruht diegesamte eleKrische Belastung auf der BatterE. Bei tänge.em Betneb m( dem
Schalter des Wechsetsromgenerators in Stellung AUS-$rd der Batteri.stiom so rr",t
vemngert, dass das Batterieschuz gedffnet. der Strom voa der Generatorwickluno
v'/egqenommen und ein Wiedereinschalten des Generators verhhdert wir.r "

AMPEREMETER

Das Amperernd€r zeigt &n sromfluss vom Wechselsromgenerator zur Batterie
oder von der Batterie zum Bordne2 in Ampere an. Bei tauteiden triebwerf una
erngesci_altetem Hauptschalter ze gt das Ampererneter die Größe des Ladeskomes
lur ctle uatterie an. Fa s der Generator ausgefäflen ist oder die elekkische Betasr;
die Ausgangsteisung des Generators übeÄeigt. zeigl das AmpereÄeiJre- 

--'-"'
Stromentnahrne aus der Batterie an.
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE
1u ,r5rnD.s4vsi,.e: !.

1r L§.r.F, .wE.nar .

:u tu.!.rt! d irqr q-"r !

l. ,t

1§i:Dro'!.d'!.d6cL!.

16:te iti) Ld..ri.rd"r

O ,n+-rs**.-n.r.-
aB,.-....i+ dd. &1,,üh.
Jl o'0.-..- s.r-"--r

HI

EI!

tII
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Abb. r-5
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ÜBERSPANNUNGSWARNGEBER UND WARNLEUCHTE

Da6 FlrrgEeug id mit ein€r ÜberspannungqschuEanhge ausg€rtlslet, db aus einem
ÜuerspannurqsrranBeoer hinler dem lrEfiumenteobrdt und einer rcien mlt
ÜBERSPANNUNG bGchrneten Wamlc chte neb€n dem Amperern€{Er beEteltt.

Bei Aufrreteo einer ÜbcrspannurE schaltd der Überspannw{swarng€ber deo
wdrselstrorngenerator durch Wegnahrne der StrorEUMr zur C€rEratorlgldwicldurE
autorEtisch ab. Darauftin lflchtet dle rote wamletrchte aut und zel.lt damit dem
Piloten an, dass der Wechselstror€ener-dtor nicht rnehr arbeitet und der g€a.nte
eleKrische Shom, von der Bordbatterie geliefed wird.

Der Überspannur€s€@eber kann dadurch zurückge§tellt, d.h. wie(Jer in

Befieüsbereitschafr \€(sda rBrden, dass de( Hauptscialter aus- uM dann wbJel
eing6chaltet wird. Leuchtgt db Waml€uchte niclt wiede. aul 80 M der Generator
wieder die nomale Stromerze(Eung autgsromrnen. Leuchtd iedoci die Leuclde
wieder auf, so liqrt eine StiirurE vor, urd der FIW solte so bald wie n6glich beendet
\,verden.

Eine Prtifung der LlberspennurEsr,/amleuchte kann durch kurzeitigB aussöhalten
der mit GEN be€chdiden Hälie d€s Hauptschalters erfoE€n, vrähreid mar die
Schamäche 8AT eirE€§chalH Elest.

SICHERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER

Dae rneisten eleldrischen Skornkeise im Flwzeug ,r'lerden durch Druck-
Schubschalter auf der reciten Seile des lnstrurneilenbrettes geschütst.
Ausgenommen hiervon sind der Schließshomkeis (Außenbordstromversorgung) des
Batteri6cfiuts6, db Stromkeise der Bo{duhr und der Fl€GtunderEählers, die vofi
Sicherungen, die sich neben d€f Batterie belinden, ggschütä $arden. Die Handr*
tcrtenhuchte wird durch den am lnstrumedeobrett befindlichen Sciutrschalter POS
LEU und durch dne SicheJung hirier detn Inskumer{ gE6ch0tzt. Der
Zigaretterranäinder i§ auf seiner Rüalseite mit einem \on Hand rtickstellb€ren
Schutsschalter ausoertlstet uM wird auch durch den Schr-{zschalter LANDE
SCHEINWERFER geschartzt.
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BELEUCHTUNG

AUßENBELEUCHTUNG

An den Flügebpitsen und über dem Seitenruder beinden sich die üblichen

Positboslerciteo. Ein Land6cheimwrter oder ean kornbinreder
Lar#Rollscheinwetfer ist in der TriebwerksfrontverldeiJung und eine

Zusarffnenstcßwamleuchte oben auf der Seitenflo§se angebGcht. Zusätrliche

Belerchtung steht mit je einer Wamleuchte (Strobe Lights) an jeder Fl0gelspiEe und

je einer Einstiqlshrdte urt€r dem Flägel direld auß€rtElb der KatitErttk zur

VerlilgurE. Db Einstiegsbt ctiten r4aerdeo mit einem Schalter am linken hinlercn

TurpGten ein- und ausge€chatet. Alle anderen Außenleuchten lErden über

Widp6chalter auf der linien Schalttafel bedient. Die Schalter sind bei eingedrucKem

Oberteil ein- und bei eing€d(i'cktent Unterteil ausg€schaltd.

Die Zusammenstoßlvamleuchte sollte nicht genuet $rerden wenn (unb€ab§ichtigt)

durch Wolken geflogen wird. Das von Wassedropfen oder TeilclEn ln der Atm6phäre

refleKierte Wa;llicti kann b€6onders bei Nrcht Slindelg€fÜhl und Vedusl der

Oriantierung verursaciEn.

Dh beiden lichtshrken Wamleuchtea an den Flkebpihen (Strobe Lights) erhöhen

den KolllsbnsschuE. Sie sollten jedoch beam Rollen in der Nähe anderer FlWzeWe

oder beim Durchf,iegei von Wdkefl Nebel ode( Ounsl ausg€sclEltet werden

INNENBELEUCHTUNG

Db Beleuchtung des lnsto\lnEntenb,r€ües urd der B€dbrEg"äte effolgt durch

Flülerchten, ei;gebauüe Le{rchten urd EirEelhuc-hten (falb dngpbatn) Ztrci .-
konzenkisch an&rdnete Regelköpfe auf der linken Schalttafel mit der B€6chritung

ir'rsin. anef-f-rnd fUNK dfu)en zur LichtdärkeoregulGrung de{ Beleuctdung filr

lndrunentenbrctt und Bedi€ngeräte- Ein an der Deckenkon§ote angebrdchter

Schieb6chalter (falh dng€bain) mit der BeschrifrurE INSTR.-B-RETT eflnögldn.in
der Stelluno FLU} das Einschanen der Flutbelerchtung, m der StellurE EINZEL das

Einschalten- der Einzelleuchten und in der Stellung BEIDE die Komblnation wn
Einzel und Flutb€leuchhng.

FlLghardbuch
Ces$a 172 N / Reims C€6srE F 172 N
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Die Fknbebuct ung des ln§rumentenbrettG urd der Bediengeräte Hct{ aus einer

eirEelnen rcten Fhrtleuclte im vorderen Teil der Deckenkoosole. Zur Einstellur€ de{

ge\,vonschten Lichtsülrke ist der Regelkopf INSTR.-BRETT im uhrzeige6inn zu

drehen.

Oas lnslrumertenttrett kann mit Einzelleuchten ausgestattet werden, die je\,Ieils am

Rand de{ ar beleuchtden lrdrumente oder Bedieoorgane angelracltt ryerden und

sornit eine direKe Bebüchtung gevrährleLslen Zur Benutrur€ def EirEelleuchteo bt
der Wahtschalter INSTR.-BRETT in die Stellung EINZEL zu legen, und die Lictrtstäke
mit dem R€elklopf INSTR.-BRETT einzustellen.. Legt man den Wahlschalter

INSTR.-BRETT in die Stellung BEIDE, so kahnen Einzd- und StaMardflutbuclien
gemeinsam benutd werden.

Db Triebt,ierlßliberwrchungsin§rurneite, Kraflstoffuorrat]sarEeiger, Funlqeräe und
der Magndkompass haben eingebaute Lerctlten, die unabhängig von den
Einzelleuchten oder den Flutleuchteo ein- und ausgeschaltel u/erden. Die

Lichtstärkenregulie{ung der Beh(rchtung der aru€sp{ochenen lnstrumente ertolgt
durch den Regelknopf FUNK Die Lachtstärke der tGmpassleuctite kisd sich mit dem
Regelklopt INSTR.-BRETT einslellen.

Eine tGtinen-Deckenbeleuchtung im hinteren Teil der Deckenkonsde wird durch
einen Sctralter neben der Leuchte ein- und ausg€Echaltet. Zum Einschalten dieser
Leuchte ist &r Schalter nach rechts zu hg€'l.

An der Urferseite des Hardrades d€s Piltten kann eine Kadenleuchte eingebaut

sein. Sie beleuctrtd den unteren Teil der Kabine unmittelbar vor @m Piloten und isl
bei Nachtflügen zum L6en von l<artren und anderen Flwunterlagen sehr n0tzlic+I.

Zum Gebrduch di6e{ Leuchte ist zrerst der Sctlalter POS LEU drzuschalten und
dann ihrc Lahtslärke mit dem gprändelten RegBlknpf einzustellen, <hr sbh auf der

Unteßeite d€s HaBdrade6 befindet.
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Eine lGrtenle$chte l(ann oben am linken voderen T{ilpfcten eingebsut werden. sh
besitst eine rc(e und dn€ lydße Lampe und kann vorn Piloten so wrdellt werden,

dass ieder g€lvi]ßschte Berei;h bele{rcht€* wird. Die Leuchte wird durch den unter ihr

befiMlichen Schalter mit der B€schrifrung ROT, AUS und WEISS ein- uM
ausg€sctEltd. Legt rnan den Schaher h die obere Stellung, so eöält rnan rot€s Lichl,

in der unteren SlellurE nsrmhs weiß€s Lirt. Die Mrüelstellung d6 Schafrers ßi die

Aus-Sbllung.

Die vrahrscheinlicHe Ursache fü d€o Ausfall einer Lerchte ist eine durchgebranr{e

Gluhlampe. Fall6 redoci sämtlk$e Leuchten einer B€buchtungsanlage beim

einschalteo nicht aufleuchten, ist der betreffende SchuEsctEker zu überprüfen Falls

der §chutzschater gßötfr€t ist ($,eißer l«ppf heratJsgt6p{ungen) und kein

eindeutir6 Anzei$ea for einen Kurzs.fihr€s (Rauch oder Geruch von verschmoder

lsolierung) vorhanden ist, isl der Schaltet der betrofienen Leuchten auszusclEltefl,

der Schuhschalter vrklereinz uddlaken und der Schalte, ftir die Leuchten

wiedereirEuschalten. Falls der SchutrsciaRer si:h wklder Öffnd, darf er nicht ttieder

eingedrucK üIer(hn.
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Die FlwElkhppen lind Einfacfispaltldappen, die durch Stdlen de§

Flilgdl&ppenbedienloQf6 auf den gp$ünscffen l(apFrEßschhg ejn- ode{

ausgefähren rretden. Der Bedienheielwird in eirptn Schlits im lr€tuirrneotenbrett, der

bei den Stellungen 10" und 20" mechanische Anschläge hat, nach oben oder unten

gGchoben. Für Khppemusschläge tiber 10" ist d€r Bedie'nhebel zum Umgelten d€.

AnschHge naci rechts zu drE€n und in die g€lvvonscrte Stefiurg 2u Uingen. Der

Klappenausschhg wir durch ginen Zeiger auf einer links vom Bedienhebel

aogebrachten Skala in Grad angezejgt. Ein mil KIAPPEN b6chrifiet€r 15 A-

SchuEschalter auf der rec en HäAe des lndrurnenienb(dt6 schüEt den Stromkeis

der Flibelldappenanlage.

FLüGELKLAPPENANLAGE
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KABINENHEIZUNGS., BELÜFIUNGS- UND
ENTEISUNGSANLAGE

Die Tefiperatur und d6 Volurnen der Frisd unanilhr in die l<abirle kann in iedern

gelvttnschten Maß durch Zie+len bEw. Drücken der mit KABINENHEIZUNG und

KABINENLUFT bezeichneten Knöpfe geregElt vrerden.

Zur Belonung der Kabine ist der Bedienloopf KABINENLUFT herauszuziehen. Zur

ErhötrurE der KatirEntemperatur um einen ldeirEn Betag id der Bedienktopf

KABINENHEIZUNG um eÄfia 0,5 bis '1.0 cm her"auszüziehen. Weiter6 herausaiehen

des Knopf6 erhöhl db Heizleidung, die bei voüg€zogpr€n Bedienl$oPf

KABINENHEIZUNG urd voll eingEschobeneo B€dienkrppf KABINENLUFT am

größten ist. lst keine Beheizung der l<abine erwür§ctt, so bleibt der Bedienloopf

KABINENHE|ZUNG in &r voll dng€6ciobenen Stellung.

Geken eißdellbare Lundihen liefem zJs&lictl Frischlufr, \4!bei ehe Lufld0se in

ierrer oberen Ecke der Win&chutsscheibe d€n Pilden und Cofiloten und zwei

!,t/eitere Lufrungsdtlsen im hirteren Kabinenteil die Fluggäde auf den Rocksieen mit

Frischluft EEorgen.

Die VeEorgung des vorderen Teiles der lGbine mil WarrF und Frischlun erfolgl

durch Auslässe an dnem lGbinenlufrverteiler unmittelbor \ior den Füs€en d€§ Pilcien

und Copilrten. Oer hir{ere Teil der Kabine \uird durch avei vom Verteiler ausgehende

LeiturE€n verso.gt, trobei auf ieder lGbinensdte F eine zu einem Aushss am

vorderen Torpfodeo in der Nähe d€6 Fußbodens nihrt. Warmlufr zur Enteisung der

windschuEsch€ibe wird ebenfalls durch eine vorn Kabir€nlufwerteiler ausg€hende

Leitrrng gelieterl. Zlvei Bedienloöpfe betätg'eo Schieber im Er{eisungslultauslass und

g€saatten eine Regulierur€ der EnteisurEslufiafilhr.
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SCHULTERGURTE

Schultergude sird als Standardau$üstung filr den Pilotei und de'l FrofibiE-Fluggast
und als Sonderau$ü§lung fü die Flugg&te aut den RkksiEen \org€sehen-
Sitsgurte gehä{ea zur Standardausudung for alle Fluggä§e

Jeder FronlsiE-Schultergurt ist am hinteren Türpfosten dlvas oberhalb d6 Fensters
befestigl und wird hirter einer HalterurE ilber i€rler Katifterüür vers*aut. Die zur
Sooderausstattung gekircnden Schultergurte der Rticksitre werden dareR hinter den
unteren Ecken der hinteren Seitenlenster befestigt. Jeder Rücksitr-SchulteEurt wird
hinter einer Halterung über dem hirteren Seitenfenstelissbut.

Zum Gebrauch der Schultergurte der Front- und d€r RüclGitre (Sond.) i§ zuerst der
Sitzgurt zu schlbßen und einzustellen. Dann den Schultergurt aus den Hafreklemmen
nehmen und sdne LärEe durch gl€iclEeitE6 Ziehen am Gurtende uM am schrnabn
Ausl&egurt wie erforderlilh eimiellen. Nun den Metalllsppf am Ende des
Schultequrtes in den Aufnahmeschlits neben dem SiEgurtsctloss fest einseben und
dann die LärEe des Gurt6 durch Herunleziehen d6 frehr Schultergurtendes
anp€ss€fl. Ein ricttig angepgsster Schultergurl erlaubt e§ a,r|ar dem lnsassen, sich so
weit vorzubeugen, da6s er vollkomrneo aufrecht siEt, (bch §tst e{ trüdem straff
genug, um eine zu daake Vo.$6rtsbe,.ßgung urd damit ein aufpralhfl auf
Gegensliände bei einer daielictlen Fahrtverminderung zu !,ierhindem. Außerdem muss
sich der Pilot so frei be$/€gen kffinen, dass er alb Bedienorgane leiclt eneicheo
kann.
Zum LGen und Entfernen des Schultergurtes ist der schrnale Ausldsegurt
hochzlzieheo und dann der SchutergurEaplen a(rs dem Schlitz im Sitrgurtschloss
auszudrtlcken. ln einem Nolfall kann man sich vorn Schultergurt dadurch befreien,
dass zJr*ichd der Sitzgurt geLbt und dann def Schultergun am Auslö8egriff über den
Kopf gezogen wird.

KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROMMEL

Für deo Pilcten und deo vordercn Fluggast §nd komtinierte Sits- und Schulterguie
mit Spanntrommeln als Sonderal6rüstung erhältlich. Die Sitr- und Schultergude
führen von den an der lGtinendecke angebrachten Spanntrommeln zu den
B€festigurEspunKen an der lnneflbordsdte der beiden FrontsiEe. Eine g€so.lderte
Sitrgurthäne mit Schl6 befind sich an de( Außenbord€eite der Sitse. Sie
Spanntromrneln ermöglichen eine völlig freie B€wegung des Oberkörpers. Bei
pbtrlbller Fahrt'ierminderung \enieg€ln sie iedoch autofiEtisch und schiltzen so die
Sitrhhaber vor einern Aufprall.
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Anrnerkung:

Die SEnnbornnEln §nd so angeordnd, d§ sie $i,ßt-
nöoliche Bequemlichkeit der Schultergurte gs$ährteisten

urd-den SiEühabem sichem Halt Ueten. Diese Anbringung

rnacht es erfo.dedich. dass §bh die rechte Spannrolb zum

Pilden uM die linke Spannrdle dem Fluggad auf dem

VordersiE dient. Beim Anlegen des Gude§ sich vergadissem,

&ss der rbhtige Scnurcrgurt venE{det trird.

Zum GeEauch des SiE- und Schultergurt6 ist die Metall6chlossMlfie am Gui hoch

Ä- .*radE L d"mlt der SEinlEber ihm quer übe' sehen Ldb zbhen uM am

&hüs d€6 außeibordseitii!€n SiEgurt6 befesl€en kann' Die Spannung des

siuorrt"" i"t 
"l*u"t"ren, 

irio., der S"t uttagurt nach oben gezog€o wird' aJ-m

aminrnen oes Siu- und Scfiultergurt6 rst zunächd das Sitrgurtschloss zu oTTlEn'

dänn räJ man oe spanrfiornrnei den Gurt auf die lnnenbordseite d6 Sits6 zHlen

FAHRruESSER FÜR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT (SOND')

Als ErsaE für den Standar+Fatutrnesse, kann in lhr FlugEeug-ein db.vrahre 
.

cänwinoirta arzetpoOer Fahrtm6ser dng€boü lterden Dlesd besEt qner

;lib;;tt"r;r"t E 
"" 

ni6, der in Verturdur4 mit der Fahrbn€ss€rsl* eine

ähnliche FunKion wie ein Flu$echner erfüllt'

Um die Hahre Flwg6chwindigkdt zu edCteo' id der RirB so zu-dreiEn' da§s dle

ör"-miif* mit oiÄraettt*,perdtur in "F übereinstimrt' Dan de ttahre 
.

;tgiÄtürtiglJil oret üar* ning g@"nub€r der Famme§sernadel ade§en
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Ann!e*uno

Die Dn ckhijtle darf nicff rnit d€r atEEzeigßen Höt€
\€f\,'Jechselt tver&n. Erdere erhält mao durch Ein§elbn
der berometrischen Sl€h am HöfEnmesser auf 1013 mb

urd Able6en &r Drucktühe arn HötEnrnesser. Nach
dem Ablesen der Drucldöhe dar nicht veEe§sen werden,

die Skah des Hihenmes§ers wiede. auf den ursprunglicierl
barcfllffilen Einstellwert altüctalstelhi.

VERGASERLUFTIEMPERATURMESSER (SOND.)

Um Verei$ngsbedingungen am VergGer leicllts ie€EusElbn, l(ann dn Vergaser-

Lufitemperatunnes§er in ltn Fluguelg €ing€baü \ryerden. Der TernperatufiE6set ist

zwisctlen -15"C und +-5'C mit einem gelben Bogen martbrt. Däser kenrEeichnet

den Tempedurberebh &r Ve{gasereintfüsluf in dem sich am Verg6er Eb bik'efi

lGnn. Ein schild am Temperdurm6ser lal d wie folgt "BEl 
MÖGLICHKEIT VON

VEREISUNGSBEDINGUNGEN ZEIGER AUSSERHALB DES GELBEN BOGENS

HALTEM (l(eep rE€dle oui of ],elb/v arc dwing p6sibb icir€ conditions)

Sichthre Fercf*igkeit od€{ ho*re Lufrfeucf{bkeit l(önnen, b6ooders im Leedauf oder

b€i geringer LeisturE, zu EEbHurE im Vergiaser führen' Urter Reisefiugbedingungsr

geht die EbbidurE für g€wÖhnlbh nur langsam vor sich, so dass rpn genügend Zeit

ttat, einen auf das Eis zudlcleufühGnden DGhzahlablallzu eftennen Beim Start

kommt eine Vereisung de§ Vergasers nur selten \,/or, da bei VdEa§ die Gefahr einer

VedopiurE &6 Vergasets hfobe EisatEatsG v€nqret groß ist.

B€ü€gt 6bh der Zeiger de§ Vergaser-Lufrtemperatunn6sets unter B€dingunger

möglicher Verg6erveteisurE in den Bereich de§ gelben Bogens oder fällt die

DrefEahl d€§ Tftb retks aus un€rldärlictEr Gründen ab, so ist db

VergBservoBärmurE voll einzuscl§alten' Nadt Wft)d€renei(fien &r ußpttlttglbhen

DretEahl (vergEservom.armung ausgEchaltet) i$ durch entsprechend6

ausstrobieren zu bestimmen, \,tie siark die Vergaservon ämur§ mind€dens sein

mrrss, um rgeisumFfrek Bettieb zu ezielen
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Anrnerkuno

Die Ve{gaseryorMmung sollte rväirend des Starts

nur benutzt i/verden, lvenn dies filr eiRe gleichmäßige

und stoßfreie Erhöhung der Triebylerksdrehzahl unbe-

dingt erforderlich i§ (normalerwdse nur bei Tempera-

turen unter dem Gefrierptlnld).

öLScHNELLABLASSVENTTL {soND.)

Als Ersae rur den Abt6sslopfen in der ÖlsumpfaHassöflnung wird als

SorderausGtung ein Schndlablas8nentil arE€boten. Mft di6em Ver*il id ein

sohneller6 und saubererE At 6sen des Trieblverköl€s rnöglich. Zum Airassen des

Ö16 mit diesem Vedil i§ ein Schhuch über & En& des Ventib zu schieben, der

Schhuch in eirEn geeEn€{efl B€hälter zu ltlhren und dann das Ende de9 Veitils

oeh oöen zu drü'cken, lis es in db ofieie Ste{lurE eißschnappt. Fedetbüg3l ttaltsl

dann das Vertil offen. Nach dem Ablsen des Öb6 i§ das Ver{il mit einem

Schrauberzieher oder einern an&ren g€eign&n Werlqeug in dE tcrausgeuogene

(g€schl6sere) Sielhng zu schnappen und de' Abßchhuct| zu entiemen.
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ABSCHNITT II

BETRIEBSGRENZEN

EINLEITUNG

h diesem Ab6.finitt sird db B€trieb€grerEen, die lnstrumenteffmrlierurEen sonie

die vrbhtigFfei Himveirecfiilder angeg€ben, die for den srirPIeo B€tieb des

Flwze(€s, seirEs T.irbwerks so,rb der Anl€en und Gerät6 der Standardat $ildung

erforderlbh §rld. '

Anr|erluno:

De'l in Abb. 2-1 (Flugg€§chwindigketsgrenzen) urd

Abb. 2-2 (Fahrtenrn6sermarkierungEn) angEgeberen

Fluggesclü/iMirkeiten liegen die in der Abb. tl (Soite 'l

und 2) erttldterEn Werte ftir kofiili{rte Flugg6chYindigF

kenen bei Benua.rng der nqlrlahn StatlkdnrcköfinuEB.l

zwrurde.
Bei Benutsur€ de6 f.lott er ils für defl statischen Druck

§nd zur gerücksichtigwE der Ah,veichungen (**le Abb.

11, S€ite 2 wr 2) gegEn(»€r d€it We{ten der konirbten
FlwgEschwindigkeit bei B€iutsung de{ normalen Statik-

drucl«iffnurEen ausrcichend große Sichefteitsspannen

einanp*anen.

. Die Betrieb6grerEen filr Sonderausrtistungsanlagen oder -teile sind ggf. in

Ab6chnitt Vlllzu
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FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN

Die FlrrggcschlyindEkeit€rerEen u.d ihre Bedeüurqen tHm Betrie$ des Flrqzeugs

§nd in der nachsteMen Abb. 2-'1 wiedergegebeo.

Abb. 2l Flwg€§chwirdigkeitsgrenzen

G6ctlwindigkeit
Kn

(cAS)
Kn

0As)
Bemerkungen

Zulässige
Hibhdgesctwindigkeit

't 58 160
Diese Geschwindbkeit in

keinem Falle überschreiten

Höch*ulässige
Reiseg€sctMindigkeit

126 128

Di6e (hlrwindigkeit nicht
überschreiten, außer in
ruhiger Lufr und auch dann
nur mit Vorsicht.

97
89
EO

Bei höherer
Geschwindigkeit keine
vollen oder abruPten
Steuerbetäigungen
ausführen.

HöchsEulässige
Gesclwindbkeit, bei

ausgetahrenen KlaPPe.l

86 B5

Diese Gesclwindigkeit bei
ausgefahren€n
Flügelkhppen ni:ttt
überschreiten.

158 160
Diese Gesctwindigkeit bei
gettffnetem Fenster nicht
übe6chreiten

iilanirergEchwindigkeit:
Flugga{i}ttt: 1O43lA
Fluggevricht: 88519
Fll€geritiaht: 72614

88
80

Hibhstsulässite
Gesctrwindigkeit, bei
geitffnetem Feoder
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\J FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Db Fahrteorn€ssermarkbrurEe.r und die Bededung der einzdrEi Farben sind in der
ftactdehendeo Tabdle 2-2 nidergpgeben.

Markierungen
Kn IAS

Einzehflerl Bedeutung

Weißer Bogen 41€5 Betriebsbereiilh,Flügelkhppen
ausgefahren'.
Die ur{ere Grenze id db
Übeziehgeschwindbkeit bei
höchsEulässigem Geu/icht in Lande-
konfiguratbn (Vso). Db obere Grenze ist
die höcHr*tgliche Gesctrwindigkeit bei
ausoelahreaen Fltisefidap9en.

G.üner Bogen 47-124 Normaler Betriebsbereich, die untere
Grenze ist die Überz iehgeschwindigkeit
(Vs) bei höchsbuläissigem Ga'richt,
vorderster Sch,erpunKslage urd
eingefahrenen Xhppen- Die obere GreEe
ist di€ hächsEulässige
Re6eg6chwindilkeit (Vno).

Gelber Bogen '12&160 ln diesem Geschwindigkeitsbereich ist nur
bei ruhiqer Lufr zu flk{en,
Steuennaßmhrnen §nd mit Vo{sicht
a{szutühreo.

Roter Strich 160 ZuLissige Höch§gesctMindbkeit für alle
Betrie+§grenzen

Abb. 2-2 Fahrtmessemarkierungerr

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

Trieb$qlGhelddler: Tedroo Lycornir§
Ti&rvertsrnuger; O36GA4M
Tri*!ßrksbetiebgrenz$ für Shrl und tlaueöetrieb:

HösMeistung: 180 BHP (134,2 kW)
Höchsa.rEs*re Drehzahl: Z0O U/min
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Anmedono:

Der Slanddrehzahlbe{eich bei Volbre (Vergp§€n/or-

n&murE ausg6chaltet und Gemiscfi bedbnloopf

abgemage , ltöctde DrehzahD liegt bei 2350 bis 2'150 U/mio.

HöctrsEuEssige Öltemperdur

MiBdedit|Cruck:

Höch-s{zulässirer Öldruck:

PropellefieIdelbr:

Propdlermtder:

PropdHurchrEss€r:

MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKSINSTRUMENTE

Die Markierungen der TriebMErksinstrumenie und die B€deutung der einzelnen

Farben sind in der riachfolgenden Tabelle 23 wiedergegeben'

Roter Strich Grünor Bogen Gelber Bogen Roter Strich

Betriebsbereich
Vorsichts-

bereich
HöchsEulässiger

Drehzahl

Ölt€mp€ratur
arEeiger

Öldruckmesser

Vergasodufr_
Tempelatur
anzoiger

25 psi

o,723 b)

22co -27@
U/min

1m - 245'F
(38 - 118'C)

60-9OFi
(4,134 - 6,201 b)

- 15'C bis
+ 5'C

245'F (118'C)

1 00 p€i (6,6so b)

Abb.2-3iriarkie{ungenderTriebtlerksifisfumente I

Flughandbuctr
C6sna 172 N / Reims C€ssna F 172 N

r 'r 8'c (245'F)

25 Fi (1 ,723 b)

1 1 5 F6i (6,890 b)

Sensenich

76Et 8460
rrrd- 76 inctre§

min. 76 inclrc§

lnstrument
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\J HöCHSTZULASSIGEGEWCHTE

Als Norr|am€zet€:
HibhsEulässiges Startge!'Yicttt: 1156,614

HöchstulässiFs Lan&gelvicfit 1156,6 kp

HöchsEutsssiles Gervidlt in den Gep6ckraf,nen:
Gepäclaaum 'l (oder Fluq9sl auf KirxlefBitr), Sta. 208 bis 274 cm: 54 kp'

siehe Anmerkung uteo.
Gepäcf!-aum 2, Sta. 274 bb 361 cln: 23 kp, sbhe Anrnerl(.lrE urnen.

Anmerkuno:

Das htrcMulässige Gerlricht für beid€ G€päclaäurne
zusammen b€trägt g b.

Als NutzflWzeug:
HöchsEullissig€s Stattge,rricm:

Hochskulii§sires tandege\,vicht:
Höchstzulässiges Gqyicttt im Gepäckaum:

SCHWERPUNKTGRENZLAGEN

Ah Nut luozeuo:

Scli/YeDunktbereich:

Vorde.e Gr€{räagp

Hintere Grenzl4e:

SchlerptrnKb€zlrgE
eb€oe:

STlA
907 lqp

Beim Eins& als Nutzflugzet€
dtlrfen Geflackraum und Rocksitz
nbtil belegt sein.

0,89 m hinl,er Bezugsebene bei 885 kp oder wenig€r,
mit linearer Veränderung bis 0,9E m hinter
Bezugsebette bei 1oa3 F.
1,20 m hinter Bezugs€berE ftk alle ci€Yvbhte.

0,89 m hinte{ B€zt gsobene bei 8a5 & oder weoiger,

mit lineare{ VeränderurE bb 0,90 m hinter
B€zugseber€ bei 907 kP.

1,03 m hir{er Bezugsebene fü alle Gewichte.

Hintere Grenzlinie

Schwerpunktbezugls-
ebene: Unteateil der Vorderseile des Brandschotts.

Unterteil der Vorderseite de§ Brandschotts

Als NormalfrugE€rE;

Scht\leDunRsbereich:

Vodere Greozlage:
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Ats NormalfluEew:

Diese6 Flugze{lg ist als No.lml- und Nut lwzeug zwehssen ln der lGrtegorie

Itonnatf,r{zeug tathfl alle Flugae{4p, die tür nonnale Flwfi}anöv€r (nirtt Kundnw)
ar.Egelegt skrd- Dazu getäen alle bd notrmlen FlüOen aufueterxbn Manörer'

ÜUerzi*rn lausgeno.nrEn H@hreißeo), Lazy Eigtt, Chandelb und Kurven mit

einem Ouerneigu-ngswinkel unter 60'. Kundflwmantver einschlbßlich Trudeln sind

nk;ht g€§tattet.

Ats Nutznuqzeuo:

Die6es Flugzer4 i€t nicft ftir den dnerl Kuß*flug al§gelegt. FUr den Efterb -. --
versctrieOJer /eugnlse und Bde€htigungeo wie etlva ds Be{utstild, Piht mit IFR-

Flugberechtigung und Fluehrer sind i€rr6h b€€timrnte Flugmanörye{ erfordedich.

Alddiese M;nöt/er dürfen mit diesem Flugzeug ausgeführt 'r'rerden, $,enn e§ ah
Nut lwzeug eingeseüat wird.

B€im Einsatz ats Nutzflugze€ dorfei der Gepdckaum und db Rücl§itze n*$t bel€glt

sdn. Zu&iJ 6irtd nur die rlactdeh€rid gierBnnten ltunsttugmanöver

Ausgabe 3, 31 .1 0.1 979
Seite:2€

ZULASSIGE FLIJGMANOVER

Manöver

Chaftlelle

tazy Eiff
Stdlkurve

Truddn

Ütezi*lell (auegEnomm€n Hodtrdßer)

Empfohlene G6chYrindhkeit
bei Einldtuno des Manti\€rs'

16 kl lAs

16lgl IAS

95 kt IAS

LarEsam Fahrt $,egn€*men

LarEsam Fahrt $/egnehrnen

'Abrupt6 Bdät(ren der Steuerorgane ist bei G6ctMiMigkeiten
über 97 lar teröoten

Kunstfl(Ernanöver, die mit hohen B€HurEen verburden sind, dürfen nicttt - .

ausgelührt werden. Bei der Ausführu§ von Flqgrnanöi/ern mus§ man sictl-st€ts vor

A'-dei halten, dass das Flwzeqg s*rofi inienfö.mb gebad i§i und bei kopflastigen..

Fh;öhgen rdsch Fahd auhmmt. Eine entsprech€ode Kooirolle der G€§ch'vindigkeit

ir* &tä oA aren fbgmanü/ern unerLisslbh, und drle an hohe c'€scluindrgkeit die

uiglerum 0be lohte Beh§ungeo mit si$ bringen karm' id urier
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ailen Umständen sorgfältig zu vemEiden. Außerdem dürten bei allen Flugmanbvem
keine abrupten B€tätigungen der Steuerorgane vorg€riornmen u€rden. Absichüiches
TruCeln mit eingefahrenen Flügelklappen ist verboten.

HÖcHsTzULAssIGE FLUGIASWIELFACHE

Als Normallluozeuq:

FlugHvbltache (Flwgp\'yi$t I 1 56,6 le) :

' X}apperl dngefanren + 3,8 g, - 1,52 S

' Khppen a6gEfahren + 3,0 g,

' Die Bem6sungsflughstvielfachen betragen 150% der
oben angegebenen Werte, uM die Zellenf6tt keit
entsprl*t in jedem Falle d€n BemessungslaSe, oder
liqrt (hlÜber.

Als Nutzf,upeug:

FltEla6tvietfrche (Flwg€lric*tt 1 1 56,6 le) :

' Khppen eing9fahren + 4,4 g, - 1,76I
' Klappei atsgehhren + 3,0 g

' Die BernessurE6fluglastuiefachen betragen 150% der
oben angegebenen Werte, und dh Zellenfestigkeit
entsprb in iedem Falle den Bemessungstasten oder
liegt daruber.

Flughandbuch
cessoa 172 N / Reims Cessm F 172 N
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ZULASSIGE FLUGARTEN

Das Flwueug i§ für VFR-Tägflüge ausgerüdei, kann aber awh for VFR-Nactltfiüge

ba.y. flir IFR-Floge asgerüstet rtErden. Die Mind€§lausrüstung an lndrurEnten und

Geräten für di5e Flüge ist d€o einschEgigen Vorschrnen zu enhehmei. Die

EintEgung &r zugdasseien Flwarten auf &rn Hinvlgssci ld for die

Betrie@rcnzen Esst eftennen, ltElche ArBrüstung zum ZeilpunK der Eneihng de§

Lufttüchtigkeitszeugnisses im Flugze{g eingeöqut war.

Unter bekanrieo Vereisung§b€dirEurEen darf nict{ genoqEn trerden

MAXIMALE KRAFTSTOFFM ENGEN

2 Stan&rdtanks: ie 2'1,5 US{a[ = 81,4 I

G6amtkurgst/€mögen:

Ausnk{b€re tllenge (alle FlqgbedingungEo)

Nicht ausfliegbare Menge:

2 Langstreclcr*anlG: je 27 Us-gal = 1@ I

Ci€saflff§urlsvefi6g€n:

Ausfl iegbare ilerE€ (alb FhsbedingungEn)

Nicht ausfliqlbre tvlerEe

43 Us{al = 162,81

40 US{al= 151,41

3 US{al = 11,41

54 US{al = 2O4 I

so US{al = lEg l

4US{al= 151

Anmerkuno

Damit b€j de( Betadong (h FsurEsvetrtogeo \oll
ausgeoutst wird, i§ das Tanl$shlwntil entweder auf LINKS

oder RECHTS zu stellen, um ein Überlaufen d€s Kratutofß
in defl ande{en Tank auszuschließen.

AnflErkum

Bei Start uld LanduE Tanlftkhi\rcr il arf BEIDE ddhn

ZuläsEle Kraftstiofßo.ten (und -farben):

Bleianner Flugkraftstoff (Uau) von 'l 00 OKan.

Flugla'afr§off (gron) von lm OKan (mher 1001$ OKan)
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15 kn

15 kn

FoEerde lnformationen siM al§ a6ammer§ef§ten oder einzelnen

Hinv,/eischiklem ersichtlich:

(1) lm w en Blicldets de6 Pilden: (Di€ Eintragung ,Tagfr[€, l'lachiug VFR-' 
und IFR-FIW", db im urfe.l stehetden Bekpiel ang€eben ist, äfftert sictt
eßtsprechend der A[6rü§tung des Flugzews).
Dies€s Flugzeug muss innerhalb der in Form \,/on Hinvrei§schildem,
ilarkierung$ urd im FlLqhandbucfi angeöebenen Befiebsg.enzen
bctutsben wenten.

Mar$/erg€chwindigkeit

Fluggewicht

FluglasMelfaches

Als Normaltlugzeug

97 kl tAS

1156,6 kp

Klappen eirsefahren
+ 3,8 - 1,52
Klappen ausgefahrei
+ 3,0

Als Nutzflugzeug

97 kn IAS

910 &
Xlappen eingetahren
+ 4,4 - 1,76
KJappen ausgetahren
+ 3,0

Normamugzew: KunSRW dnschließlich Trudeln nicht erlaubt.

NutzflLEzew: Ci€päckraum und Rücksiz dtlrfeo nict$ belegt sdn.

Zulassiir sihd nu. die nach$elBnd oenandten Kunstf,uomanöver:

llhnöver Emofohleneceschwind. tlanöv€r Emdohlen:ece§chwind
beiEinleitunq td Einleituno

Chandell€ 105 kn Trudeln Lrngsam Fahrt
[iegnehmen

Lazy Eight
Steilkurve

105 kn
95 kn Überzieh€n

(ausgpnornmen
Hochreißen)

Langsam Fahrt
uaegnehmgn

Flwhardb{Jcrl
Cessna 172 N / Reims C6sna F 172 N

HÖcHsTZ UI.ÄSSIGER SEITET,IWIND

Höchste nachgewiesene SeitenwindgEs6iwind(rkeit beim Shrt

Hibe nacügelyiesene Seiterwindge§ch'lindigkeit beider Laodurg
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Haitlenverlust beim herausnehmen des Flilgzews aus dem überzogenen

Flwzustad; !EO fr.

Abruses B€tätilren der Steuerorgane ist bei Gescht'vindbkeiten tiber 97 kn \qboten

B€enden der Trud€lbev'/egung: Seitenruder entgegeng6€tzt ausschhgen, .. .
Hötlenruder drücken, Steüet;gane in Nullstetlung kirEeo. Ab6ichtlich6 Trudeln bei

ausgefahrenen KhPpen ist !€rboten. Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf

nicht geflogen werden. Diese§ Flugzeug i5{ ab dem Datum de§ OrigioaL

Lufrtüchtil(eitszewnisse§ ftir folgende Flüge zwehssen:

Tagnug, Nachtflug, VFR-FI€, IFR-Flug Üe rEch Ausrüstung)

(2) Vor dem Tankwahlvertil:
Belle TanlG auf für Stalt und Landung.

(3) Am Tankvrahlventil;

Bei Standardtanks:

Bdde Tanks auf '151,4 | (4O gal) in allen Flughgen au§fliegbar

Linker Tank 75,71 (20 gEl) nur im Horiontalflug auslliegbar.
Rechter Tank 75,7 I (20 gal) nur im Ho{izontalfll8 ausfliegber.

Beide Tanks zu.

Bei Langstreckentanks:

BeiJe Tanks auf, 189 I (50 gal) in allen Fluglagen ausfliegbar.
Linker Tank 94,51 (25 gal) nur im Hofizontalflqg ausfliegbar.
Rechier Tank 94,5 I (25 gEt) nur im Horizontalfltjg ausfliegbar

Beide Tanks zu.

(4) ln der Nähe der Kraff§tofüankverschlü§se:

Bei Stan&rdtanks

al.4t 1 0O Oktan bleiarner Flugkaftstotr (blau) /
1 m Oktan Flugls'afrstoff (grün)

Bei Langslrecker{anks:

1 02 I t m Okhn UeianrEr Flugkrafrstoff (bhu) /
1 m Oktian Flwl0aftstotr (grün)
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(5) Am Flügelldappenstellanzeiger:

Slips bei ausgefahrenen Khppen sird an verr€iden

(6) lm Gepäckraum:

HatchsEuläslsig6 Gewicht für Gepäck undoder Fluggasit vor dem

Gepatckau.ntorschloqs 54 kP.

HöchsEulbsiles Ge\,\iicht hinter dem GeEi,ckaumturschloss 23 kp
HächsEulässiges Gepäclgevricht insgEsamt 54 kp.

Weitere Behdungsaftyei§rngen sehe Ab§chnitl Vll,Ani.reisungeo
zur Gevrichts- und Sdr rerpunHsb€§timmurE (Fluggewicht)".

Cl Am lnskumentenbrett in der Nähe der Überspannurxgsllamleuahte:

HoctBpannur€

(8) Am Öbinfilllstuken bzw. an der Kappe der Triebwerksverld€lrung

I ltr. . Nur HD-Öb gsnäß Cor{inentaFMotors-Spec. MHS-2,1A

venßenden.
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ABSCHNITT III

>-.

INHALTSVERZEICHNIS

LA t)(,llc
Landung mit einem Ptsten Reifen
Landung ohne HölEnsteuerung

NOTLANTX.lliIGEN

Vorsorgliche Lardung mit Trieh^€rksleistung
Notlandung mit steieodem Triebwerk
Notwasserung

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

NOTVERFAHREN

15

36
17

S€ite

13
33
33
a4

35

18

34

19

19
39
310

311

TRIEBTVERKSSTÖRUI{G

während de6 Starthuf€s
Nach dem AblEbeo
Während des FlugE§

BRANDE

Trietr ,erksbrsnd beim Anlassen am Boden

Tiebvrerksbrand im Flug

lGbinenbrand
Fl0gelbrand
KabdbEnd im Fhfg
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INHALTSVERZEICHNIS (Forts)

STÖRUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Zu hoher Lad6trom
Unzureichender Lad6trom

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

Eisbildung im Vergaser
VeI§ hmut e Zondkrzen
Zündmagnetdörungen
Niedriger Öldruck

Seite

313

3-14
314

315

3't5
116
316

Ausgabe 3, 31.10.1979
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ABSCHNITT III

NOTvERFAHREN

Triebwerksstörung

WAHREND DES STARTLAUFES (MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLANGE
VORAUS)

- Startabbruch -

(1) Gashebel - Leertauf

(2) Brernsen betätilen

(3) Flügelkhppen - einfahreo (falts ausgefahren), um beim Aus(ollen auf der
Startbahn die Bremswirkung zu erhöhen.

(4) Gemischbedienklopf - ganz herausziehen (Schnelhtop).

(5) Zünd- und Hauptschalter - AuS.

NACH DEM ABHEBEN

- Startabbnrch -

Elei einer Triehir/erksdörung nach dem Shrt i§ als erstes sofo( der Bug abzusenken,
um die G6ctwindigkeit zu halten und in eine GleitflWhge übezwetEn. ln den
meiden Fällen iS die Landung geradeaus durchzuführeo, wobei nur kleine

RicttungsSnderung€n zum Aus\,teichen vor Hindernissen !,/ozunehrnen sird.
Flughöhe und Fluggeschwindigkeit rebhen nur selten au§, um die filr eine Rückkehr
zum Flugp& notv'/endige '180" tturve im Gbimug ausfühten zu können. Bei den
folgenden Vertahren wird arsenommen, dass vor dem AufseEen noch genügend Zeit
für das Abschaften der Kranstofizufuhr und der Zündung zur Verfügung steht.

(1) Ge€cttnindigkeit - 65 kn IAS (Flüselldappen eingehhren)
m h ßS (Flü€elkbppen asgElqahteo)

(2) Gemischbedienlctopf - g€nzherauszi*En (Scnnelbtop).

(3) Tank€ht€ntil - ZU

(4) ZilrdsclElter - AUS
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_i,__. ces chyindlakctt I 5, kn (IAS)

MAXMAIE GIE]IFLUG- ' ";::]'* 
iE 'FahrtYild Ettdie-

. §fngCfg F o xrappen c1n6.talr.E, y1ä.1sr111.

12000

10m0

8000

6000

4000

2000

l0 15 20

Stlecke übeI cflird (ktd )

'

1""'
.läiif

7,l
,,.r.t,--..':'.. 

'";
:-rn'

.,..,1i

,t,,-t'tt-.iii,1s'

IIIIrrIT
I

I
III

0 25 30

A-ob. 3-l MaxiEale CleitfluAstrecke

(t) F]üselklappen - vie erforderlich (l+oo verden eolfohren)
(6) Haultscha.fter - AUS

W]{HREND DES FLUGES

- l,IiedergnlasseE des ausaefallenen 1}iebrerls -
väIrend des cleitffuses zu eines AeeiAneteD I!.ldeprs.tz ist zu ve.sucheD, die
Ursache der Triebyerkstörung fesrzustelfen. Fatfs es die Zeit erlaubt urd
ein {iederanlasseE des D.iebwerks Böglich ist, ist wie tofst vorzusehea:
(l ) cfeirsesch'rindiskeit - 65 kn IAS

(2) Verga.servorvärouna - eiüscha.lten
(3) TankvahrveDtil - rrIDE
(!) ceoischbedienknolf - reich
(5) Zündscha.lter - BEIDE (ode! AIIÄ.SSE{, fs.11s propeller nicht iE labr.trind

nirdreht ) .

(6) Aniaßeinspritzpule - eingeschobeD unC verrieaert.
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BRANDE

TRIEBV!'ERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

UnsactEemäßes Anlassen bei SctMierigem Anspringen in kaltcn Wetter kann zu

Flammril,ckschlag und zu nachfolgender Entsündung von im Ansawschacht

angesammeltem Krafrstoff führen. ln einem solchen Fall ist wie folgt zu vertahren.

(1) Trbbvrerk mit Anhssea weiter durcMrehen und ver§lcf|en, ein anspringen zu

efiel*en, wodurch die Fhmmen und der ar€esamrnete Kratstofi durch den

Vergaser in das Triebtrerk g€saugt lErden.

(2) Wenn das Anlaqsen gelingt, Triebv/erks ein paar Minuten mit 't 700 Uhin laufen

lassen, dann abstellen und auf entstandenen Schaden untersuchen.

(3) Gelingt es nicht, das Triehrc.k zum Anspringen zu bringen, dann z'r'lei bis drei

Minuten bei geöffneter Drossel (Vollgas) weiter durchdrehen, vrährend

außeistehende Helter Feuerlöecher bere( machen.

(4) Wenn alles zum LösctErl bereit ist, Triebü/erk nicht treiter durcMrehen. Haupt-
und Zündschalter ausschalten, Tankwahlventil schließen.

(5) Flammen mit Feuertöscher, SiEkissen, Wolldecken oder Sand eindämrnen.
Nach Maiglichkeit versuchen, den Vergaseduftfilter zu entfemen, \4.enn dieser in
Flammen steht.

(6) Gründliche Untersuchung der Brandsch&en vomehrnen und b€scMdigte Teile
vor dem nächsten Flug instands€Eeo oder austausclren.

TRIEBU'ERKBRAND IM FLI.IG

Triebußrksbrände im Fllq kommen äußeEt selten vor, ggf. sind aber folgende

MaßnahnEn zu üeffen:

(l) Gernischbedienhopt ganz herauszietEn (Schnelbtop)

Seiter 41
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(2) Tanlftahlventil - ZU

(3) Haudschalter - AUS

(4) Kabinenheizung und +elüftung - AUS (mit Ausnahme de( Frischlustdüsen an

der Decke

(5) Flug§6ctwindigkeit - 100 kn lAS. Falls der Brand nicht erlcchen ist,

Gleitgschwindskeit erhöhen, um eine GesclMirdigkeit zu finden, bei der ein

nbht brennbares Gemisch entsteht.

Notlandung durchführen wie im Ab§ats .Notlandung mit Settendem Trieh'\€rf
(S- 39) beschrieben. Nicht versuchen, das Trieb$/erk wiedel anzulassen.

KABINENBRAND

(1) Hauptschaner - AUS

(2) Bedk organe für KatinenhdzurE und -belÜfrung - schtießen (um Zuglui zu

lermeiden)

Anmerkuno

Handfeuerlöscher einseEen, falls ein sobher zur Verfügung

steht. lGnn das Feuer nicht gelGcht werden, ist so bald

wie möglich zu landen.

Wictrtiger Hirftveis

Nach BenuEung d6 FeuerLbchers in ge§chloGsener

lGbine ist es ratsam, die tcbine zu be bzw. entlüfren.

FLÜGELBRAND

(1) Hauptschalter - AUS

(2) BelüfturEEorgan€ - schließen
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Anrnerkuno

EirEn Schiebef,r€ durchführen, um die Fbmmen vql
Krafr§offrank urd Kabirc fernzuhalten, und so bald

wie möglich mit eingefahrenen FlügelklapPn hnden.

KABELBRAT{D IM FLI,'G

Das e6te Anzeichen eines lGbelbrandes i§ f0r gewöhnlbh der C€ruch breflnender
oder schrno.erftrer lsdierurE. ln einem sokilei Fall lst Yvie folgt lol-zwehen:

(1) Hauptschalter - AUS

(2) Alle FunkgEräte und ehKrischen Schalter - AUS

(3) Friscntufrdüsen, lGtinenbelüRur€ und +eizung - schließen

(4) Feuerli,scher - eir6eEen (falls vorhanden)

Wicl ioer Hinv,eis

Nach BenuEung des FeuerlösctErs in geschlossener
lGbine ist es ratsam, die Kabine zu be- bzvr. entlüfren

Falls d6 Feuer erloschen zu sein Ectleir{ und ebKrischer §trom filr die Forts€eung
des Fluges benani$ wird:

(5) Hau*schalter - EIN

(6) SchrEschalter - auf schadhaften Strornkeis prüfen, aber dbsen oicttt h,äler
einsctralten.

CD Funkgedte uM e{eKrische Schalter - einzeln mit gewissen Pausen
einsc+Elten, bis der Kurzschluss gefunden i§.

(8) Frischlufrdüsen, Kabinenbelüfrung und -heizung - öffnen, nachdem man sich
vergetlissert hat, d6s das Feuer völlig erloschen ist.
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LANDUNG

LANOUNG MIT EINEM PLATTEN REIFEN

(1) iilan muss dsrauf gefasst sein, d§ das Flugzeug nach der Seite d6 plden
Reifens ausbricht.

(2) Flügelklappen normal ausfahren und das Flwzeug in hecklastiger Lage und mit

hängeldem Ftugel aufs€een, um den Pldten reifen mijglichst hnge vom Boden

abzutlalten. Nach dern Aufs€tzen kann die RbhtutE§kontrolle mit dem

Seitenruder und der BrenEe am guten Rad auftechterhalten ltefden.

LANDUNG OHNE HOTIENSTEUERUNG

Flugzeug unter BenuEung des G6bedienknopfes und de§ Höhenruder-Trimmrades

für den Horizontalflug (bei etwa 60 kn IAS und Flilg€lkhppen auf 20" ) austrimren.

Danach die Einstellung de6 Trimmrad6 nbht mehl \€rändem, sondem den

Gleitwinkel nur noch durch entsfiechende AnderurE der Triebv{erkslei§ung

kontrollierefl.

Beim Ablangen zur Landung wirld sich die auf die veningerte Leislung

zurirclauführerde KopfHigkeit nachteiltl aus, uM 6 be§teht die Mi,glichkeit, dass

das Flugzeug mit dern Bugrad zuel§ auf§eEt. Aus desem Grunde ist das

Höhenruder-Trimmrad beim Abfanqen schwanzlaatig zu ver§ellen und die Lei§ung so

einzudellen, dass das Flugzeug vor dem Aufsetzen in die Hor2ontalfluglage rotiert

Beim Aufseüen ist das Gas ganz u,€gzunehmen.
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\/ NOTLANDUNGEN

VORSORGLTCHE LANIX.ITIG M]T TRIEBNvEFT(IE§TUi|G

Vor dem Versuch einer ,Auß€nlardung' sollle man das Landegebiet hngsam in

sicherer Höhe, Floch lief gienug überfliegen, um das Gelände auf Beschäffenheit und

Hindemisse zu übeDrufen. Dabei ist wie folgt zu vetlahrenl

(1) Gevrähltes Gebiet mit 20' Klappeftstdlung und 60 lsl lAs Cieschwindigkeit
übedliegen und &bei d6 zum AufseEen bercrzugte Getie{ for den n&hsten
Landeanflug beobachten. Dann nach Eneichen einer sbh€ten Höhe und
Geschwindigkeit die Flogelkhppen wieder einfahren.

(2) FunlqeditesctElter und ebktris.her Schalter - AUS

(3) Fli&dklappen - 4Oo (beim Endanflug)

(4) FluggesctMindigkeit - 60 kn IAS

(5) HauptscfEher - AUS

(6) Kabinentüren - vor dem Aufsehen enüiegeln

(7) AutseLen - in leicht s.tnmnzladEer Flwlage

(8) Zündschalt€{ - AUS

(9) Shrk bremsen

NOTLANDUNG MIT STEHENOEM TRIEBWERK

Wenn alle Versuche, das Trieb$erk wiederanzulassen, scheitem und eine Notlandung
unmittelbar bevorsteht, ist ein geeignetes Gelände auszuwählen und wie folgt 2u

verfahren:
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(1) Fiugg€schwindigkeit - 65 kn IAS (Khppen eingefahren)

60 l«l IAS (KhPPen ausgefahren)

Gemischbedienknopf - garE herausziehen (Schnell§op)

Tank\r.rahtventil - ZU

Zündschalter - AUS

Flügelldappen - wie erforderlich ('O' lterden empfohlen)

HauptsclElter - AUS

Kabinentüren - vor dem Aufs€Een ertriqFln

Aufseben - in leicht sctn'vaMastiger Fluglage

Stark bremsen

(2)

(3)

(4)

(s)

(6)

(7)

(8)

(e)

NOTWASSERUNG

Zur Vorbereitung der Notv,r6serung schviere Gegen§iänd€ im GePäckraum sichem

oder au,,'rerten- Ftr den SchuE det Gesichter der lnsassen beim Aufs*en
zusamrnengetaltete Mantel oder Kissen zusamrnenrollen. Notrufe .Maydaf mit

Angabe deiPosition und der Absichten auf Frequenz '121 ,5 MHz senden'

l't I Anfluo deom wlnd planen, wenn starker Wind und starker Seegang henschen
' ' Se' 

"ü,iei 
Ounung und leichtem wind i§ parallel zur Dünung aufzuseEen

(2) Anfluo in waaqerechter Fll.Elage mit Klappenstellung von 20' bis 30' und
'-' 

"uir"ätt"na.ir*bwerksddüng 
ftir eine SinkgEschdindigkeit von 30o fr/min bet

55 kn tAS. lst keine Leistung verftlgbar, Anfiug mit 65 kn IAS und eingefahrenen

Khppen oder 60 kn IAS und 10o -Klappen§ellung durchführen'

(3) Kabinentüren entiegeln

14\ Glerchmäßktes Sinken bis zum Aufs€Cen in honzor{aler Fluglage beibehalten
' ' ielnen Aufa-ngvorgang versuchen, da es schwieng ist die Höhe des Flugzeugs

über Wasser zu schäEen.
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(5) Zum ZeitpunK de§ AutseEens Kissen oder gefaltete Mäntel vor das Gesicht
halten.

(6) FlWEeqg durch die Türen verhsen. wenn ndüg, Feneter öffnen, um Wasser in

die t<atine hereirEulassen, so d6s sich der Dnrck ausglei$l utd die Tür
ge{tfind t /e.den lcnn.

(7) Schwimmw€sten und schlauchboot (wenn vorhanden) nach dem Verlassen der
Kabine aulbhsen. Mann kann sich nicht darauf verlassen, dass das Flugzeug
neh dem Auf§eEen länger als ein paar Minuten schwimrnt.

Das Flieen urner bekanr[en Vereisungsbedingungeo ist verbote.r. Bei unerv./a d
aufrretender VereisurE ist jedoch rrvie folgt zu handeln:

(1 ) Pitotrohrtleizungsschatter auf EIN (falls eingebaut)

(2) Umkehren oder Flughöhe ändem, um in Außeilemperaturen zu gehngen, die ftir
Vereisung w€niger förderlich sind.

(3) Kat neflheizungslsppf ganz herausziehen und Enteisungslufraushs öffnen, um
madmale Warmluflzufuhr für die Windschutzscheibenenteisung zu erhalten.
KabirEnlilftungsloopf so einstellen, dass die WarmluEufuhr für
Erneisungszr.,€cke am größtefl ist.

(4) Gas geben, um die Drehzahl zu erhöhen und den EisansaE an den
Prop€llerblilüem möglichst g€ring zu halten.

(5) Auf Apeichen voll Vergaserluftfilter-Vereisung achten und Vergaservo.wärmung
je nach Erfordemis betäigen. Ein unerldärlicher Abtall der Triebt'rerksdrehzahl
kann durch Eisansah am Vergaser bzvv. am Luftansaugfilter verursacht u/erden.
Falb die Vergaservo.wärmung dauemd benutt wird, G€misch für maximale
Drehzahl entsprechend arm ein§elbn.

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN
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(6) Landung auf dem fticBgdegenen FlWpbE planen Bei äuß€rst schndler

EistildurE ean geeign€tes GeEinde für eine .Auß€ohndurEl s\rchen'

(7) Bei einern Eisansatz von 0,5 cm oder mehr an den Fltigelvorderkanten muss mit

eirPr b€deutend höhercri ÜbetziehgescttwindiglGit gercchn€t tterden

(8) Flügelldappen eingEtuhreo hssen. Bei starkem Eissnsats am Höhenleitv!'erk

könnte die Richtungsä&rung de8 TEgflügel-Nadlhufsbqlt€s durch die

a6g3fahrenen Khpp€o zu einem Verlud der HötEnnder-WittGamkeit führen'

(9) Unk6 Ferrster öffnen und' talts rnÖglich' &s Eis von einem Teil der

Wirds€huEscheibe abkratzei, um drle Sichtrnoglichkeit for deo LandeanflW zu

erhalten.

('l O) LandeanflW erfo«lerlbhenfalb mit dnqn Vooäds§lip austÜhren' um b€§lse(e

Sicht zu haben

('l'l) AnflW je nach SUirke d€6 Eisanssbe§ mit 65 tis 75 kn IAS durchfü en'

(12) Landung in Hodzoitamughge durchfilhren'

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Sollte das Flugzew in einen Spiral§turzflug geraten, so ist wie folgt zu handeln:

(1) Gas gsnz $/egn€hrner

(2) Durch k@rdinierte AN'vendung lon Quet- und Seitensleuer das Flwzewsymbol

am KuNenk@rdinator auf die Horizontbezugslinie ausrichten und so die Kurve

beer#t.
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(3) Haiherd€ller \oGiiohtig zietEn, um die ang€zeigte Gescttu,indukeit hng§am auf

80 lsr IAS zu treningern.

(4) Höhenruder-Trimmrad so eircteilen, dass ein Gbimug mit 80 lgl IAS

auf rectiterhalten wird.

(6) Vergaservorwärmung einsctialten

tO Gelegentlich Zwischengas geben, iedoch nicht so viel, dass der ausgetrimmte

Gleitfl ug beeinträchtigt wird.

(8) Nach Austritt als dem SpiralsturzflW auf normah Reiseleistung gehen und Flug

fods€Len.

STÖRUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Störungen in der Stromveßotgungsanlage können durch periodische§ Überwachen

des Amperetneters und der Überpannungswamleuchte fEtgestellt 'nerden. 
Die

Ursache solcher Störungen i§ iedoci for ge\,'rÖhnlich schwer zu bestjmmen Die

wahrscheinlichste ursache für einen Ausfall des WechselstrorEenerator§ sind ein

gerissener Generatorkeilrierten oder durchgebroctErE Leitungen, otMrohl hier auch

andere FaKorei im Spiel sein köonen. So kann zum Bei$iel ein b6chädigler oder

falsch eingesteflter Sponnung§tegler Störungen hervorrufen Elektrische Störungen

dieser Art schafien einen 
"eleKrischefl 

Notfall", bei dem sofo gehandelt \"rerden

muss. Stromv.ersorgungsstöturgen fallen gewÖhnlich in a.vei Kategorien: zu hoher

Ladestrom oder nicti ausreichender Lade§tro.n. Oie nachfolgenden Ab§ätse

beschreiben die empfohhnen Abhilbmaßnahrnen fÜr beide StÖrung§fälle.

(5) Handräd lGlassen und filr die Einhaltung eine§ gerdden Kurses da§ Seitenruder

benuEen. Seitenrudertrirnmung (falls eingebaut) riachstellen, um das Seitenruder

von Gyrnrn€trischen Ktäfren zu entlasten.
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ZU HOHER LADESTROM

Nach dern Anlassen des Trbbi\ßrks und starker elektrisctler Belaslung bei ni€xiriger

Trieb\,ve*drehzahl (2.B. bd LirEerem Roilen) wird db Bäüerie so v/eit enüaden sdn,
dass §e in der er§en Zeit des Fluges einen höheren als den normalen Ladestrom

aufnimml. Nach dreißig Minuten Reiseflug sollte jedoch das Amperemeter weniger als

a ei Zeigerbrciten Ladestrom arEeigien. wenn die Anzeige auf einem langen Flug

über diesem We( bleit{, würd€ sich die Balterb überhitsen und der EleldroM

übermäßb s.hnell ',/erdampfen. EleKronische Bauteil€ in der eleKrischen Antage

können durch die über dem Ndmah.iert liqFnde Näspannung ih Mitleidenschafr

gez€en !\refden, rlEnn die Überladung der Batterb auf lalsche Einstallung des

Spannungsrwlers zuruckuführen ist. Um diese Matglichkeiten auszuschließen,

schaltet ein Überspannungsramgeber den Wechselstromgenerator ab, uM eine

Überspannuqgsrvamleuchte leuchtet auf, r,'/enn die Ladespannung etwa 16 V eßellht.

Unter der AnnahnE, dass die Störung nur vorübelgehead id, sollte man versuchen,

den GerErator wieder einzuschalten. Hiezu sind beade Hämen des Hauptschalters

aus- und dann wieder einzuschalten. lst die Std{ung inzwischen behoben, so nimmt

der Generator wieder seinen ftormalen Ladebetrieb auf, und db wambuchte erlischt.

Le@htet hingegen die Leuchte wieder auf, so ist di6 eine B6fdtigung der Stüung. ln

diesem Fall sollte der FIW beerdet werden und/oder die Stromerdnahr€ au§ der

Batterie auf ein Minimum rcringert \,',erden, da die Battede die eleKrische Anlage nur

eine begreMe Zeit versorgen I(ann. Wenn dieser Notfa während eines Nachtfluge6

aufrritt, muss Strom filr den späteren Gebrauch des Landescheinwerfeß und der

Ftügelldappen während der l-andung aufg6pdrt lr'lerden.

UNZUREICHENOER LADESTROM

Wenn das Ampetemeter im Flug eine andauemde Entladung anzeigt, so lässt da§

erkennen, daqs der Gene€tor die Anlage nicht mit Strom versorgt. Er ist dann

auszuschaltefl, da der Generator-FeldwicKungBkeis eine unnötige Bela3tung for das

Bordr€b bedeuGn könnte. Alh nbfn unbedirE

Erforderlichen Anbgen Sollten ausg6chaltet und der FIW so baH wie rnöglich

beendd trErden.
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RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

EISBILDUI'IG IiT VERGASER

Allmählicher DrehzahlabfaU urd |.auher Trieh^'erldauf können auf Eisbildung im

Vergaser zurüclaufUhren sein. Zum Entfemen des Eises ist Vollg6 zu geben und der

ver-gaservoruarmkropf ganz herausaziehe[, bis das Trieb$,Erk wieder ruhig läufi'

Oann aie vergaeiroruermung ab§chalteri und den Gasbedienloopf neu ein§ellen'

Falls die g€gebeoen Bedf€ungen den sfttndigon Gebrauch der Vergaservofl'vämung

im Reiseflug erforderlich machen, ist nur die zur VethinderurE von Eisbildung

unbedirEt erforderliche Voflrärmung zu benuEeo und das Gembch fill ruhigslen

Triehryerktauf etwas tuner einzudellen.

VERSCHi'UTZE ZÜNTXERZEII

Ein leaht rauer Triebwerldauf im Flug kann durch eine oder mehrere ve*ohlte oder

verbleite Zündkezen verursacht u/erden. Die Bestätigung filr die§e Möglichkeit lGnn

man erhalten, $renn man den ZündschaHer kurz vofl Stellung BEIDE esh"eder auf

LINKS o&r RECHTS schaltet. Ein offensbhtlichat Leistung§abtafl bei Betrieb auf

einem Zündmagneten ist ein Anzeichen fur eine lGrzen- od€r Magne§Örung Da eine

Kerzenstörun§ äs wahrscheinlichere Ursache angenommen t',erden kann, solfte man

das G€rnisctiad den für den Reiseflug nornalen armen Wert einEtdlen Schaffr dtes

inneihalb einiJie{ Minutefl keine Abhilfe, so sollte man versuchen, ob ein etwas

rebheres Ge;isch einen ßhigeren Tdebuskslauf bringt Wenn nicht, nächsten

FlugplaE zur Uns§uchurg anflHlen qnd dabei Zündschalter-Slellung BEIDE

,reründen. sofem nicht äußerst rauer Lauf zur Vervrendung nur ein€s Zündmagneten

zYringt.
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NIEDRIGER öLDRUCX

ZÜNDMAGNETSTÖRUNGEN

PlöElicher rauer Triebwerkshuf oder Fehlzündung ist ge\ öhnlich ein Anzeichen fÜr

ZuJnngnestorungen. Umschalten des Zilndschalters von BEIDE auf entweder

iNKa ä, REcHis wird erkennen hssen, !'/elcher der beiden zündrnagnete nicht in

öro*ng ig. Man wähle ur$erschiedliche Leistungseinstellungen und reichere das

c"misci an, um festzuslellen, ob Dauerbetrieb mit beiden Zündmagneten (Stellung

siiDii .Ari"h ist. l§t dies nicht der Fall, auf den eirwandfre en zündmagneten

umschalten und nächsten Flugpbu zur lnstandsetzung anfliegen'

Tritt zu niedriger Öldruck zusamrnen mit normalen Öltemperaturen auf, so deutel dies

"ui-oi" 
f.,t"griJnr* einer Störung de§ Öldruckmesse§ oder des Überdruckventils hin

iin" UnUb-f'ttigX"it in der Leitung zum lostrumed ist nicht unbediogt Grund fÜr eine

solortige voürgrcne Landung, weil eine Dü'se in dieser Leitung einen plötzlichen

Ötvertrist aus äem trieowerksdsumpf verhindert Jedoch ist eine Landung am

nächstgelegenen Flugplatz ratsam, um die Ursache der störung tesEuslellen

Tritt ein völliger verlust de§ Öldrucke§ zusammen mit einem Anstieg der Öltemperatur

aut, so ist äas GruM genug, einen bevorstehenden Triebwerksausfall zu vermuten'

Die lriebwertsleistung sofort veningem und nach einem geeigoeten Gelände für eine

f'tannOung suchen. Wahrend de§ Anflug6 das Triebt\erk mit gednger Leistung

ilä; 
-i";", 

d.h. nur die zum Eneichen der ga{ähhen Landestelle wirklich

erf orderliche Mindestleistung venlenden.
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ABSCHNITT IV

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

INHALTSVERZEICHNIS

BETRIEBSPRÜFLISTE

AUßERE SICHTPRÜFUNG

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBSWERKS

ANTASSEN DES TRIEBWERKS

VOR DEM START

START

REISESTEIGFLUG

REISEFLUG

SINKFLUG

VOR DER LANDUNG

LANDUNG

NORMALE LANDUNG

KURZLANDUNG

DURCHSTARTEN

NACH OER LANDUNG

VOR OEM AUSSTEIGEN

BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBIT'VERKS

ROLLOIAGRAMM

ROLLEN

VOR DEM START

Wamlauten des Tiehved6
ZündmagnetprgturB
Prüfu ng des Wech8eHromgenerators

Selte

4-3

44
4{
.+6

+7
4{
4€
49
,t9

4.9

+9
49

+10
il-10

4-ro

+10

+11

+11

+12

413

+13

+13
+14
+t4



Flugtlandhrch
C€§$a 172 N / Reirns Cess.ta F 172 N

Ausgabe 3, 31.10.1979
Seite: 42

INIIALTSVERZEICHNIS (Forts-)

START

Leistungspdltungen
FlugelklapperdellurEen
K!rz$arts
Slarts mit Seiterwind

REISESTEIGFLUG

Steigiflugdaten
Steigfl u g06chrYindigkeiten

REISEFLUG

Reisefl ugleistungen (Abb. .l-i))

FLUG IN STARKEM REGEN

ÜBERzIEHEN

TRUDELN

LANDUNG

Nomale Landungen
Kurrandungen
Landungen mit Seitenwind
Ourchdaden

BETRIEB BEI KALTEM WETTER

Aolassen
Mit Vorwärmung
ohne vonvämung
Flugbetrieb

BETRIEB BEI WARMEM WETTER
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ABSCHNITT IV

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

BETRIEEISPRÜFLJSTE
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AUSSERE
SICHTPRÜFUNG

Acbtuxc

{ährend des Bundsanses das l]ua.
zeug nach Sicht auf seiDen a-l}ge-
Beine! ZdstaEd ?rüfen. Bei kalte&
vetter selbs! Eleine AnsaeluEaen
von Schnee, Eis oder Rauhreif aE

den F)ilaetn, FlosseE ud Rudern
entierlen. i..:Serdeo sicLerstellen,
daß aie nuaer iEe. seder Eis noc|.
IYeüdkörper entbalten. l,lenn eit
NachtflxS gepfa,rt ist, a.lLe Ee-
leuch_lunge! prüfe! uDd sichelsle|
len. dsß eine TaschenläDpe vorhs-'1-

Alb. 4-1 A,:3ere Sich:pIüi»B isei:e I von 2
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2- a. Hecl«erankerung lö6en.
b. Rude. ar, Betlegung6trdhe[ und §clpren Anschluss p{üfen

3. a. Querrudor auf Betegungsfreiheil uM sicheren Anschluss prtlfen.

4. a. Flog€lverankerung kisen.
b. Hau rsdreifen auf richtiren üuck prufen.
c. Vot dem ersten Flug des Tag€§ uM nach jedem Auflanken mit Hille des

ProbenahrEbechers eine kteine Krafütotrprobe aus dem Schnelht'E9ventil
des Kraßofllanksumpf6 ablasser und auf Wasser, Sinkstofle süri€ richtlge

OKanzahlpdlrer.
d. Tankinhalt sichtmäßig prüfen, dann TankveGchluss auf festen Sitr püf€o.

5. a. Öl6iand prufen. Bei rwoiger als 4,5 I nbli starten. Fif Hruere FlügB auf
7,0 I aufü[en.

b. Vor dem e.§en Flug des TagEs und ftach jedem Auf,anken Abbsaknopf de§
Kransioffsiebis j.n ieib ettYa 4 Sekundea hng ziltten, um eventuell

voöanden6 Wasse( ufld SinkSoffe ar§ dern Sieb aus dem Sieb zu entfemen
Prüfen, das€ d€r ShiaH6s wieder nc}*il geschh§sen i5i. Wird Wa8§€r

f€dg€6te{t, so besteht die lrrögli:hkeit, &§s die Krafrstoftanlage n6n metr
wasser enthän und es sird $eitere KraHofrtroben am Krafrstofisieb, an den
Tanksümpfen uM an der Ab*as€schräube (br lcafütomeiung zu entnehrnen

c. Propeller und Haube auf Ke$en und sichere Eete§tigurE p{ü(en-

d. l-ändGcheinwvfer auf Z,stard ußd Sauberk€it pdfen.
e. Vergasedufrfiltgr aul Ver§opfung durch Staub oder andere Frend§ofte Prüfen.
f. Bugradtederbein uM Reifen auf richtigen Druck plüfen.
q. Eugradverankerung lösen.
h. Öftnung€n de6 Statischen Drucke§ fü db Flugobeftachungsinstrurnente an

der Rumpfs€ite auf Verstopfung prüfen. (Nut linke Seite)

6. a. Pitotrohrabdeckung entfern€n, falls angebracht, und Pitotrohtöffnung auf
ver6topfung proten.

b. Entlof,ungsöfrnung der Kraftstofftanks auf Ver§oPtung prüfen.

c. Druckausgleichsöffnung für Übezbtni/amung auf Verstopfung prüfen

Abb. 41 Außere SirhQrütur,g (Seite 2 von 2)

1. a. Handf8&Fe€de[vo.rictrturE eflttemeo.
b. Zündschalter - AUS
c. wicrrer anssciralen.
d. Tanlo/er{il BEIOE
e. Ge9äclsaurüir at f SirErheit prilfien. Mit Sattl(hsel abschließen.



Flugürandbuch
C€§srE 172 N i ReJns C€ssrla F 172 N

Ausgabe 3, 31.10.1979
Seite:45

VOR IIEM AI'ILAS§EII T'ES TRIEBTI'ERI(S

(1 ) Auß€re VqflugFsi:Itpiunmg (Abb- 41 ) - durchf$reo.

(2) Sitse, BarrctF und Schultergurte - anp6en und schließen.

(3) Tankwahlrentil - BEIDE

(4) Funkgedte, Flugregle( und eleidrische AustGturE - AUS

(5) Brernsen - prl]fen und ParlÖremse zidle{t.

(6) SchuEschalter - pttlfen, ob eingedrücK.

ANLAIiSEN DES TRIEBTVERXS

(1) Cj€mi!rch - rei:h.

(2) VergaservorwärmurE - l€lt.

(3) Hautschalter - EIN

(4) Anb3s€irßpritarE - F rladl Be&tf (äti- tis sechsnal b€iägen; nk$t

b€täireo, v€nn Trid,rErn rYam)

(5) Gaßbediefllsqf - 3 mm öfrnen.

(6) Propelle{beeah - fiei

CD Zürd8.fialter - ANLASSEN (lcken, vrstn Tfi,ü'vert arEpringt)'

(8) Öldnrr( - pr0fen.
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VOR I'EM START

(1) Padörernse ziehen

(2) KabanenErEfi und F€rEter - gGcrtlo€seo ul|d veniegen.

(3) Alle Ruder - auf treie und tuhtue Bel}tgurE prüfen.

(4) Hölsw&rtrimmung uld S€itenrudeftimmur{ (fa[s eingeba{) auf Stellung
START

(5) Tanl$/ahlvefltil - BEIOE

(6) Gelllir.rt - reich (ry*er 3Om n.)

CD Gasbedienhopf - 1700 U/min.

a. Zundmagn€iE - prüfen (Dr€fEdhbfdl (ffi bei keinem der beitn lrkgnete
rre+r als 'l ä U/rnin bdrdgeri und Dr€hzahlunteßcftied ävischefl bdder
iragnden nk*t metr a*s 50t min.

b. Verg6€ervonrärmung - prüfen (auf DretEahbbfall).

c. Tiebverloöeru'"chumsinsüwteote auf Amper€rn€{er _ plt)f€o

d. Unterdnrckne.ser - prüfen.

(8) Fluooberu/durEriDdrunente und Funlq€räb - einde[efl.
(9) Flugregt€i (W.) - AUS

(1 0) Reibungssr€ne des Gasbedbokppfes - einstellen.

(, t) FlogdtGppe.r - einfahren.

(12) BrerEe0 - lö6€n.



Flughandbrch
Cessna 'l 72 N / Reims Cessna F 1 72 N

Au8gabe 3, 3 l .1 0.'1 979
Seite: ,!€

START

ITORMALER START

(1) Flrlgelldappen - eingefahren (Wl. S€iE /115, ,Flogelk appenstellungen')

(2) Vergaservofttärmung - l€lt.

(3) Leis{ung - Vdbas

(4) Höttenruder - Bugrad bei 55 kn IAS abhebei

(5) Geschwindigkeit im $eimug - 70 - 80 kn IAS

XURZSTART

(1) flÜgdldapp€n - efEefiahren (Wl. Seite 'T15, .Fl0gPJdapperEreIung€n")

(2) Vergaserwtürmung - l€lt.

(3) Bremsen - beüftigen

(4) Leisiung - Vollga§

(5) G€rnixh - rei$ (in H6tlen über 30OO fr aIm eirddlen, um de H($enddEahl an

erebhen)

(6) Bremsei - frel,ebeo

(7) Flugzeqlage - l€i*lt schwanzla§tig

(8) C€cfidndiglcit im $ebfr€ - 5S l(l IAS (bb alb Hirxlemiss€ oberwun&n dnd)

REISESTEIGfLTX;

(1) Geschrindigkeit-70-85 l(l IAS

Affned«lno;

Wenn der Strilrtug mit rExrrlaler SbgleisürE durcigpf0hrt

$Erden sofl, sifo die in Ahchnitt V in der Tabdh .tr/taxirn€le

Stebge§chwindiglcif angegebenen G6chwindbkeiten zu

beruten.
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LeisturE - VollgEs

Gemisch - vdl rc*rr (über 3OOO fr l(ann dn l$afrstofiermeres Gernlsch drEdellt
wBrden, um die HöhendretEahl zu ereichen).

REISEFLI,,G

(1) Leidung - 2200 t b 2700 U/min (ni:lit m€ht als 75%).

(2) H$eßrudertnmmung urid Seitenrudertimmung (fa[§ eingEbaut) - enGprechend

einstellen.

(3) Gernisch - emplohlen6 aflne§ Gemisch.

VOR OER LANUJIIIG

(1) Sitse, BauclF und Schultergurte - anpas§en und schließen.

(2) Tanl$ahlventil - BEIDE

(3) Gernisch - reah

(4) Vergreeßorwärmung - walm (\ioll g€zogen lor dem Gaswegnehrnen)

12)

(3)

LANDT.ING

NORMALE LANDUNG

(1) Fluggesohwrndigkeit - 60 - 70 kn IAS (Klapp€n eingetahren)

(2) Flügdklappen - wie gevrünscht (unter 85 kn IAS)

(3) Fllgg6chwirdigkeit - ts - 65 h IAS (Klappqt ausgefahren)

(4) Auts€Een - Haupträder zuersi

(5) Landehüf - Bugrad hng§am aufseEen

(6) Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich

SINKFLT'G

(1) Gemisct - ftlr ruhigeri Trieb\ rerldauf eirstellen (vdl reich bei Leerlauf).

(4 Leislung - $/ie geüiitnscht.

(3) Vergseryoß!ärmung - wie ettord€nich (um Vergaseßereisung zu verhirdem)
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KURZLANTX'NG

(1) Flqggiesctn indigkeit - 60 - 70 kn IAS (Klappen eingefahren)

(2) Flügelklappen - voll ausgetahren ('A)

(3) Flwg€schwindigl(eil - 60 kn IAS (bis zum Abfangen)

(4) Leistur€ - nacn Überfliegen aller Hindemisse auf Leetlauf zurüclclehmen

(5) AulseEen - HauFäder zuer§*

(6) Bremsen - stark brcmsen

C4 Flaigdklappen - einfahren

DTJRCHSTARTEN

(l) Leisiung - Vollgas

(2) Vergaserwrwärmung - kalt

(3) Flügplklappen - 20' (sofod nach dem VolEasgeben)

(4) Geschv,,indbkeit im Steigflug - 55 kn IAS

{5) FlüqelldaDpei - 10' (bis alle Hindemisse überflogFn sind)

Eintatiän (na* gneictren einer sicheren Flughöhe urd 60 kn lAs)

NACH DER LAI{IXrl'lG

(1) Flügelklappefl - einfanren

(2) Vergaservon€mung - lGlt

VOR OEM AI'S.STEIGEN

(t) Pa*breinse - anzi(ten

(2) Funlgeräte, eleKrische Ausrüstung, Fl(€regler - AUS

(3) Gemischbedieoknopi - garE herauszieien (Schnelbtop)

(4) Ztlndschalter - AUS

(5) Hau schalter - AUS

(6) Handrd-FeststellYordchtung - anHingen
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Beim Anhssen des Triebsc{ks isl der Gasbedbnhopf etwa 3 mm zu öffneo. Bei
wamen Welter sprinst d6 Trbh,verk naci ein oder zwei Betittbungen der
AnlasseinspiEpumpe an. Bei kaltem Wetter köonen hs zu sechs Betätigungen
erfodeflich sein. Bei extrem nieildgen Temperaturen kann es notutErdig ein, Mhrend
des Anhssens rreatef eirlzuspritzen.

Schwach€s, stoüerndeB ZüMen, geblgt von schwarzen Rauchvrdken aus dem
Abgasrohr, deutet auf zu starkes Einspfluen oder auf überllüeo hin. übermäßige
Kraftstofrrnengen können wie folgt aus den Zrindem entfemt werden:
G€mis{fibedilnlaropf gaoz arf .arm' stdlen, Gasbedbnhopt au, Vdtgas und darn
das Triebry!ßrk mehre{e Umdrehungen mit dem Anlasser durcMrehen. Danach den
normalen Anlassvo.gang, jedoch ohne rldteres EhspdEen, wiederfiolen.

Wenn andererseits zu t4ienig eing6priEt uorden isi (am wahrscheinlichsten bei
kaltem Weater urd bei kaltem Tric*ned(), wird d6 Trieh!€rk übedEud nk*t Ahden
und e6 ist r/veier6 EinspdEen nctrlendig. soäald dann die Zündung erfolgl, leicht
Gas geben. damit das Trieh^Erk,.1,eiterläufr.

Erfolgt oaclldern AospdngEn d6 TrietM.erks im So.nlIEr innertElb von 30 Sekunden
und bei sehr kaltern Wett6r inneftalb von 60 Sekunden keine Anzeige des öldruckBs,
Trieb,reIk sofort ab€telen und di6 Ursache urtersuchen. Fehlender öldruck kann
emste Schäden am Triebvrerk \€.ursachen. Nach dem Anlaqsen is.t die Ven/vendung
von Ve.gase &ftt ärmung zu Vemreiijen, sofem kelne VereisurEsbedirgungen
gegeben §nd.
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ROLLDIAGRAMM
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Anmerku11E

Starke seitliche Rückenwinde erfor-
delE Vo!si cnt. pIörzliches GasEeoen
urd scharfes BrenseD verneiden! uenn
cas r.tugzeu8 in liese: LaEe .isr.
i,enkbares Bugrad und Selrenruder zu.tseibehaltung der Richtuog benutzen.
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Anmerkuno

wdtere Einz€frEüen ober Anhsseo und B€trieb lrd l(altern W€üet sind
an diesem Ab6chniü ur er -B€kieb bei kaltem Weüei' zu finden.

ROLLEN

Beim Rollen ist es wbhtig, dass die RollgeschwiMigkeit und die B€t'äligung der

Brerisen auf ein Manimum b6chränK bhibt und alb Ruder zur Beibehanung der
Richtung und des Gleichge!'/icht6 ve{!\€ndd r,t/€rden (siehe Rolldiagramm in
Abb. 42).

Der VergaservoftGrmungsknopf sollte wäh.end d€s Betrieb€s am Boden stets vgll

elng€schoben sein, sofem nbht Vergreervofftirmung unbedingt ndvrendig ist. Bei

herausgEzogeDem Knopt (Vomärmstellung) tritt nämlich die Lufr ungetiltert in das
Trietri,Erk ein.

Das Rollen aul lockerern Kies oder Scihcke so{lte mit gerir€er Trieb'^€rl§dreizahl
erfdgeo, um Abrieb und Stein€chhgschäden an den Propelh6tättem zu vemeidefl.

\!- VoR I)EM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Wenn sich dts Triebr,vedGdre,Eahl erha,llen läsd, ist d6 Flugzeug startklar. Da d8s
Triebv{erk zur ErzblurE vrirlGanter Kühlung im Fluge eng verkleidet isl, sollten
Vorgicht$laßnahrneri gettotfen trctden, um eine UberhiEung des Trielnerlß bei
lärEerem Lauf am Bod€n zu vefinej(ien. Auß€rdem kann lärEero§ Laufeo lassen im
Leertauf zu Verschmutsung der Zündkeeen führen.
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ZÜNDMAGNETPRÜFUNG

Die ZtlndmagrEtprüfung solfte bei '1700 Uhin wie folge durchgeführt ttl€rden:
Zundschalter zuerst auf Stellung RECHTS hgen und Drehzaht abh6en. Dann
Schalter auf Stellun€ BEIDE zurückstellen, um den anderen Zündkerzensats
freizubrennen. Danach auf §ellung LINKS schalten, die Drehzahl wieJer ablesen und
den Schalter aut BEIDE zt rüickstellen. Der DrdEahhblall darf bd keinem der beidea
Magnete mehr als 125 LJ/min betragen, und der Drehzahlunterschied airischen beiden
ft,iagneten darf nict]t größer als 50 U/min sein. Falls Z\,leifel hirsictüich der
Arbe,tsweise der Zürdadage b€stehen, v€rden gewöhnlich DretEahlprüfuNen bei
höheren Dre+Eahhn bedättFn, ob eine Sttrung vorli4t.

Das Fehlen ein6 DrehzahlablLalh kann ein Zdchen for schlechten l\r6s6nschluss
einer Seite der Zürdan4e sein oder Grund tur den Verdacfit gebeo &ss die
Zündmagndein§ellurE nicht dern vorg€schriebenen Wen erisp&i(, sondem auf
Frühztindrng eingpdell i*.

PRüFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Flügen, bei denen die Gerrrissheit einlrandfreier FunKion des Generators und des
Spannungsreglers wesentlich ist, (2.8. bei Nacht- und lnslrumentenflüsen), kann man
die Bestiftigung daftir auf folgende Weise erhalten: kurzzeitigi6 Behsten (3 bis 5
Sekunden) der eleKrischen Anlage durch Einschalten des Landescheinwerfers (\,!renn

vorhanden, Sond.) oder durch Betattigen der FlüLg€lkhppen währeM des
Trieh^€rlerliflaufes (1700 U/min). Das Amperernder wird innerhalb einer Zeigprbreite
von Null stehen bleiben, \,!enn Generato{ und Spannur€s.egler richtig arbeiten.
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LEISTUNGSPRÜFUNGEN

Es isi wichtig, das Vorrlalten d6§ Ttiobt /9rl§ urter vollgasbodlhgungen boreits im

er*ngs*aaiuri d€I stadhuHt€d(o zu Pr0t6n. J€glict6 A,Eeidton wi-unruhiopln t'l'f
oaer ägBr Dro'rzahlb6.rllGunigung gibt Grund mt ein6n Stattatüfl,cä. Wgnn däter F ll

antrin, 
-ist es gelechtfu.tigt, oin€n grlindllcrl.n VollgEsstandlaut vot dsm nächslon

Sta vglslrch vo.irtt ttrnen. Das Trbb^Erk sollte ruhE und gl€icnmäßif laußn und bgi

ablGchansrer VeasEs.Itorwärmung und vofl ßichem G€misch mit un€Plähr 2280 tis 2(m
U/min drshen.

Anrl€al(lrno

De Vetgäervorvrämu@ sollte beim Stan nur bonutt wsrden,

\ renn dies aur Elziolun€ ghichmäßi96r T.iobrcrlÖ6ahl€uni-
gulE unHingt notirlndig isr.

Votgas-Tdeh.rerkäufe auf hckerom Ki6 sind for di€ BätfsßrEan b6soodets O''Ehrlkh'
wä i"ooat $arts alrf Kbsbod6n gglYlact trrrd€n m{Ea€n, ist 06 s€hr 9/i'nig' dass

angEam Gss gog€b€.1 wird. Dadtftfi trngi dG FlugE6og kEF.m zu tolhn an' ehe hotle

*Jrzar,c" eriüt nrte.t, und dor Kia.§ wird tn€hr hirter t.n P'op€ll€' geblas'n, als dtis
er in ihn hin€ing€sa'Jgt wird. Wenn iodocl| unw.nßidbaro ldein€ Bgulen an d€n

ProPefl€ablätrem tectgdät,lve.d.n, sind dies6 unverzüglirt gemäß den Ailwisungen in

Ab6chniü Vl aJ be+Erxroln.

Vor Sta*s \roi P!:itsen, die höhor ab 30oo n 0b.. Nl{ liqlen, sollto da§ Geml§'il

loaistofErmer eing€ai.llt ttß.dan, urn die Höchddr€hzahl b€i €irEm Vollgassia'dlauf 2u

erliri:hen.

Nachdem Votget g€oeben wurdo. ist dio Rslbungßspore d6 Gasbedierdoodes im

ljhr2€i{r€rsinn 
-fteiarstdlen. um 6in Zurl}clov'and€m do3 8€diedoro@ ar§ der

VdhEäeIung 2u l,Eöind€rn. Ahnlicto FesMolung€n daa R€ibuttgE6Pe'rB sihd aucfi ür er

anaären ftuj'*aingungen ie nach Edord6rni6 vozun€hanon' damit 6in€ bestimnrte

Einstetlung des Gasb€dionknop{es unwdnd€d b.ib€halton wird

FLÜGELKIAPPENSTELLUNGEN

Normel€ StarE ußd Kurzdarb $/€lden mit oin€Efah.ooon Flilg€lldaPPon durcfi0"üh '
Khpp€nstellungd üb,sr I 0o sind tür den Start nicht 2ulä5si9.

Die 10'Klapp,onstellung bleibt für Minimunrslartleußkect€n oder für Starts voo lvoictren

oder unebenän PEtr€n \,/orbehahen. sio ermöglicht dl€ ga*ahrlose B€nutzung 6twes

nbadger Abheb€ggschwindigkelton als bq eing€fahrensn Klapg€n, wDdurch die

StarUäunecfe uni aie GesamHrecke über 15 m Hind€mb um €twa 10 wtHH Üerdefl

Diär Vorfeil gettt j€doch \lErloren bei V.ni/sndung dot (Minde.t, G€sctMindigkoit mit

eing€f{hronen 
-Klapfon, sowie boi Stads mit h6ctstuläss-igom Flugge'r'icht von

hocLeboenen Phän b€i h€iß€m W€ttor' wo steigf,üge mit 10o Klappenstellung kritisch

sein 
-wttrien. 

Oo6hetb wird di6 1d KlaPp6natellunO nictt für Stais mit \oreusliegendem

Hind€mis b€i h€iß€rn Wettet von hocrlg€lelpoon Plälz6n emPlohlön-
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KURZSTARTS

REISESTEGFLI,IG

STEIGFLUGDATEN

Ausführli, men sind aus der Tabelle 
"tvhximale 

§eigge§chwindigkeif in Ab6chnitt

V ersk$tlich.

Falls ein Hißdemis eineo sGileren Ste(rwinkel erfordert, id nach dern AbtEben auf 59

l(t IAS zu b6chleunigen und cler Ste(fllug über (k Hindemis mit dieser

Cieschwindilrkeit und eirEefdhrerEn XhPPen durctErtühren. Dbs ist unter

BerildcsbhtEurE der on in BodeffEhe analrefrenden Turbulcrlz insg€sar db be§te

G€schwindirkeit im Stet f,ug zum Uberf,iqen \o.l Hin&rniEsen.

Die in Ahctrnitt V angEgeberEn Slad-LeidurE€d en gdten fik §arts mit

drEp{ahrene,r Klappen.

Starts mit Minimurn-Siarthufstr€clGn ttE den mit 1 0' KhPperdeiluru durchgettitut.

Wefl di6e KhpperdellurE bei Starts lan llei:heo oder urEberEn Plilhn mit

w!-a(§liqreodefl Hindetntsseo benute wird, id es Yüauiehen, sb beizubelralten und

db l<}a;en beim §eigfrug über (hs Hindemb ni$t dnazietEo. B€j ld
tGppendefiung ist (h Hin&mb mit 55 kn IAS zu überni]gBn. Sobald &s Hin&rnb
übmog€o U, kihnen die Khppeo eingefahrei vrerden, vahrerd &6 Fl'.tgzeug auf

no.rmle St€igflugg€s.tMindigkd bei ein$Fahrenc.r l0appen be6.fihünigt.

STARTS MIT SEITET.IWIND

Slarts mn starkem Seitefl$,ind u,erden normal€ 'veise m( der d€r FlugplahlängE

entsprechenden ldeinden KhPperdellung durctqefühd. um den Attrifiwinkel nach

dem Abtpben auf dn Minimum zu b€Echränken. tibn beschbunilrt &§ Flugzeug arf
eine etlv6 über nomal liegende G6ct|wirdilkeit und zieht es dann abrupt hoch' um

ean möglbhG Wi€ireraufseEen bei der Abtriftb€\'regung zu ',ermeijen Nach dem

Abheben eine k@rdinierte Kurve in den Wind fliel)en, um die Affi zu konilieren
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\v srErGFLUGGEScFrwtNDrcKEtrEN

Normah St4rnilge lverclen zur Erzielung der b6ten lGmtination von
Triebvrerkkühlung, Stejgg€Gchu:ndtgken und Si:hl nach rcme bei eingefahrerEn
lGppen und Vollg6 mit G€§chyindigkeitei durchgefl)hrt, die um 5 bb 10 lgl über den
G€§cl|wirdigketen für bedes Steilen lk{eo. lN HotEn unter 3000 fr soüe \/oll reirh6
Gemisch benutrt rlerden; über 3000 fr kann 6 dann ffioffärr|er eingestellt
!!/e.den, um ruhigeren Triebnerkhuf zu ereichen oder um maximale Drehzahl fUr den
SteEn€ mit maximaler Leisiung zu eJtla[en. Db Geschwindigkeiten für bed6
Streigen lilgen arsctlen 73 kr IAS in irle€.eslEhe uld 68 kn IAS in 10qn fr. Wein
ein Hindemts auf der Steigflugstrecke einen größ€ren Steigwinkel erforderlich macht,
id mit 60 kn IAS und eirEefahrenen Klappen u deigen.

Anmerkuno

Steib SA&nOge mit nbdriFn G€§cttt'rirxE leiten sollten
aus Rücksi$t auf die Taieh've.kklhlurE nur von kurzer
Dauer sein.

REISEFLIJG

Nonmb ReisenrJgs rtedefl mit Trbbüßdddstungeo a isch€n 55 % uM 75 %
durchgeführt. Die e.forderliche Triebwerkdrehzahl und der entsprecherde
Kransbffi/erbrauci mr \crschilderp Fhlghö+En t(öorlen mit lhrern LeisturEsrecfinet
oder der Reisehistumstabe{e in Ab6ctniü V ermitiett weden.

Aus der ReisdeisturEstabelh und deo ReichlveiterdiagramrEn in Ab6chniü V gehr
hervor, dass eine gdißere Reichv/eite und ein günstigerer icafrstofh/erbrauch erzielt
lverdeo könneo, u/enn man mit geringeren Leidungseinslellungen uM in größeren
Höhea fli€ltt. Die BenutsurE nieilriFr LeidungseinstdturEen und die Wahl eirEr
Flughöhe mit den gtlrstilsten WindbedirEungen snd u€senüiche FaKoren, die bei
jedem FIW zur HerabsetsurE de6 Kraflstoftueörauchs bertlckgichtir.l lverden sollten.
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DE Tabdle for Reiseflughidungen (Abb.4.3) gi die im Rdsenug bei 
Ye fcheenen

Höhen uId Leistur€€n- (in *) erebhbare lEhre Flugge6cllwitdigl(eit .und die

ireilervcalkne an. Di;e Tabelle i§ ansamflEo mit &n vodiegenden

iot**rinaintonto"tio*n als AnldturE zur ErmitüurE der günstigsten Flughöhe und

Lei$ungseindellung ltr €inen g€gebenen FhE zu beiutzen'
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Abb. 4-3

Um die for emPfohts{En arlrEs Gernisch in Abschnitt V arEegebenert

än"roft 
"rorar"fis"ott" 

zu erzielen, id das G€misch ärmer einzustellen, bi6 die

Triebr,terksdretuahl ihren HöcBY,Ed eneicht und dann wEder um 25 lis 50 U/min

;;fäli. 
-. B" ni"atig".o LeisturEB€irde$ungEfl kann &rracfi .eh lerun6

Wiederanreichern d6-Gelniscil€s mr ruhlFl Ttbbterklauf eriorderHt sein'

W"- G n"i""nl',g eine über 75 % lirXende LeHungs€indellung erfordert,. darf dG

äür, rii"tti aä- eng"n{a[ nerden as dG für maxtrlab Trieü'vetkdrehzahl

erfordeiiäe Gernisch.



Durch uneidärl-Ehen Drcilahlabfall arE€ze(re Vetga6erveteisung kann duch
Anv,eodung der vdlen VergEse&Drvrärmur§ b6el'hgt lttlden. Nach der

WiedererlarEung der ußprünglicheo DretEahl (Voftvämung ausgeschalte() id durch

entsprechendE Ausp{obieren zu emitteln, wie §art die VergEservoftGrmung
miMedens sein muss, um Eisansatz zu veIhindeIn. Da die vorg€v,.ätmte Luft ein

reicheres Gernisch ergibt, i6t db Gembcheinstdlung nachareguliereo, v*nn die

Vergaservq$ärmurE während d€s Reisefluges dauernd \€nteodet $.e(den soll.
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FLUG lN STARxEr,l REGEN

Wichtiger Hin$€is

Währens eirEs Ftug€s in starkem Regeo wird die Veftv€ndung der Ydleo
VergEservonrärmurE empfoh,en, um db Mögli$l(gl ein6 durch übeflrräßige
Wasseransaugung oder VergEservoreisung verursachten Stillstand6 des
Triebvred(6 zu vemleilen. Die Gemischeinstdlury ist dabei for gleilh-
näßilsten Triebirerldad rEctEur€gulbren.
Leis{ungsän<terungBn sollteo \,Drsi:lrtig \olgeno{rl,Ile r werd€n, gefdgt Yon

soforttFm Nachregeln des Ciemisches, um glelchmäßigsten Triebwerktauf
zu erzielen.
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UsER;zE}GX

Die Übezhheigenschafren d6 Flugzeüg§ sird kor /entknell, uM eine ak§tische

Wamung erfolä durch ein Übeziettwmtpnr. OBses edfit za'ischen 5 und 1 0 kn

ober der-tatsächIcfEn Übetzi.*tg€scttwind(Xd in allen Flwhgen'

Die ÜberziehgeGohwindigkeiten ohne Triebwerldei§ung bei höchsEuläGsi(Fn

Frrgg"ri"t'i slio in aool +g für verschiedene Koflbinationen von Klappenstellung

urd OuerEigung§/vinkel attgege$e.t.

TRTJDELIi.I

Absic}*[ch6 Truddn id mit diesem Flugzeug nur zuftsi(r, rveon €6 als NutzflWzeug

"ns";e "trd. 
oh'tol dh§es FlugEeug aul Gtund s"ner Kor.dultilt al.sidt nidrt

r"i"ü-i* rruo"rn gerät, kömeo ad toberuen verfahren dazu benuEt lverdei' eß l0r

§irn,ifrng* 
"d"t 

-Uurng" r*r" ab6ichtlich ins Trudeln zu bdngen Um einen

*rl"."r' Emritt in die Trudelbeue$rE 4 q*\ id die Fahrt- scfirEller

,lr"-;,rdrrrr«t. * oio x;r, Ülerzirircn- der Fall ist' G€iEu im zeihü$d des

ii;;;t;- u oann oas Hötpnrudet voll zu zielpn, das seitenruder in der

oevirünschten TrudelrichturE voll auszuschhgen und kurzeitig Volba§. zu geben

üvenn das Fluozeuo zu trudetn ueginnt, i$ da§ Gas auf Leedauf z'lfl9l.entt*n'
ä'riäm--0er--vuEl.r*"t*s d€§- HötErF und seitenruders in Trudelri'turE

ü;&n"rt *ra. Die Bdät[ung d€r ouerruder in der gervünschten Tnrdefichtung

f(ann Safß aou O.ttag.., aa* rnan eir€n sauberen Einffit in den Trudetrudand

ezielt.

Bei Lincrem Trudeln mit ar€i bis drd oder arch mehr Urndt$urEen gdtt (b
ä,rg""ü-ältt ,-" irud€ln in den Sfiramw über, rEbeso'tdere t'eim Rech$udeln'

Oaäit iä eine Erhfiung der FluggE6ctMiMigke( ul'd der.S'*la:.ttx§ 5 t]:.q*s'
ääiä. i"rr ä aä rornnrtl-ist aer normate zustand schne wiederhezu§ellen,

irä -t*" oc ffüg.l in w@erechthge b'ingt und dss Fltlgzeug aus dem

rGultbrenden Sturzf, W abfängt.
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Zum B€€nden *Es gewskl oder ur€elvohen TrudelvorgarEs i{ folgE tde§

Vefahren anafferden;

(1) Gsbed,eol(lopf in Lee{bufstdhfg antrcEiehen und Ouerruder in

l.leutraHellurE bringEfl .

(2) Sdenrud€r er gesngesaf, ar [}€friciürE \to[ ats§ctthqen.

(3) Nach eirEr Vlerteldrehung Hdlen§eJer mit einer raBchen B€lregung ober die

NeiraHdung hinaus vqschieben.

(4) Bei AufiörBo der Dr€rung SeiEnruder in db l\lelüal§ellurE bring€tr und das

Flwzei.lg vye*$ aus dem an€chließend€n S-tuznug abfangen

Abshhtlictles Trudeln bei ausgefahrerEn Klappen id v€rMen.

LANDUNG

NORMALE LANDUNGEN

Norinale tandeanfioge könrEo mit oder ohne Trtsb,ee.lGistung mit ie{er
gernrns.fiten Fl{igellGppetNieltutE durchgeführt lledeo. Die n€ßg+fiden
Fakren for tlie BÄCimrntrg det gürdigde.t Anft{g€schwirdiJkeit §irld get,öttnücit

Bod€owin& und Turbu§2. B€, l@FddlurEeo ober 20" §nd stdh Slp§ zu
,,€merilen, & bei bedimr en Korntirdir.En von Flwge6€hwirdigkeit,

schieSewinkel und SctttErBrnkthgB dG Höhsruder ettYds zu ScllwingulEeo ne(It.

Anrnerl(lm

Ehe (h GG teih.veise oder ganz weggenqfircn t$rd,
ist die Verg6ervon rärmung eirEusclElten.

Das Auls€taen selbd sdlte bei garz zurüclqem.nmenem Gas und mit den

Haupträdem arsrst eddgH, um die Landeg€sdvrindilrkeit .zu \€miodem und den

ansätrfießenden Geurarrch aer Bremsen auf der Landahn möglictlgt gering zu

halten. Oas Bu,grad wird \oßidtg auf die Landebahn abge6enK' nachdem sbh die

Ge6chwindll@n- sqrwil vemindert hat, dass erle unnÖtigB BeHung des

BugfahruerlG vermiqier wid.
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Die EintEltrrng dieses Lande\Ertahre{§ id be§orxleß wbhtig bd LarüungEn auf
unebe.€n oder tvek hen PEhn.

KURZLANDUNGEN

Für Laodung€.r auf lorzeo PEtsen bei Winddtlle rEcfit rmn einen Anf,W im Leerhuf
mit ca. 60 lal IAS und 30" Klappei§dlung. Auch hä ist mit den Haupträdern zuerd
aufzus€Een- Sofod danach das B€rad aufs&ten und je nach Ertordemis sbrk
brensen. Um habtde Brernswirlflng a, eneichen, l(hppen einfahren, nacldem alle

drei Räder auf dem Bodei §BC, und bei vdl g€zogenem HÖhenruder so stark wie

maiglich bremsen, ohn€ iedoch die Räder an blodderen.

Bei Turbulenz oder starkem G€genwind wird db Veff'reMung einer etvras Mheren
AnfluggesctMindigkeit und von etwas Trbhivelldeistung zur b6seren Steuerung bis

zum AußeEen empfd|l€fi.

LANDUNGEN MIT SEITENWIND

gei LandurEen m,t starkern Seiteftrind die ftir die PbtAhgB erforderli*E
Mind€§üdappenstollung vrählen. Wenn tEi Slip§ mit vo[ern Seiteorudei-ausschhg
Khppensle{urceo von rnehr ab z)' benuEt v,e.den, kthnen sich bei normalen

AnflWg€schwindigkeitei leichte HÖ'fienrudersctHirEurEen bemerkbar r|actEn.
Daduich wird irdoctr die Steirerbrl(et d€s FlWz€r4Es nbht berr;nträchlig . Db Ahtifr
kann z:lvar durch S.hhiell oder eine komtiniejte iletEde ausgeglirtten rYerden,

doch ergit{ dE lr€tttode mit hängerxbrn Flügel die be§te lGr{rdh. Nach dem

Aufs€Een ig ein gerader Kurs mit dern leolÖaren Bugrad und, rlEnn ntitig, durch
gelegentli:lle Bedltilung der Bremseri einzul€lteo.
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Die höcMuL§silre seitenwindg€scttwindigkeit t]ängt weo,gp. \orn Fk gEeug als

vielmehr vorn Können de§ Piloten ab. Scion mit durclrschnilti$er Pilcaentecfinik

hssen sirt direkte Seiteiwinde voß '15 I«l (28 krvh) sbl|er ntebtem.

DURCHSTARTEN

Beim §eigen nach dem Durchstarten bt die KlappenstellurE sofort neh dem
Vollgasgeben aut N zu veningem. Mussen währeM d6 Steigflqges nach dem
OuÄstarten Hindemisse übefl rlnden t^€rdeo, so i§ die Khppendellurg aut '10' ar
vening€rn und eine sirtE e Flugg€sct$a:ndigkefi t§zubelElteo, tis alle Hindetnisse
überf,ogen sind. Auf PEltsen in einer Höie \on über 3000 i Gemisch zum Eneich€n
der maxirnalen Orehzahl krafrstoftärm eirdellen Nach ÜOerwinaung aller Hindernisse
können die Khppen eingefahren trerd€i, ,nrdhrend (h Flwzet{ auf no{nEh
Steigflqgigeschwindigkeit bei eingeiahrerEn lGppen b€§chleunigt.



Flwhandbmh
Cessm 172 N / Reims C€§sna F 172 N

Ausgabe 3, 31.10.'1979
Seite: +24

BETRIEB BEI I(ALTEM WETTER

ANLASSEN

Vor dem Anhssen des Trbbü€rks an einem kalten tüorgen ist es ratsam, de.l

Propeller nEhrer Msle von Hand durchzudret€n, um an TiefpunKen der Zylinder
angesamrdtG ÖlaJ verteilen und damit Batterie.{rom zu sparer.

Bei extrem kaltem Wetter (-'t8 "c und darunter) wird empfohlen, nach Mtglichkeit ein
extemG Voffiärmgerät uM eine Frerndstromquelh zu benuEen, um das Anspdngen
zu erleicht€rn und um Trieh elk und eleKrische Anlagen zu schonen. Ourch die

Vorwärmung wird das im Ölktlhbr enthaltene Ö1, das bei sehr niedrigen Temperaturen
wahrsclEinlich ähfl0ss6 g€tio{den ist, wieder dünnflüssEer. Ber Benutsung dner
Fremddro.nquelle ist dh StellurE des Hauptschalteß wichtig. Genaue

B€dbßurEsarirreisungei §nd aus Ab€atz .ElekttbclEr Außenbordatrschllrss' in

Abscfi niü Vlll ersiJ|tlich.

Annreal(Jno

Ebim DurcMrehen d€s Prope{ers von Hand id so voztlge}len
ab ob der ZündsclEltet ejrEesctElt€t ast. Eine locl(ere o&r gpbr@ttene

i/hssebitung an eirEm det bekten Zordmagnde koor e dn zünden
d6 TriebYverks vef ursac*Fn.

Das Anhssen bei kaltem Wetier ist wie fdgt durchzuführen:

Anmerkuno

Zur vdlsländiFn ZerdäuburB de§ KaHotrs id die EinsptitrurE
in käfrEen StÖß€n zu

Mit Vorwärmuno
(1) Bei auf AUS stehendan Zündscnater urd g€§chlGerleln G6bedieognfr mit der

Anlassdnspdtrpumpe vier- bis achbml ein§p.ihen, 'rvährend 
der Propdls vofl

Hand dwchgedrean wiId.



Flugtlalldh.rctl
c€sna t72 N / Reirns C,essoa F 172 N

A6gabe 3, 31.10.1979
Sefte: 425

be{ätigEfl. Nach dem EirE ritzen isl der Pumpenkolben gätP
eirEuschieben und in db wniege[e Steüung zu dretFn,
um die lllöglichkeit at§zuschließen, dass das Triebwerk
Krafi off durch dE Ein${iEFumpe ansaugl.

(2) Propdlerbereich - frei.

(3) Hau@halter - ElN.

(4) Gemisch - vdl reich.

(5) Gasbedienknopf -3 mm offen.

(6) Zilrdschalter - ANLASSEN.

C0 Zürdschalter - auf BEIDE sHlen, \,Yern TriebrYet* anspdngt.

(8) ÖUruck - prüfen.

Ohrre VorYvärmuno

(1) iiät der AnhssellspriiEpumpe secfts - bis zehnmal ejrEplilzen, lYähreid der

Propelbr bei geschbsseße'I| Ga§bedielll«lopf von Hand durctEedreht wird.

EißpdEpumpe gefi lt zu \,tEiteren EinsEiEungen bereit halten.

(2) Propdle6ercicrr - frd.

(3) Hauptscha[er - ElN.

(4) Gemisch - Ydl reich.

(5) Zündsctlalter - ANLASSEN

(6) Gasbedienl«Dpf aveilml über &n \olleo Weg rasdl hin und her Fmpen und

ihn wied€r h die 3 mm g€ö{ft€te §ellulg artlckscttieben.

fö Zun&chalter- auf BEIDE stellen, v€nn Triehrleft ansprirEt.
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(8) Weitereinsp{iben, bb &s Trblrtßrk gleichr*ißig äun, oder aber mit dem

GasbedbilsEpf tis zum erden Vledel sdnes Gesamht/ege§ schndl hin und her
plmpen.

(q ÖHruck - prüfen.

(10) Vergaseryorivtimungsknopf ganz zielFn, v/enn &s Triebrerk angiesprungE{| id,
und so lange gEzooen B€fl, bE dG Trieh,Yei( gbichmäßig läufr.

(1 1) Anlasseinsp{iEpumpe - einschieb€n und vefüegein.

Affneftum

Fa[s dc Trieh^€tk rvärretd der ersten p€r Ankver$rche ni*t
anspingt ode. die ZürdurEefl an Stäke nacilGseo, sind
wahrscheinli:h die Zündkezen mit Reif überzogen. Vor einem
weiteren An&reßrch muss darm d6 Tridrvvefk \o€q rtult r,ver&fi.

Wichtioer Hint{eis

Pumpen mit dern G6bedienloopf l€nn zu XrafrdEffarrsammlungen
in der Ansaugleibng führeo, die im Falle einer FehEu urE eineo
Brand \€rursacien l(6noen- Tritt dieser Fall ein, so id das DurcMi€he{r
mit dem Anl€ser io.Eusetseo, damit die Flammen in das TriebMßrk
gEsaugt vßrden. Beim Anl6s€n in kaltem We{ter ohne Vorwärmung
ist es Etsam, dass ein Hdter mit dnem Feuertbcher drduß$ bereit*ett.

Bei kaltem Wetter wird vor dem Sta keine ArEeige des Öltemperaturmessers
wahrnehmbar sein, v,/enn die Außenlufrtemperaturei seh,



niedig sind. Nach einer ang€rnGsenen WamEutseit (2 tis 5 Minuteo bei 1 000
Ulmin) iS das Tridrüterk rnehrere iltale auf hölEre Drehd en aJ bescfihunben.
Wenn das Trieh\Erk gleahrtsßig beschbunigft und der Öbruck normal und kststant
bleibt, id &s Flugzew startb€reit.
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FLUGBETRIEB

BETRIEB BEI WARMEM YI'ETTER

Näher6 ist aus den allgemeinen Anw6unSeo für das Anl6sen bei lvamem Wdter
im Absatz Snhssen des Triebu/e*s" in dEssn Abschnitt ersbhtlich.
Lärseres Laufen6en des Trieh'w*s am Boden ist zu vemeiden.

Starh wBrden normlen reise ohne Vergasewortdärmung durchgeführt. lm Reisef,ug
darf kein zu kafrslotrames Gemis€fi benutzt v/erden.
Die Vergasen/oiüärmurE kann als Abhilfe fur gelegeoüichen unruhiFr Trbbüreddauf
iniolge EisbildurE eirE€€chaltet t rerdefl.
Beim B€tieb in Temperaturen u er-18 "C ist die ANvendung teilr€iser
Vergaservoryvärmung zu vemeiden. Eine Tei[ro{wämung könnle die
Verg6erlufremperatur auf dnen Bereich von O'C bi6 21 'c e.!vä[rEn, in dem
unter geivisseo abnosphaischen BedirEung€n Vereieingsgefahr bedeht.
Die lGlt$etteErr$üsürng id aus Ab6chrnt Vlll ersichtlich.
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LEISTUNGEN
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Seite

53EINLEITUNG

BENUIZUNG DER LEISTUNGSTABELLEN UND DIAGRAMME

FLUGPLANUNGSBEISPIEL

Startstecke
Reisef,ug
Ertorderliche Krafr§ofimenge
LandGtrecke

FLUGGESCFfWINDIGKEITSKORREKTUR 
'9TEMPERATURUMRECHNUNGSDIAGRAMM S11

üBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN *12

ScttwsrpunK in hifi€rer Grenzlage ,12
SchwerpunK in vorderar Grenzlage ,12

STARTSTRECKE 
'13MAXMALE STEIGGESC}TflNOIGKEIT 
'15

FÜR OEN STEIGFLUG ERFORD€RLICHE ZEIT, STRECKE UND KRAFTSTOFFMENGE S16

REISELEISTUNG U17

REICHWEITENDIAGRAMM 
'18FLUGDAUERDIAGRAMM 
'20LANDESTRECKE 
'2,

t3
5-4

v
5-6
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ABSCHNITT V

LEISTUNGEN

EINLEITUiIG

Die Lei$ungstabellen und -diagramme alf den foig€oden Seiten sind so dargesteft,
&s sie einerseits ertennen lassen, ',',elche Lei§urEeh Sie von lhrem Flugzeug unter
\€fschiqlenen Bedingur€Efl erwarten kfinen, und dass 6b andeFeits eine
eingeherxle und hinreichend genaue FftJgplanur€ erleicütern. Oie We.te in @n
Tabellen und Diagrammen wurden aus den Ergebniss€n von Eeueren
Erp{obungsflügen mit eirEm in gutem Betriebezustand belindlichen Flugzeug und
Triebvrelk eflecfinet, vrobei durchschnitüidF Piloteotectnik algrundegebgt wurde.

Es ist zu beachteo, dass dre LeislungsarEaben in den Diagrammen für Reichlveite
und Ffugdauer eine KraHoff.eserve für 45 min bei 45 % Trieb,verldeistung
einschließen. Die Werte for den Kraltdoffdurchfluss im Relseflug basbren auf der
EindellurE firr enptohhnG annes Ciemisch. Einire unbe§immbare Varbbbn wie die
Technik der Armeinstellurg des Gemisches, die Kranstofüumesseigenschanen, det
Betriebszusiand von Trieb,verk urd Propeller sodie Tuöulenz können Anderungen
der Rei:h,reite und Fh€&uer von 10% urd rnehr belviften. Dehalb bt es wat*iS,
bei der BerechnurE der für den jq eiligen Flug erfo.derlichefl KlaHoffner€e alle
yerfügbaren lnformation€n auszuv/erlen.

BENUTZ UIG T'ER LEISTT'I{GSTAEIELLEN UND I'IAGRAiII,IE

Um deo Einfll.lss !€rschiederEr Va&bbn zu yerdnscl|aulic*|en, §nd db
Leidungsdaton in Form von Tabelbn od€r DiagEmmen wiederg€gebefl. Oie6e
enAB[en ausEi*End ddlbte tu{abefl, so dasa nqr* Werte a(lsgHäit und
anr B€dimmung de( Leifutgsüyede for &n gEphnten FhA m[ de. erroaderlirE l
G€naui{rlcit beouizt rrcrden könneo.

Achtung Dre angegebenen Leistungsdaten bezlehen sich auf das 150 HP T0ebv.,erk
und sind daher ab\,'/eichend für das eingebaute 180 HP Triebvr'erk
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FLI,GPLAI{I.II{GSBE§PIEL

lm folg€rden Flugphnurgsbeis6liel rtaeden die Werte der verschiedenen Tabelhn und

öA;;r* oiesä msc[ms wnYenaet, um die Leidurq§!rerte ftlr eirrn typi§chen

Flug vorauszuberechnen.

Asgabe 3, 31.10.'1979
Seite: 14

FLUGZEUGKONFIGURATION

Startgevricht
Austliegbarer KraHofl

STARTBEDINGUNGEN

Pbt2dnrckhöhe
Temperdur

Voraussrchtlicher Streckenwind

1V21kp
151,4 I (40 US $D

1500 fr
26 'C (1 6 'C über
NormtemP.)
12 kn Gegenwind
106'/ m

852 km (460 NM)
s6m fr
20 oc (,|6'C über
No«ntemp.)
10 kn G€lpflwid

WindkomporEnte entlang der Stattbahn

Pffiinge

REISEFLUGBEDINGUNGEN

G€sar flugEfecke
Druclhötle
Temp€rafur

LANDEBEDINGUNGEN

Pkdruckißhe
Temperatur
PhEttutge

2000 fr

9140m

STARTSTRECKE

Für die Ermittlur€ de. Startstrecke i§ die Tabelle Abb 54 (stadstrecke) zu 
-

äri"ä,"ää - u"t*t""t'tigt' i€{, (h§ db angeg€benei ryen!.fll Kurrctarts

Äer. öL wert" rut t-""c Starts köfile ! h der Spdte bzw zeib m[ deln . .

;äcMtöheren G€lYichts. , Temperatur- ttnd Höhen, ed abgdesen weruefl §o sn|q

i.g. b"i d". *tli"g"td.tt FlwihnutE§bdspiel die Startstrec*enar€aben zu 
--A"t 

t, a[ ,r,tä dtn FtuööevricH voo 1 oa3 h' der Oruclorhe.voo 2000 fr und

aer Temperaur von 30 'C zu nnOen Sna, 'le foloeode Werte ergiH:

a.hiuno Dte anQeqebenen Lerstungsdaten beziehen sich alrf das 160 HF Trieb\Yerk

,,no E nä oa^" aÜ ,ir, ne_,0 lrr das "rngel'aL'te 
PL uP l ' eo ''erL
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Ausgabe 3, 31 .10.1979
Seite: !5

Startbufstred(e
G€sarntstred<e ober 15 m Hirdernb

328 m
584 m

Di6e Wene fi€gen eindeutig innerhalb der verfilgbaren StadbahnEnge. Es muss
jedoch zur Berü'cksichtigung des Windeinf,sses n@h dne l«(reftur gemäß
AnmerkurE 3 de( StartElreckentabelle durchgeflihrt werden. Bei einem Gegemrind
von 12 lqr id die Startsfecke um dnen Konekurwed von

# xlo%= 13e6

zu veningem

Das ergibt folgende unter Benrcksbhtirung des Windes berichtigte Werte

,Ll m

2E5 m

584 m

328 m

76m

5OB m

Starüaufdrecke, Windslille

VertEE urE bi 12 lar Gegeftwind
(328 m x 13%)

B€rictf igte Starlhuf drecle

C,6ar sfecl(e obe[ 1 5 m Hinder s, Windstille

V€fürEsurE bei 12 h Gegenwind
(544 m x 13 %)

Beri$tigG G€samtstrecke über 15 m Hindernis

REISEFLUG

Die Reisenwhijfre isd unter BerücksichtigurE der Su€ct(enEnge, der Höheiwirde und
der Flugleistur€ zu wählen. Für das yoflieg€flde Flugplanungsbeispbl wurden eine
rypische Rebefrughöie und tnisclE HöheiwindinforrEtb.En \€ftttrtd€{ Bd der
Wahl der Trbh,rErkleidungseinste{urE für den Reiseltw mosse'l iedoch rnehrere
Punkte berillcks!$tl, werden. Dazu gekiren die in Abb. 5-7 dargedeltten
Reiseleistu.rgsdäen des Flugzangs, &s Reichleitendiagramm in Abb. S urd das
Flwdauerdiagramm in Abb. t9.

Das Reicfn eitendiaoramm gibt die B€ziehung a{ischen TriebuGrklgsttng und
Reichußite wieder. Niedrigere Leisungseirdeltungen ergeben beträchfl iche
Krafrsnoffeinsparungen und gäß.re Reictnreite_

Achtung: Die angegebenen Leistungsdaten beziehen sich auf das 160 Hp T.iebwerk
und sind daher abweichend für das eingebade 180 Hp Triebwerk!
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Aus dem RebhttdtedlEramm gdlr hervor, dass sidl die VeftYeridurE einer--- ..- -'l"i*r*""lrg"ffuno 
t-t-OS * n-SSm n Hare gne Rei*n'Yede ten 9@ lsn (523 NM)

u.l Win-Ostirc ettecina. Aus dem Flugdauerdiagr8mm Abb' 59 ergibt sich der

zugd$dge Wert zu 4,7 Stunden.

Unter Berücksi:htigung eines loraus§ichübhen GeggtYind€s.ron 
.1 

0.lo in 5500 f,

ior," u oi n"i"t]üeitä vü w kn (523 NM) wie folg ar bertbktictttigen'

Ausgab€ 3, 31.10.'1979
Seite: 5"6

Reictr,!,eite t ei WindgilE

Veningerung infdge l0lm Gegenwind
(4,7 h x 10l(')

BerbtttEte Reicl eib

TdebidertbtsturE

Wahre Flug0eschwind-lgken

Krafrstoliaeörarch im Reisefl ug

Darais ergitt sich, dass de( Flug bei einer Lei§iung[geirdellung von €ö'Ya 65% ohne

2*i*n"nänarrq .um Aufranken durchgeftihn werden kann'

Fü db ReisebsüJ'|gFaabdle Abb iT !'Yid eirE DrucldEhe lon 6000 i und eine

iäi,"äi -" zo 't über der Nornemperatur algrundegek€t' Die€e werte

l#1r".*ä';;pbt*ä äugltttte und den zu en'Yarterden Temperaturbedingungen

iäääitj""lÄt rrieur*,narehzahl 
""erden 

25oo U/min ge$ählt Damit ergib' sich:

9@ km (523 NM)

87km( 47 NM)

882 kn (476 NM)

64

'l't4 tn

26,9 Uh (/,1 US gd/h)

Fiir eirE oenauere B€{edmung wl Trbtü'qlde'sltlE urd Kraftiofh/€{brauc*!

iäträäih,ges ürrn det-Leidungsechn€r \'€ftErxlet Yveruen'

ERFORDERLICHE KRAFTSTOFFiIET{GE

Die oe6amte ttlr den Flug erio«ledidE KrattstofftnsrEp l€m antsn der 
-"ffirffi-

ffiää;ii#;iliö"üA- st'i''u'l'rigt t z ron tg NM) Di§€ werb sergr

A.]htuno: Dre anqegebenen Lelstungsdaten bezlehen slch auf das 160 HP Trieblverk

,"1;"ä ,f"":, ab'wlr ne"O tur da" eingebaute 180 HP 'l I'ebwer[
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Aus$be3,31.10.1979
Seile: 57

fur No.rdemperatur und sind ftlr die mei§{en Flugpbnung§aiYEcke ausqi$end
genäu. Es kann jedoci zuI B€rücl(si$li$lng des Temperatrydnflusses dne lGo€ldur
gemäß A rErkung 3 def Stej!!flWtabelle Abb. 56 durctEeführt nerdeo. Der Einfluss
der Ahrei$urq \on der tlomternperatur v{idd si$ anger€tErt so at§, (hs infolge
de. g€IirEE e.| SHgg€§.tnrindigk t db St{rgr{, KrafttofliEfre urd
§ejgnugEüecke rurje 10'C Eftötrung ober NormGmFratu um 10 % vergrüß€rt
!,verden. Wenn man t€im \rodiegEnden Beispielvon 16 

oC über der Nom*emperätur
ausg€tt, ergitt sbh ftende lGrcktur:

t6 "cffi r10%= l6s

ü{er Einbezi€hung dieses Faktors läs§ sich der loraussi$tliclE Krafldofbedarf wie

folg[ berechien:

Kraltsffi /€rbraücfi f 0r Stej{rnw,
NomBnperatur 4,9 I (1,3 US gal)

Eö&lurE rYegen Abreichung von der
Nonntemperafur
4,91 (1,3 US gal) x 16% 0.8 I (0.2 US oaD

BeddiEt€r Känsbm/€{brauctt
filr SCt ltug 5,7 I (1,5 US $l)

Bei Amlcndung des gleictlen Verfahrens fur die t<onektur der §ei{rflWstrecke
ergpb€n {rcir I 8 kn (1 0 NiO.

Mit dieeeo Werten 13ß§ sich dre ReEeflugsted(e ryie fdgt emittdn:

G€6€rdnugEüecke 852 kn (,160 NM)

SleigflLrgs{recke -rakm -10 NM)

RdsenugEfecl(e 53 lgn (450 NM)

Bei dfii an enyarbrlden GegEowhd von 10 lcr likd si*r db G€6ctuindilrGn obet
Grund für deo Reiseft.g ryie iolg[ \orausberechnen:

114lh
_IOkn
1O4 kr

Folgli* beEiufi si$ die f(k &n Reiseflugüeil der Flugdrecke erforderliche zdt auf:

i## =0,.n

Achtung: Die ang€ebenen Leistungsdaten beziehen sich auf das 160 HP Triebwerk
und sind daher abweichend filr das eingebaute 180 HP Triebwerk!
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Die for den Reiseflr.B erroderlbhe KräftdoffnetEE b€frägt:

,1,3 h x 268 !t = 115,41(30,5 US sal)

Oer gesamte en€ctulete Kransbfhedarf eqitt si$ hiermit nb tolgt:

Anhssen, Rollen und Starthuf 4,2 0,1 US gal)

§sgnw +5,7 0 '5 us gal)

Reiseflug +115'4 (30 5 us gan

G€6ar er KraHoft€da 15,3 (3'1 US gaD

Somit tl€iti eine Kraisioffre§erl€ von:

I 51 ,4 I (rl0,0 US gEl)

- 125.31 (33.1 US oal)

= 26,1 I (6,9 US $l) übdg

WährBrx, &s FlugEs kann dann anhand \o.r Übe{prüfurEen &r G€€chwindigkeit ober

Grund eine gßrEu:re B€rechnurEsorundhgp ar Ermittung der für (bn Rdsef,L§

edo«r€rfchen Zeit uld d€r aJg€lirigE t l(rdtutofirTFflge g€ldornEn Y€ffcn' so *x§
der Flug mit ausr€i$erder Krdßtoftr6efte beerdet trErdell kann'

LAI'IO€STRECKE

Für die Ermiüutfg der Lard€sfed(e am Zietr'h.Bp& i6t (h glei,E verfcren 
..

arzunen&o wb bei B€teclnung &r Startstrecke. Db Tabeüe Abb' tl0 giu db
änA"ar*rcn fUt fuohndungä filr verschieden€ lGmbindionen Yon PMltlhe und

i"npe.*u, i". öE pgätöt"-,ron zom n uno eltrr lempel-dtur '/ü 30 'c
ertsDredren f olg€txle Wette:

Larde*auf 180 m

Gesarntdrecke über sorn-Hindemis 418 m

Bd Wind kann eine Konektur gE rüß AnrnerkurE 2 &r Laxh§feckenbbelle
duclEeffttt Yrerden, rivobd e ru,r Oie SargeA<e angEgEberE Verf*ren
ar|zt|ttßnderl ist.

Achtung: Die angegebenen Leisfungsdaten beziehen sich auf das 160 HP Tnebwe'k

und slnd dahel ab!/eichend für das elngebaute 180 HP TrieblYerkl
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FLI,C'GESC}IUI'ITII'IGXE]TSKORREKTUR

(Nofl nale Statikdruc*öfhungen)

Abb. tl Flugg€scl irdigkeitskorreKur (Seite von 2)

Achtung: Die angegebenen Leistungsdaten beziehen sich auf das 160 HP Trieb',verk

und sind daher abweichend für das eingebaute'lE0 HP Triebwerk!
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FLI|GGESCHUNNDGKETTSKORREKTUR

(Notventil f0r statis.tEn Druck)

xbppll
Kn IA,S (ndlrraräah )
Kn IAS (l,loörenol)

,o 50
39 51

60 70 80 s)
61 71 &. 91

1m
'101

I 't0
111

1n
12'l

130
13't

1,lO

141

X}appen ld
Kn IAS (l.lomaldtr )
Kn IA-S lNott€ntil)

,o s0 60 70 80 a5
,o 51 61 71 81 85

Khppen {f
Kn IAS (NqrELrn )
Kn lAS (Nct ento

,ro 50 d) 70 80 85
38 50 60 70 79 &,

Hezung, Frischlüfid0§en und Fenster geschlocsen

HeizurE und Fdschmdüsen geöffnd, Fenster g6chEen

Fenster geöffrd

Kbffqt
Kn AS Olo'frEnn )
Kn ßS (Noö,€rnil)

,t0 50 60 70 80 90
36/1859m€089

1ms
110
108

1n
11E

't 30
1n

14
't 3s

KWrld
Kn AS (Nqrn räfh )
Xfl l,AS (i|ca\,en$)

,to s0 60 70 80 85
3A 49 59 69 79 84

Xhppen 4(r

Kn IAS (lldn ldrn.)
Kn IAS (l.ldvertil)

,to 50 60 m 80
3/.47 57 61 71

85
81

Abb. t1 Fll4EE6crrnirxfiglct§kofiEktlr (S€ite 2 vÜ 2)

Achtung: Die angegebenen Leistungsdaten beziehen sich auf das 160 HP Triebwerk

und sind daher abweichend fÜr das eingebaute 180 HP Triebwerkl
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TEMPERATUBUMRECHNUNGSDIAGRAMM
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ÜBERZIEIIGESCHWIIJDiGKEITEN

B€dinoung:

Trieb!,rerk im Lee.tauf

ArrrErlruno:

I . Der großte Hötrernrerlwt flir d6t ltsrausrehm€it d6 Flwzeug§ aus dem

ÜUezogenen Flr4zusbnd beträg[ ungefähr 1 80 fr.

2. Die h IAS si.!d AffüherurEstverte.

SCHWERPUNKT IN HINTERER GREMLAGE

SCFMERPUNKT IN VORDERER GRENZLAGE

Abb. 5-3 Überziehg€sch\uindrgkeiten

OuerneigurE
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36
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1d
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1156,6

FluggE
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lq

Khppen-
de{llng

30' 45"

lgl
IAS

lqt
IAS

lat
tAs

l(Ir

IAS
lst

IAS
Icl
IAS

la!
IAS

lsr
IAS

1156,6

dngEälen

1Cf

3)

47

4
41

Achtungi Die angegebenen Leistung§daten beziehen sich auf das 160 HP Triebwerk

und sinä daher abweichend für das eingebaule 180 HP Triebwerk!

53 51 5/ 56 63 66 75

51 47 55 52 61 62 72

47 4 51 /ßl 56 58 66
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MAXIMALE STEIGGESCHwlNDIGKEIT

Bedinounoe0:

lcappen eingetahre0

VdbEs

Anrne.hrng:

C€tniscfi in Höt€n ober 3ün ft am flir rsimab DtelEahl.

Atb. $5 irhirlce Sugg6cfit vitdigkeit

Achtung: Die angegebenen Lei§tungsdaten beziehen sich auf das 160 HP Triebwerk und sind

daher abweichend für das eingebaute 180 HP Triebwerkl

Flug.
Ge$,bttt

lq

Druck-
Hötle

fl

G6chw. ln
Steigfi{
Kn IAS

SteiggeschwiMigkeit fr/min

-20'c dC 20"c dc
1M3 NN

N
{0m

6(m

8(m
10 0(x)

12m

73

72

7t

70

60

68

67

875

765

655

545

44
335

m

7*
60
545

44
335

z§

s
5SO

,{85

345

m

AusOEbe 3, 31 . I 0. I 979

Seite: 5,15

815

7(E

600

.r95

3EO

26
180
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FUR I'EN STEIGFLI.IG ERF(XI'ERLICHE ZEIT, STRECXE UND XRAFTSTOFF]IIEIIGE
(MAXIIiALE STEIGGESCHWNOIGKEIT)

B€dinqunoen:

Klappen eingefahren
vollgEs
Normtempetatur

Anrned«noei:

'1. Für Anßen, Roflei urd Stad id eine KraflEtoffrErEp \,o(l 4,3 I (1,1 US gal)

hirEtuurechrEn.

2. Gemisch in Höhen 0ber 3ffi) fr arm fak rnuinah Dr€lEahl.

3. Filr ie 1O oC über der Normtempratw sind die Werte flir Zeit, KraHoftmerce und

§eigstrecke um 1 0(ß zu \€rgl6ßem.

4 Ob arseg€benen Slrecken gdtefi bei Windstille.

Abb.56 Für &n Steirflüg erfq.dedbtp Zen, Skecl(e und t(ralts${fmeoge

Achtung: Die angegebenen Leistungsdaten beziehen sich auf das 160 HP Triebwerk und sind
daher abweichend für das eingebaute 180 HP Triebwerkl
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REISELEISTUNG

E Cilsclsq:
Emptohlen€s annes Go.nisch
F'Iuggevrid l0a:) &
Klappen eing€dahr€rl

Abb. 5-7 Reb€l€*tuE

Achtung: Die angegebenen Leistungsdaten beziehen sich auf das 160 HP Triebwerk und sind

daher abweichend für das eingebaute 180 HP Triebwerk!
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REIC}M'EITENDIAGRAMM

Kraflstoffreserve lÜr 45 min
151 ,4 I (US gal) ausfliegbarer Krafrstoff
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B€dinounoen:
Flugge$,icht 104319
Em-p:fohlenes armes Gemisch für Reiseflug / Klappen eingefahren

Normtemperatur
Windstille

Anrne*unoen:
i-;:aä* Diagrdmm s|nd die für Antassen' Rdl€n' Start und SteigRW benctigte' 

Gt"ton.*g"]*",ie die in Abb s angegebene Steigstrecke berücksichtigt

z fjl" 
'rärct"ni"i"*" 

ist für 45 min bei 45 % Triebi"'erkkistung berechnet und beträgt

15,51 (4,1 US gal).
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Abb. ,-3

diagra:mr
(s. 2 von 2)
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Kraftgoflre6efte für 45 min
1 51 ,4 I (:lO US gal) ausf,iegbarer Krafrstoff

Bedingungen:
Flugg€wicht 1 043 lqo

Empfohlenes arm6 Gemisch für Reiseflug / KlaPpen eingefahren
Normtemperatur
Windstille

1 2.000

rrooo

3000

50@

4oco

2000

0
4 5

Anrnedarnoen:
1 , ln dirsem Diagramm §nd die für Anhssen, Rdlen, Stait und Steirflug beoötigte

Krdfrstoffrnenge, sotyie db in Abb. S angegebene Stejg§trcc*e benlcl§irhtigt.
2- Die Krafrstotrreserve id mr 45 min tei,t5 % Trieb$ie.k eaEung becctlnet und beträgt

I 5,5 I (41 US gpl).

3 6 7

Achtung: Die ang€ebenen Leistungsdalen beziehen sich auf das 160 HP Triebwerk und sind

daher abweichend für das eingebaute 180 HP Triebwerkl

*

5

Flu8dauer in h

Abb. 5-9 FluAdauerciiaera-o& (S. I von 2)
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( 1,1
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rück5lchiigt.
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8al)
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12 000
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Abb. 5-9 ?luedauefdiasrsrn (S. 2 2)
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ABSCHNITT VI

HANDHASUNG AM BODEN
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN

TRIEBWERKÖL
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KRAFTSTOFF

Zuläsr*JefcanEloffsoden(u --fa6en)
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ABSCHNITT VI

HANDHABUNG AM BODEN

WARTUMISVORSC}RFTEN

Auf den folgenden Seiten werden unter der Überschrift "WARTUNGSVORSCHRIFTEN' die
Be{rielsgofie, Mengen und SpezifiKb.En für häufig vorkornrnende WarturEspünkte (wie
Kraßoft, Ol, usw.) aurgEfilhrt, um lhnen diese lnfo.rEtir jederzeit und untl -züglich

zwärElich zu rnactlen.

Abge§eh€n von der /AUSSEREN SICHTPRÜFUNG'in Ahchnitt lV sind vollstaindioe
Wartungs-, lnspeKixls- und Prüfvorschrifren für lhr Flwzeug im Wartungshandhrch de§
Flugzews ar firlden. Das Wadungsitandhrch arlthält alle Punkte, die in Abständen von 50,
1 m und 200 Stundefl beacltet r €rden müssen, soryie auch jene Punkte, die in b€stimmten
anderen AbSänden gevlartet, kontrollied undoder geprüft v'/erden müssen.

Da alle Watungs-, lnspektiors- und Prüfarbeitei \/on ltändhm gErüß den einschEgEEo
Wanungstrandbilchem ausgefohrt werd6n, empfichlt e§ sidr, dass Sie sai beälglich di6er
Vorschrifren an lhren Händler wenden und dass Sie lhr Flugzew zu den empfohbnen
Zeitabständen zur Wadung einpbrEo.

Au, Grund der Foihdenden B€tleuurE durch Cess.ia ist die Gevrähr daftir gegeben. dass
diese Vorschrifren zu den flir die Einhaltung der 'locstundeo- bzw. Jahr6inspektiq)
erforderlicheh Zeitabstanden durctEelührt lnerden.

Es ist jedoch m(Elich, dass die ä(ubh zusländire Luftfahrtbehörde bei Durchführung
bestimfi(er Flugbetiebsarten n/eitere WadurEs-, lnspektions- und Prufarbeiten \rorschreibt.
B€züglich dieser amtlichen Vqschrifren sollten sich die FlL€zeughalter an die
Lufrfahrtbettöfden d€s Land€s r,te'lden, in dem das Flugzew b€{rieben wird.
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WARTUNGSVORScHRIFTEN' (Fort§.)

TRIEBWERKÖL

über + 16 oC

z,rischen - '1 "C und + 32'C
aviscien - 18'C urd + 21 'C
unter - 12"C

über + 16'C
zwisch€n - 1 

oC und + 32 oC

zwisctEn - 18 "C und + 21 "C
urter - 12"C

' Die vollständigen Wartungsvot§chrifren sind im Wartungshandbuch zu finden

ÖLSoRTE UND VISKOSITAT FüR DIE EINZELNEN TEMPERATURSEREICHE

Das Flugzerg tyurde ab Werk mit einem Konosixlsschutstjl für Flugtiebwe*e gdblerl'

Dklses öl m;ss nach den ersten 25 BeuiebG§tundsn abgeh$§eo \'/r€rden Die folgenden Öle

sind zu benutseo, db €fltspreclEod derl im Eil}satslebid des Flllgzeug§ henschendeo

Temper-ah{durclrschniüs,veden llfgp6citi$en §nd.

MtL-16082:
Eira"f,"s f,finerafif ru, Ftuddebt^ierke. Die§e§ Öl ist zum Nachfoilen während der ersten 25

BelrietEdunden und beim &den 25löt',rcc*rset zu benuteo' Es H v'eiterhin zu

,"r*nA"n, Ut, it"g"otm 50 B€tri*Gdund€n eßij* sind oder si& der Öh/e'öraucfr

statilisie H.

SAE 50
SAE 40
SAE 30
SAE 20

M|L-L-22851 :

äär"t"rt-f"ii"t HoOl. Die6es Öl E!§§ nach den ersteo 50 Betriebes{unden oder nach

Shbilisi.xung d€s ÖhErbrauchs veft\endel lverden'

SAE lm oder SAE 50
SAE ,S
SAE 30 oder sAE 40
SAE 30
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WARTUNGSVoRSGHRIFtEtI' (Forts.)

FASSUNGSVERMÖGEN OER TRIEBWERKÖLWANNE

8 ltr.

Bei uEoiger als 4,5 I nicht fliegen. Um den Öt\€rlust durch die Entltifrur€sleitung auf ein

Minimum zu b€6ch.änken, für noomle Flr4e von $€o(ler ab 3 §unden Daue{ nur auf 4,7 I

auftüllen. Für länger dauemde Flüge auf 7,0 I aufflillen. Dh vqstetEoden ÖknerEen beruhen

auf i/i€ssung des ÖEaandes mit &m ÖlrEssstab. Bei Öl- und FiltefliEctEel sind rEch

Austausch des Fi[ercinsatses,r'leiter 0,95 I (1 qt) Öl erfordedich.

Ö1. UND ÖLFILTERWECHSEL

Nach den ersten 25 Be{ieb€dunden ist d6 Öl aus ÖhEnne und Ölktihler abzuhs.sen urd

so ohl das saugseitige ab auch d6 druckseitire Öbieb zu reinigen. lst ein Ömfter ab

\- So.derausrHurE eingEbatn, so ist &r Filtereinsak an dhsem ZeiFunkt zu nEchseln.

ÖtuvanrE wbd€r mit einfehem MirEraEl (otule Zusätze) afiüllen. Nach insg€€anrt 50

Betriebsdunden oder ltenn sich der Ötverbrauch siatn[sbd M, i6t dann das einfache

Mineralöl durch Ht).Öt zu ersetzen. Bei Flugzewen, die eEh! mit dem Ömter ab

Sonderausrthtung ausg€Gtaüet §nd, isi danach a e 50 Stunden das Öl a(ls Öhanne und

Ökühler abzuhssen und soryotü das saqßeitlre als auch h d.rrcksdtige Öbi$ zu

rein(lerl. Bei Flwzei,Een, die mit diesem ÖmfteI als SonderarrsrüdurE ausgesiattet sind,

kann die Ölv,echselzeit auf 1m Stundeo eru/eitert lyerdeo, vorausgEet , dass det

Ölfilt€|rdl'§aL all€ 50 Stunden a\§g€aaGcrt wird. Ötnectrset min<lestens alle sechs iibEte
vornehm€n, auch rwm in dieser

' Die vdlständEen Wartungsvprschriften sind im Wartungshardbuch zu finden
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN' (Fort8.)

Zeit weniger ab die etnpfohbnen Flugstunden ange,alhn sind Bei Engerem Bdrieb in

G€geoden mit stark slaubhaltiF Lut, in kaltem Klima oder ltenn kurze Fluge und hnge

Standzeiten zu Verschbmmung§bedittgum€n Fhren, §nd die ÖhßchseEten an verktirzen'

KRAFTSTOFF

ZUIASSIGE I'RAFTSTOFFSORTEN (UNO -FARBEN)

Bleiarmer Flugtraf,dotr '/oo 1 m OKan (Bhu)

Flt gl(rafrstotr von I 0O (trlilEr 1 O(y!§=) Oldan (Grün)

FASSUNGSVERMÖGEN JEDES STANDARDTANKS

81,41 (2'l ,5 US Fl)

FASSUNGSVERMÖGEN JEDES LANGSTRECKENTANKS

1ü21 (27 Us gal)

' Die voltstäMigen Wartungsvorschrifren sind im Wartungshandbuch zu finden
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN' (Forts.)

Anmefl«nq:

Damit beider BebnkurE k FassurEsvelmaigen voll ausgenuEt wird,..ist das

TanleEhn e{ttil eoh/veder auf LINKS oder RECHTS zu stdbn, um ein Ubetlaufen

des tcafrs{offs in den andereo Tank auszuschließen.

FAHRU'ERX

FÜLLDRUCK DES BUGRADREIFENS

2,1&W/cmz (41psi ) beim Reifen 5,m-5, 6PR

1,828 l9/qn' ( 38 psi ) beim Reifen 6,m - 6, 6 PR

FÜLLORUCK DES HAUPTRADREIFENS

2,039 PcIn' ( 38 psi ) b€fiIl Rdien 6,m - 6, 6 PR

BUGFAHRWERK-FEDERBEIN:

Dafür soruen, ds es s{ets mit Hydraulikflü§sigkeit MIL-H§606 geraiLllt und mit Drucklufi aut

3,164 @cm': (45 psi) aufgepumpt i{.

' Oie vollständigen wartungsvorschriften sind im WarturEshandbuch zu flnden-
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

HANDIIABIJNG AM BOOEiI

Das Fluozeuo l?lssl sich am Boden lebht und sbhef von Hard mittels einer am BtErad

Iä,i-äi*Grtl""r*noe berrcsen. Beim Schleppen mit einem Schlepptrhrz€{E da'f

"i" 
än*ir"qwinia a# eugäes von 30' nacn finks oder rechts von der Mrtte nicht

;äh"tü;G d" ds sctr#e<r am Fahn'wrk errtstelen. wenn da§ Flttgzeug ireim

v;ä;;ö; ;; Häb über urEhenen soden se€chlepfl. oder qes{fr :u3t Y.dä-aur 
zr

*-f,te'l,'d Oe -.t*le FederurE d€s Bwfahntcrffederbeios d6 Heck lcttt:§il tfth
äläüs;; E *t, d& es gegen-eine niJr6e Haller{Ür-oder gegen.sond§lc.gldeteib
scnält. ein anrcncer Bug;diefen oder ein d(,ck ces Federbein führt ebenlalls zu

erhöhtem ve ikalem Plabedarf de§ Hecl§.

VERANKERII DES FLT'GZEI.IGS

Eine gute VerankerurE id db beste vo{sbhtsmßrElme-9eSe1B={ädtSu$alI€s im

il;d ;iÄ;iü iügz",rg" durch starken wind oder eöen zur sbheren verankerurE de§

FlugEeugs ist wi€ lolgt vora{etten:

(1) Parkbremsezbhen und HandrdFes§ellvorrichtung anbringen

(2) Ausrdohend starke S€ile oder ketten (320 19 Zugfe6figkeit) an den Fltigel'.Heck-' urd
'-' ilrgrüainl*t"tlg"b*"hEgen aürinden utld itrwib an Halterirpen im Boden des

Abstdlph26 befestg€n

(3) Eir€ Ruderfe§tsteülonbHung über Seiteoflen wd Se enruder anbrnEeo'

(4) Pitotrohrabdeckunganbring€n.
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\- U'INDSCHUIZSCHEIBE UND FEiISTER

Dbse Scheibeo aus KunsHofi §nd mit einem Fh4zelgtender-Reinigugsmittel zu reinigen.

Das Reinigungsmtthl sFsam auFagen und mit eirun webheo Lappefl und flEßlgein Otud(

so hrEe auf der Scheibe veneiben, bis aller Schmu2 sou,ie Öl und lnseKenflecke entfernt

sind. Danach ReinigurEsmnielttocl(len hssen und mit einem wichen Fbnelllappeo abteiben.

Falls ein Scheiben-ReinigurEsmittel nicht vortEnden ist, köonen die Kunsßtoffscheibeo arch

mit eirErn mit Stoddard-LnexEsmiüd dEefqJchteten rveahen Lappen betErxblt trEr&n,

um Öl und Fett zu entfernen.

AnrErkuno:

Ni€rrEb KräEotr, Bertrd, AH(oIlol, Azdon, Tetracr o.kof ensto,tr, Fe(Edösd} oder
Enteisung§{&srglcit, Lacklerdiinnung oder Gh.Reinigef vefterden, da alle diese
Mittel d6 Kunststoffrnalerhl der Scheiben angreifen und zu Haarßsen führeo.

DarEch die Sch€rlen mit dn€rll mildeo Reinigungsniltd und viel Wasser \oGrctüig wasctEo,

gdhdli* ab6p0bn und mit eirEm sauberen, ,erchteo Lederhppen Eoclalen. Ob

Kuns§offsclpiben niemats mit eineni tr@keneo Trch abreiben, da dadurch eine

eleKrosiatische Aufladung erfolgt, die Staub anzieht. Als Abschlrss der Reinigungsarbeiten

die Scheiben dann m einern gulen handeßräUbhen Wac+rs dr r.cfrsen. Eine donrE,

gbichmäßlilre Wachsschi:ht, die mit ejnern sauberen, t €ichen FhIlelltsppei !,/on Hard pdbrt

wird, füll kleine Krüer ußd hilfr, weitef6 ZerkraEen zu venneiden.

Keine Abdeclghne fü, die Windschutscheiben verrcnden, es sd denn, es isi Ei.sregen odet

H.gel zu efty"ieo; durch die PbrE könrEo rEmli$ Kratrer efitst€*En.
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AI,SSE|{LACKIERUIIIG

Die AußenhckierurE gibt lhrer neüen Maschine einen dauerhafren oberfläctlenschuE sb

erforded ur er nqrnabn B€dirEurE€o a{rch kein Polk ren. Die Lackierung berüigt etwa 15

Te€, um \dllig au§antäden. ln den mei$ei Fän€n id die Härtezeit aber be€nd€', ette das

Flugzeug ausgeliEfert wird. Falls j€rrch lYähreIld der Härterzeit ein Polieren ertolderlich §ein

sdlte, wird ernpfohlen, die Arbeit voo jemandem ausfOhren zu l6sei, der Ertahrung mit der

BetlandlurE unEusgehärteter Leke besitrt. Jeder zusülndlre Härdler kann dbse Atbeit

ausfuhren.

lm allgemeinen kann die Lackietung durch Waschen mit milder seife und Was§er' gefolgt von

Ab€püleo mit Wa6s€r und TrockrEn mit T0chern ode( Lederlappen, glänzend gehalten

rlerden. SclErre oder scheuemde Seifen oder ReinigurEsrnittel, die Koncbn oder Kratser

her\ro.rufen. d0rfrn niernab rreo{endet tlttden. Haütidqre Öl- und Fettflecle könrE mit

ein€m Tuch b6eitiot rYerden, das mit StoddarGlösungsmittel arEEfe€htd ist

Es id ni$t rlÖtil, die Ladde{ung ejnaßiactts€tl' un sb gEizend zu edden WürEcht nEn

jedoch es zu tun, so kann @u ein $ies Autowach§ !'envendet rrcrden- EirE elvt6 dbl(€re

Wachsschicht an den Voiderkaiten der Tragnwel' de§ Leitwefts, der

TdebaverlGdirnskl€iJung und an def ProFlerhaube wird dazu beitrageo' die dod

einlreterden Abs€ftUrfungä zu YefürEem.

lst das Flugze{g bei kaltem Wetter im Freien abg€dellt und muss es vor dem Flug enteist

vrerd€n, so ist dafÜr zu so{g€n' das§ beim Enteisen mit chemischen Fl0ssigkeiten der lack

g€6chü3t wird. Eine Lö§urE \o() 5050 lsoprop)ralkohol und W§er besdtilt das Eb

zurriederdellend, ohne dei trck aEugfeifen. EntM[ db Lö6uog iedoch rEhr ab 50$

Alkohol, so scffi sie. Sie soll daher ni,t wßßrldd werden Beim Enteisen soqlältig

darauf achten, dass die Laisung nicl aut die Feosterscheib€n kommt' da der AlkoM das

Kunstsbftrnderi, angGift utd Ris§e sulsacherl kaon'
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PFLEGE OES PROPELLERS

Prüten der Prope{eöEtet Yor dem Flt€ auf tGrben und geleg€nübh€s At wisctEn dcr BEtter

mit einem öltleo Lappen, um GrB und lr§ekterfecke al entfernen, g€l 
'äfuhisten 

ejne hnge,

stijrungsfreie Betrietbszeit. Kleine lcrben in den BE'tt€tn, besonders die in der l'lähe der

Bhttsrtsen und an den BHtvordeftaden, solltefl so baH wb mögliih ausgieebnet lverden'

da sie SpannungEl(orEeoHk En bewfken und, t!€tln sie ignorktt Yverden, zu Rissen führen

Zum Reinigen der gätler niermb ein AlkaliscJt6 Rdnigungsniüd \€rwenden. F€f urd

Schmuts kann mit Tdrachlotkohlerdoff oder Stoddar+Lö§ungsmittel entferrt tierden'

Um Staub und losen Schmu? von den Poldem urd vom Teppich zu efitfemen, sollte rnan

&s lnnere der lGt ine regdrrläßig mit einem Staubsawe. reinigen.

PFLEGE DES INNET{RAUMES
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Vergcsene Fl0s*rdten soro mit PapHhchenttbhern oder bppen aufsaw€n' aber

&t ei nir* tupfen, sondern (h saugftth(re lraier*rl fed aufdrüdcn und rEhrere Sekundeo

hng aufgdrocK hssen. Di6en VorgarE wiederholei' bis keine Flüssigkeit mehr aufge€aug

wird. Klebrige Rilcl§lirnde mit einem dumPfefi Messer abkaEen, dann die §elle rein{len'

ÖnedG kömen mit sFrsam arEe\rend€ie{n Haushalts'Fhcl(erte{tÜerner beEt*tigt v'Erden-

Vor ArMerxlung irgendirektler Lö6ungsn !d sollte nEr aber er€{ die GehauchsaffYeisung

auf dem Behälter le6en und an einer vetdeckten Stdle des an reinlrenden G€t\ebes eine

Probe machen. Auf kein€n Fall sol[e nEn das zu reinigende Get\€be mit einem flt]chtilreo

Lösungsmittel ffinkeo, da die§es &s Pohter- urld AunagErnmtät{ besclEdigen köh e'

Verschmutzte Polder und der Teppich können mit einem Schaum-Reinigungsmittel gemäß

den Ari,.reisungen des HerstelleE gereinigt t'wrden. Um das Getrcbe nicht zu nass zu

machen, sollte man den Schaum so trocken ivb möglich halten und ihn dann mit dnem

Staubsawer entfefnen.

Wenn lhr Flugzeug mit Lede6itsen ausgestattd ist' reinigt man diese mit einem weichen, in

milde Seifenlauge getauchten Lappen oder Schwamm. Die Seifenhuge, die nur sparsam

anzuvEnden id, edfent SchmuE und Ömecken Die Laugenrc§te sird mit einem sauberen,

felchten Tuch zu b€seitigen.

Die Kunst*off\€rldeidur€en, db lGbineMecke, d6 lnstrurnernenbrett und die Bedienloöpfe

brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt zu \,!erden. Ol und Fett am Handrad urd

an den Bedienloöpten kihne'l mit ein€m mit Slo&r(ll6ungsmi[d angdeuchHeYt Ttrctl

eitfernt rrerden. Floclttige Lö6ungsmi[d, wb d€ im Ab6& über die Reinilru'E de'

Fensterccheiben en rähnt u lrden, dlirfen auf keioen Fall benutt werd$, da die d6

l«rrststoffmatedal aufrflebtlen und Risse veru§acfi en.
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I
GEWCHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG

BELAIXrItlGSAilUElSUilcEltl

EINLETTUIIG

ln dbsem Absch'litt Yvird k Verfahr€n zur BestimmuE de§ Ge'{i$ts, de§ i/bmeIlts und de§

SctrveIpinkb &s Fltlgzet|gs anhand von Mudedormbtlttem, Tabelh und Dia(IIammen

besctuieben. Weiteftin siM Verfahren zur Berechnung rcn Gewicht, iiloment urd
SchvßrpJnkt für veschiedene Behdungszssiänd€ a.tgegeben.

Der Pilot H sich vgr iedem FIW al \rerg€rvis€m, d§ das F[€zarg dcME Haden id. Di,
Zdäs*rkeit eines Behdungsa.Etard€§ i§t wb in &m h Atb. 76 angEgEberEi B€iE id zu
prüfen.

Es id zu b€acilen, dass die spezie Er dese§ FlWEtlg gplendett ArEEben b€züglich

Ged.*tt, Heb€aam und iilo|ner* sowie das Vg-zeicirnis der eingebaubn Au§Iüstuog§teile nrr
atls dem a{efi6riren, im Flugze"lg miEeführten Gewichte und SchrJerponkElaciltßis

eßicf*lit* *d.

WAGI'T{G DES FLI'GZEIXiS

TX.IRCHFTIHRUiIG OER WAGUNG

voöereitunq

a. Reifen auf die empfohlenen Fülldrücke aufpumpen.

b. Schnellablassventib de{ KraftsottanlGümpfe und At assscfiraube des

Tanl$ahtventils herdus§chrauben, um allen KraNoff abzuhssen.

c. Abhssschraube der Ölwame herausdrehen, um alles Trieb\"rcrköl abzuiassen
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d. Verstellbare Sitse in die votderste Stellung schieben'

e. Flügelldappen ganzeingefahren.

f. Alle Ruder in Neutralslellung kingen.

2. Nivellieren

a. Eine Waage unter jedes Rad stellea (Mind6tl€pazität der Wa4e für das

Bugrad 227 kp, iür die Hauträder ie ilSl lQ)

b. Druck aus Bugradreifen entsprechend ablassen undoder Druck im

BugfahnderK&erbein entsprechend vetringem od€r erhöhen, um Lufrbhse der

Wa'ssen,/aage geoau in Mitteldellung zu b{ingen (si€he Abb T-1)

3. Wäouno

a. Bei nivellbrtem Flugzeug und gelösten Bremsen dasr'ion ieder Waage

angezeigte Ge\'vicha notieren (vgl. Tab. ln Abb' 7-'l)' Ggf Tara von Jedem

Able€elvert abziehen.

4. M€ssunoen (vgl. Abb.7-1)

a. Maß H beslimmen, indem die Strecke \on einer (gedachten) Veöindungslinie

zwischen den MittelpunKen der beiden Haudräder bis zu einem von der

Votderseite d€.s Brandschotts gefttllten Lot horizontal und parallelzur

Flugzeugmittellinie gemessen wird.

b. Maß A bestimmen. lndem die Strecke von der Mitte der Bugradachse - linke- 
äugäJile - uis zu einem von der Verbindungslinie zwischen den MittelpunKen

deibeiden Haupträdet geftillten Lot ho,izqtal und parallel zur

Flugzeugmittellinie gernessen wird Die glglche l\'€6:YnS.?n der ry]t§-n 
seite

Gi-eugäd""tlse *iederholen und den Mmeh"/ert beider Me§sung€n verwenden'

5. Mit Hilfe der Ge$richte aus 3. und der Maße aus 4 könr€n Über Abb T-1 Gewicht und

SchwerPunKlage des FlugEeugs bestimnd v'/erden

6' Durch Ausfüllen der Tabelle in Abb. 7-2 kann dann das Grundgq^,icht ermittelt \^€rden.
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GEWCHTS- UND SCHU'ERPUNKTBESTIMMUNG (GRUNDGEWICHT)

Bezugsebe4e i Lirrr,,.r-iei I de. Er-and,
Static. 3.0 scbcitrorder-seiie

SP

x !'asserraage am oberer
Türra.hnel oder aui
Ni're11ie.sctraube! arLf
de! linken Seite des

L& R

x = Bebeldm des r1üszeuaschwerpukrs = (E) _ (B) x (a)
G

Waage
Sy@bol

F

E

G

Abb. 7-l llugzeugwägeda.ien und Schrerpektberechnüg

FUgmfldiuctt
C€ssna '172 N,/ Reims Cessna F 172 N

Rechtes liauptraC

Buarad

SuMe der Nettoee.richte ({ie qekcaen)

;
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genennurE lrornenui(m
Gev{ict{ (lo) x Fl€bekm (cm) = (ffi kp)

l-eerg6ri$t (aus Tab. ln Abb- 7-1)

Ptus Tri*r.'Erl6[:
g}ne Omter (5,7 I zu o,9 ldl)

Mit Öffilter {6.65 I zu 0.9 ldl)

- 35,6

- 35,6

Plr,rs nicht ausff€barer Kraßoff
Stan&rdtaolG ('l 1,3 I ä 0,7 lqrl)

Langs&ecke0tanks (15,1 I zu 0,7 kCI)

116,8

't 16,8

AusrüEtungsä.derurEien

Grundgsr/bht

Abb. 7-2 Ermittlung des Grundgelrichts

ANtlrElSUtrlGEN ZUR GEIITICHTS- UtlD SCIIWERPUNICBESTIMiTITI{G
(FLUGGEwlCHI)

Die folgenden Angaben amöSlichen e6 lhnen, lhr FlugEeug innefialb der vorgeschri€berEn
G6t/ichts- uM Schvr€rpunKgrenzen zu betreiben. Zur Berechnung des Gewbhtes und der
Schweeunktlage sind die Abb. 76 

"Berechnung 
de6 Behdung6zudandes'; die Abb. 7-7

"Beladungsdiagramm', 
und di€ Abb. 74 TuEssber SctuvErpunKbeteicf wie foigt aj

benuEefli

Das Grundger,t !:ht urd Grurdgsr{ichtsmoment dem in lhrem FlWzeW mitg€fühlten
Gerlichts- urd SchwerpunKnach,,t/eis ba,v. der Tabelle in Abb. 7-2 entnehmen und in die
enbprechenden, mit ,lhr Fh€zeqg' ilberschrieberEn Spalten &r Abb. 76 

"Berechnung 
de§

BehdurEszustand€s' eintEgen.

Anmerkung:

Auf dem Gewich§ und SchlrerpunKnachweis ist außer dem Grundgewicht urd
Grundgewilhtsnorner{ auch der Hebelarm (Rumpß6in) angEgeben, der iedocfr
bei der Bere€finung des BeHurcszlstandes nicht be{$rigt wird. D6 im C*ivbh§
und Schyverpunktmchweis (Muster) Abb. 7-3 angegebene lvloment ist bereits durch
1O0O dividied urü dellt sornit fitr die B€rechnurs des Beldungszustandes z
veruendenCe Momenul 000 dar.
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Mit Hitfe &s Bdadungsdiagramms {Abb. 7-4 & li,lornentfl 000 fürjed€s Zuhdung§tdl

bEtimmen und diese MomenE in die Abb. 7€ ,Berccfinung d€s Behdungsanshrd6'

eiotragen.

AnnErl(]ng

Die Wede d€s B€hdungs{fiagramfl§ (Abb. 7-A ror Pild,

Flr&qäste urd Gepäck gelten unter der VorausseEur§

dass db Sitse ttir Personen Yori mfilerer G.öße und mitt-

lerem Gevrictlt eingEstellt und das G€fEid( in der Mite der

Gepäcloäurne verstad i€t; Wl. dal Abb. 7-4 "BeHungs-
anordnung'. Für Behdungszudände, db von die€er Anord-

nur€ abu,ebhefl, sird in Abb. 76 ,Berechnung des Beh-

tungszustanded H€üehrmre e (Rumpfstationen' arEe-

g€ben. die die vorde{e und hintere Greozlage der Schlver-

punKe für Pilot, Fluggäiste und Gepack darstellen (SiEver-

stellungsbereichs- und Gepackraungrenzen). Die tüomente

von tcten, deren lrge im Flugzelg \,on der im B€hdurEE-

diagramm (Abb. 7-4 angegebe{En Lage abuEicht' müssen

anhand &r je$Eiligen tatsächlichen Gev{icltte und Hebelarme

dbser Lasten zusätdi:h berechnd w€rden.

Die Geu,i*te und lt/iomeüer'1OOO addbren und ber:de SumrEn im Dhgramm 3E§siger

Sdrrr{erpunldbercich' (Abb. 7€) auflragen, um an püf€n, ob ihr Scffipunkt im antis*Ie r

Bere-rch lieigt und damit der Bebdungszustand zulässig id.
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SONDERAUSRÜSTUNG

KALTVIIETTERAUSRÜSTUiIG

Bei dauemdem Betrbb bei Tsrnperahrren, db §tairdil unter -7 'C liqlen, sdlte zur
Ve6esse.ung d6 TriebrerlGlauf6 der von lhrem HäIdhr lbfeöare RM mr
Winterbetri$ eingebad lt/erden. Der Rüstsats bestettt aus zwei Blechen, die an den

Lufreintitts\€rklelrungen d6 Triebu/erks angebracht tt€rden, femer aus einem deo Lufrstrom

b€§chänkeo&n Ab&ckblech für &n Ölmhbr-Lunejnhss im rechten, hinteren, senlsecht
slet|enden Lufrleitblecfi d€s T.ieh,Y€ti(s, sotirie aus lsof,emde{ial ,air die

l«rbelgehäuseentlirftungsleitung. Db lsolierung für die Kurbelgehäuseentlilfiungsl€itur§ ist

für s{ilndiF VenEndurE, abo im Winter und im Somrner, zwel6en.

ELEXTRISCHER AI.,SSEI{BORI»NSCHLI,SS

Eine Außenbo{dstec*dose kann eingeb€d tÄerdea, um dia VerYvefldung einer

Frcndskomquelle bei katem Wetter und llvähßod HrE€t daue{rder Arbeiten an den

eEldrbcfien Anlagen (mit Au$lahtrE der elelüoniscl|en Anhgen) aJ ernöglk*En.

Anmerkuno

Die Stromvefsorgung de( eletdischen Stomkeise
erfolgt über drE gdeile SüoNn§chbne, \'Yobd die
eleKroflisclEn Strmlkeise an die dne Hälfre der
Schbne urd die allgemeinefl eleKrischen Strom-
kreise an die andere Hälfre ang€§chlo§sen sind.

Wenn dne Frerdsüofqudle ange§chlGen rYird,

öfhet ein

Ausgabe 3, 31.10.1979
Seite: H
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Schaltschütz autornatisch den Krcß ar elektonis.fien
SchiercnHrme, da sord Stoßspannungen von der

Fremdstromquelle die Transistoren in den eleKronisc+le

Geräten besahtuigen würden. Deshalb kann db Frernd-

§rornquelle nidt für die Skomvetso(gurE herangezog€n
larerden, wenn db elekboaische Ausü§turE gpprin
\,verden soll.

Kuz vor dem Anschließen der Fremdstronquelle (Generator- oder Bdterievragen) ist der

Hauptschalter auf EIN zu stellen.

Der §romlgeb de§ Außenbo«hrEchluss€§ b6itd eiaE Umpolungsschub/orfchtung S:trom

von der Fremdsüomqudle f,iet§ datler nur dann, rrenn der lGbehteclct der

Fremdromquelle richtl, in die Außenbordstecldo6e des Flugzeugs einge§tecK wird- Wird

der §ecker veIsellentlbh verkehrt €inge§teckt, so fibßt kein Strom in die eleldrischen Anhge

des Flugzeugs, tYodurch eine Beschädbung deI elektischen A§rßung Yerhinde wird'

Die Stromkeise del Batterie und de§ Außenbor&nschlus66 §ind so g€€chaltet, d§ 6
nidü mehr n *$,endig ist, dG Eateri6chüts mit Schaltdraht zl Überbrillcken, um e§ zu

schließen, wefin drE vö[ig leere Battetb aufg€kden tl«bo soll.

Ein besonders abgstk*Erter Sfu«eb im Außeibo.datEchlussq/dem elseEt die

Übe6rilskung, so ds sich bei ein€I "toten' 
Batterie und ar€ieschlGener Fremdstrotnquelle

durch das Schalten de§ HauphchalteE auf EIN das Batte iescttüts schließt.
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NOTVENNL FüR STATISCHEN ORUCK

Als zxrätdirre Statikdruckquelb lGnn dn Notlren[il in die Anke für stalischen Dn ck

eing€üaut uer&n, &s benutä erden l€nn, vYenn die ArzeiF des €tatbcfien Außerdrucl§

aust!ällt.

Anrnei«no:

Bei Flugzeugen, d€ nicht m einem NdveIdil lür statischen Druck ausgerüsH
sind, kann in Notfällen der Kabinendruck an die mit Statikdruck versorgten

lGdrumente gelegt werden, indem rnan das Deckghs des Varbmeters einschLigt.

Bei ge6ffnete.n Nctventi füt €tatiscfien Drud( ist die angezette Ftugg6chwindEkeit t/dhreid

d6 §eir oder Land€anfllgs eotsprecttend der FlwEE§dr.lhdigkeibMdtlIEDdb

(Ncaventil für statischen Druck) in Ab§chnitt V und unter Bedi§k§ichtbur§ der Frischlüfidüsen-

/Fenstedenfiguratao leblt zu bertick§ichtigen, so d$s mit den normalen

B€fi€bsqescilxindigkeite[r gEf,ogät }Yird-

Bei geschbsseoen Fenstem betragH die maximalen Ahfldchungen der Fahrlme$ser- urid

Hüle rmesseranzeigEo von deo Nomaliveden 4 l(r bzvY. 30 ft im rE mal€n Betriebsbereich

Bei geöffnetern Ferder trEten g6ßere ,lb,veichung€n in der Nähe det

Übezi*tgEscfMindiglcit auf, doch vreicttt die Anzete d6 HötEnmessers um höbt6ens

50 fr \ron der NomahEften ab-

wenn fdscheo Anzeigen der mit Statikdatd( \rel§o{gten lnsturnet{e (Fahttn6ser,

H6henm€6ser utd Vaddtder) aufgrurd von Wasser oder Eis in deri Stdikdruclreitung€n

vermutet lyerd€n, i§ das Not\aentil durch Herausziehen G Bedienknopf6 a öfinen.

Dadurch wird der statische Dnrck fflr dh§e lnstrurnente a§ der lGbine entiommen.
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Die Bedlenu]}g der Iunkausrüstuaa erfolat .,örßal ule in den Setrlebs-
handbücherE der AusrüStunA beschrieben. i.lern üehr als ein lunkAerär
eingebaut ist, ist ein S eEder/Ton,ümschaltsys t eE erfordertich (Abb.

8-l), dessen 3etätiguEg nachstehend beschriebeu ist.

ATJTOMATISC}iE TON\A/AHL

.Abb. B l

Tonvrahlscbalter
AüTo (AutoEa-
tic ch )

ToEwahlschalter
(typis.h)

In der AbbiiduEa ist der SeDder Nr.. "i geuäh1t, der ToEuahlschalter AtrTO

(Autordatisch) steht iD der StelluEA S?EA]{ER (Lautsprecher) urd die ToD-

wahlschalter NAV/CoM (Nav./Sprechfunk) r, 2 und f soyie AnF 1 urd 2

stehen lE aler Stellult OII (Au6). Be! alerr auf aler AbbilduEg gezeiAten
SchaltersteituEgen kann der Pilot Eit deE Sender Nr. 1 senden uEd ilen
Navi8ation6/Sprechfunk-EmpfänAer Nr. 1 übe. aIeD Bordlautspreche. hören,

ADF2 3
A

@ o
o
P

F

SPEAXER

XIATR
5EL

o
PHONE

2

@

NAV,/CO rn
ot23

FUNKBEDIENTAFEL
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Tonwahlschalter
( typi6ch)

Tonwahl§chalter
-AUTO (Autona-
tisch)

Abb. 8-r (Forts. )

Ir der Abbifdun8 ist aler Senaier Nr. I gewählt, der l,/ahtschattei AüTO
(Autorastisch) ist auf OFI (eus), aer Navi8atloas/sprechfunk-Xapfä1aer
llr. 1 auf PEONE (folfhörer) und das ADI-Ge.ät Nr. 1 auf SpEArxR (IEüt-
spreche:c) AeschäItet. Bei den auf arer Abbifalul1a gezei8ten Schalterstet_
lungeü seadet der Pifot auf Sende. i,lr. T und hört den Navigations/
Sprechfunk-EEpfänger !'lr. -l über den Xopiirörer, ..rähreEd die rtusEäst.
den ADI'-Ton über. den Bordlautsprecher hören. lriid ein ueiterer Tonuah]_
schaftei ir die StelluEg PEONX (Kopfhijrer) oder SPEAKIX (rautsprecher)
aeleAt, so bört ma! de{ Ton gleichzeitig mit den Nav . /spre c hfunkgerät
Nr. 1 bzw. nit den ADI-Gerät Nr. '1.

SENDER.WAHLSCHALTER

xin alrehbarer Sender-Vahlschalter n]it der Besch!iftuag XMIX SEL (Sen_

deruahl) dient zuE Schaltea des Uikrophons auf den seualer, dlen der pi-
lot benutzen iri1f. Zur vahl eiDes Seraiers ist der Schalter auf atie die_
sen Selder entsprechende NumEet zu dreheo. Die NuEnerE 1, 2 und I über
derx Schalter eatsprecher deE obersten, zrdeiteD utral dritten Sender/
XE!fänger in lunkAerätegest e 11.

ADT
AUTO.

F

2I
A
U @o

23
SPEAl(ER

X 

'NTRSEL

NAV /CO rll
t2 3

o
PHONE
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Für den B€trieb d€s LautsplEahers H dn NF-Ve§tituker erfordedirl, der zusammen mit dem

Serder autoflIdisch durch den Sender-WahtsctEfrer eirE6cfialt€* wird. Wählt man z B. den

sender Nr. 1 
' 
so wi'd der NF-vers{äker im da2llgd'tdgEn Navig€tixsi sFechtunk-

Empfalnger ebenfalb eirEesci|altd und furuiert nun als VerstärlGr ftir den Lautsprecherton

sämtictEr Funlg€rAe. Falb der benutzte NF-Ver§itutcr ausfttllt, was am AusfCl de§

Lautspechedo{E sämük*Er Funlqeräe zu edcnnen id, id ein aderer sender zu \tiähleo.

Dadurch müssle der Lautsprec+Erton wiqler voftarden sein. Oer lGplhijrerton witd durch

den Betrieb der NF-Ver*lker ni$t beeinträctrtigt.

TONV!'AHLSCHALTER,"AUTO" (AUTOMATISCH)

Mit dem mit AUTO (Automatisch) beschrinebn Kippschalter kano man den Ton des

eotsprechenden Navilratbns/Sp.echfunk-Empfingers autornatisch mit dem zu wählenden

Serde{ einschalten- Zur Benueurs dbEer aüomatiscfEn Einak*furE §nd alb schafrer

NAV/COM (Navigdionvsprechtunk) in der MiMung oFF (Aus) zr bebssen und der

Wahlschalter AUTO (Automatisch) ie nach Wurscfi in die §ellurfg SPEAKER (Lautsp(echer)

oder PHONE (tGpIhörer) zu l€gen. SobaH der Wahlschalter AUTO in die gewünsctie

Stellung gebracht ucrden id, kann dann der Pihl }den beltet gen Sender urd den Tor des

dazlgehij{ipn Na{ptimvSpecntunk-Empftingprs gh$hzeitig mit dem Sender-

Wahlschalter wählen. lst eine automatiscfE Tont rahl nbht eruünsclrt, so ist der Wahlschalter

AUTO in die MitfeHellung OFF (Aus) an legeo.

TOM'AHLSCHALTER

Die Tonwahlschalter mit der B6chrifiung NAV/COM 'l , 2 und 3 und ADF I und 2 ermaiglichen

es dem Pibten, alle Navtl6tions,/Sprechfunk- und ADF-Empfänger im voraus abzustimmen

und dann jeden beliebigen Empfänger oder dne Reihe von Empfängem individr.rdl zu 'rvählen

uM zu Hien.

Ausgabe 3, 31.10.1979
Seite: &8
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Die Wat sct€lter ADF 'l und 2 könrEn iederzeit fitr den ADF-EmpiarE benuE uErden.

It öchte der Pilot nur derl ADF+unk, s€j ea zur l&r ifizbrtllE eirer Funkstation oder aus

anderen Gründen, hören, so ist det TomahlsctElter AUTO (falls eing6chaltet) und alle

andereo Tonv,ahbchalter in die Stellung OFF (Aus) zu legen. Falh gbichzeiiger Empfang

vlll ADF- und NavtFtions,rsprechtu für den Pilden aleeptabel ist, ist eine An&rung &r
bGteherden Schanerste{w§€n nifit erioderli$. Für den ADF-Empfang ist der WatMldter

AoF 1 oder 2 in die Stellung SPEAKER oder PHONE ar legen und dann db ge!'rünschte

Lautdärke einzusle en.

Anrnerl(unq

Falls der dem gElüähften Seoder ertlsplecnelde Tonwahbchater

NAV/COM in der Stellur§ PHONE und der Wahlschalter AUTO

in der Stellung SPEAKER deht, ,.€rden alle auf PHONE dehenden

Tonwahbctralter atiqrlatiscfi sorchl an den Bordh.üsprecher ab

auch an db in Gebrauctt befindlictEn lGpfrürer ary€§cf|aüd.

Um einen bedimmten EmptEhger Ri.en zu k6nnen, i$ zuerg zu üüerpüren, (hs der

WahbcüE[er Atffo in der Mi[eHeIung OFF (Aus) stett. Dann id &t Tom€hts{*Elter, der

zu di6em Empfting€r gehort, entv/eder in db oöere Stdlung SPEAKER (LautsprccheÖ od€r

in die untere Ste[ung PHoNE (KopIhit{er) zu hgen. Zum Ab§chalteo de§ Ton€6 d6
ge|ählen EmpEru€rs ist der Schalter in die Miüehldlung OFF zu b{ingen. Falb e.wänscht,

ktnrleo die ToftvahErhdtet so dng€de{t nerden, d§ der Pilct eiiten ErpErEer über den

KQrhitre. tüt, lryährcnd die FhrggNe einen anderen EmptängE über den Bordlaut§preclEr

Hiren.
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MIKROP}K)N / KOPFHORER

Als Sonderausrustung iS ein mit einem Mikophon kombinierter Koplhörer erhältlbh Bei

Benutzurs d€s Mikophon/tGpfhörcrs und eine§ auf der linken Seite de§ Handrad€s de§

Pihten befindli*!€i MikrophonsdElbrs brducm der Pilot beim FunlGp.echverlchr ni:ht db

Steuerorgane loqubssen, vrie es bdm Handmilsopfion der Falli!t. Außedern brauclEn db

Fl[Egäs{e niclt d€n gesanrten Sprech\€rkehr miEuffiren. Die Mikophon- und

lGp$örerbu€hsen befinden sich nahe der linken unterefl Ecke des lrEtrurnentenbretb.
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IFR-AI.ISRÜSTUNG

Für IFR-Flüge kann die nachfo§€nd aufgeführte Ausrüslung eingebaut uierden. IHillierte
Angaben hierzu §M dem Ausüstuflgsvezeichnb zu entnehmen. Die Fe§tl€gungen der

BeüiebsodnurE ttir Lufrfah.tgertit (Luft BO), so\xie der a4eheigefl
DurcfführungsverordnurE€n §nd zu beactlten.

- Teile als Standardau$üdung: S

- Teile als Sonderausrüstung: O

Anrne{kuno

Für Nacf*flügE mt§s dG Flugus,€ mit eirEr Tasc*Enbmpe
mit Blinkvofüchtung vetsehen sein.

Benennung S oder O

- Kre*rdfsizort (mit Unteffitcl(aneieb)
- Werdeze(Fr (mit Eb*Mtr$)
-!tu*dsd
- Beü*M für l«eisdgEräe
- Zvrdbr eirdefibarc( Fdnhöhednesser
- Pitc*rofr- und Überzi€tr,@nfühle(+l€izanhge
- Nott/e il Rlr statischen Druck
- vairnder
- Außenhlfrernpo"rurtesser
- El€rdrhciE Bor&.rhr mit SelondeEatger
- Zusamrnerdoß ar{eJcite
- Posi&xßleucfttei
- Larxt6.tEimverfer (am linlcn Fhlgd)
- Eirzdbuchb.r Er lrdrußtente
- T6che mit €jnern doFetes Sats SirErungen
- 2 VHF-Se{xbr/EmpftirE€r, Kdegprb ll
- VOR-EmpBEer, lGtegp{b ll
- ADF{nhgE, l<ategode ll
- NavigdixEemtsä.Eer Er Landd$rssender- urd

Gldtu.egFenderempfang, lGhgorie ll
- i/brl(brungsftnldeirer€{npftingEr, Kategpaie ll
- HF-Sende./ErpftirEpr, l<ategüb ll

S
o
o
o
o
o

o
o
o
s
o
s
o
o
o
o
o

o
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SEGELFLUGZEUG-SCHLEPPHAKEN

cES-RA-F. 172.02

BESTANDTEILE DER SONDERAUSRÜSTUNG

- Vergärkurs de.Zellenstuuldlrt, im Werk dutctEetuht.

- Hakenhalterung aus gesch\,leißten Rohren, mit einem Haken AERAZUR Nr. 703 der

Baureihe AIR Typ '124.

- Ausldinl(grift auf der linken Kabinenseite neöen dem Pik en.

- Zwei an deri Flüg€htreben angebradne Rückspiegel.

- Hinu/eisschiH in der Nähe des AusKinkgriffes.

BETRIEBSGRENzEN

- Höchshrk*f€s Gewi$t d€s g6chleppten Segdf,ugzeugs; 500 19

- HibhseuEiqsiFs Gsricht des SchleppßWzeugs: 820lA (= | Pibt + €D I KEfbtoff)

SCHLEPPVERFAHREN

Außer den normhn Bdrieä$rerfahren ist folgendes an beacfien:

- FunKion d€s Schlepphakens 3m Schleppflugzeug und SegelflWEeug prüfen

- Flügelldappefl - 15"

- Leislung - Vollgas

- Bqgrad - bei 60 mph abtreben

STEIGFLUG

- Leistung - Vollgas

- ceschwindigkeit - 63 mph IAS
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- Vom Start bis in eine Höhe von 6000 ft beträgt die mittlere Steigg€schwindbkeit
1 ,4 rl,s oder 275 fl/min.

- Beim Sinkflug darf man die Leistung nicht auf Leerlauf abfallen l6sen und
1,10 mph IAS nicht überschreiten.

HINWEISSCHILD FÜR DAS SCHLEPPEN VON SEGELFLUGZEUGEN

Auf dem Hinv€lsschild auf der linken lGtineßeite neben dem Piloten stehen toEende

Angaben:

- HibhsEulais*Fs Ciev/icht des g€§chbpptert segEnugzews: 500 kp

- HöchstsulässigEs Gewbht de6 Scnbppflt gzeqs: 820lA

- Normale Geschwindigkeit beim Schleppen: 63 mph

- Mindestg€schwindigkeit beim Schleppen: 55 mph

Flughldh]ch
Cessm 172 N / Reims c€§sna F 172 N



Flughar|dhrcil
Cessla 172 N / Reirns C€ssm F 172 N

Ausgabe 3, 31.10.'1979
Seite: &14

FERNANDEZ ICHNEEKUFENRÜSTSATZ

1. BESTANDTEILE DES RÜSTSATZES NR- CES,PA.172.82()

- 2 Hauptschneekufen 5000 HL

- I BugscnrEelofe T.€{O oder T.I&LRS

- I Htsraulilhardpumpe «)1 -o0

- 'l Sats Einhuteile

- 1 ar der linkeo Flügelstrebe angebrachter Rückspiegel

- 1 Hinweisschild in der lGune auf der Seite des Pik[eo

Ciaflbht &s RostsaEes sOlQ

BUGFEDERBEIN

- Harchstdruck

- Mirdestdruck

3,8 b

3,1 b

2. BETRIEBSGRENZEN

DaS Flugzeug darf nur auf verschneiten oder schneefreien FlugpläEen urd hoEortalen Start-
und Landeflatchen (\En bGonderer lntrasfuKur, wie z.B. zwefrorene Seen ust'r.) eirE€s€Et
werden. Verschneite Flugpätse in mittlerer Höhenhge (2000 m) und Glds{*Er dürfen ni$t
benutä werden.

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN

- Zulässigp Höchstg€s€frrindEkeit mit Schneekufen: 145 mph

- Höch6Eulirs§ge Ge6cl|wirldiglGjt fur SchrFekfenb€tätirurE: 1m mph

3. NOWERFAHREN

Siehe Abschnitt lll, Seite 31 bis 313
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4, PRÜFUNGEN UND NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

VORFLUGPRÜFUNG

HAUPTSCHNEEKUFEN

- Außeren Zu$and pdten

- Drahtseile uM Karabinerhaken prüfen

- Gummiseile prilfen (yon Zeit zu Zeit die Gummiseile auf ihren Rollen um eine

Vredeldrehung drehen)

- Leitungen prtiien

BUGSCHNEEKUFE

- Wie Hau$chneekufen

- Prufung dcs Dntd(es de6 Bugfederbeins

BETRIEBSVERFAHREN IN STELLUNG .RADER'

ROLLEN

Da d6 Bt€rad starr mit den Pedalen ve6unden i§, wird davon abgeraten, zur Durchf0hrung
von lturven am Boden die Brerrsen zu b€{iltilen.

Es wird vblrdrr empfohlen, nur den unierei Teil des Pe&b dlrt€hlich niederärdrtbken, so
dass keine Radb.eft§e b€tltigt nird, da dat ei das Flugzeug eine engere Kurt/e beschrciben
würde, als es der LenlGusschl4 des Bugra&s ähst, und das Bugfahrwe*federbein zu

Saft seitli:h beansEucl* wtirde.

VOR DEM START

Prüfen, dass der HandpümpeF.wahlschalter auf,Rädef deht, und Handpumpe einrnal oder

auch öfrer betätigen, bis sich starker Widerstard bemerliöar macht.
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ABSENKEN DER SCHNEEKUFEN IM FLUG

G6ctMindirkeit während des Ab§enkens: 80 bis 10O mph

Wahlschalter auf 
"SCHNEEKUFEN" 

stellen und Handpumpe beültigen, bis sbh starker

wide6taM bemerkbar macht (ungefähr 30 bis 40 PumperEtöße)

Von der Kabine aus kann gepilfr tletden, dass die Schneekuien richtig in Behieb§stellurE

abg6enK sind.

Anmerkung

Für längere Flüge urd bei Turbule,z empfiehlt e6 sich, die
Schneekulen abzusenken.

Das Abs€oken und Anheben der Schneekufen im Flug ist bei einer Geschwindigkeit von 80
biss 1 0o mph durchzutühren.

BETRIEBSVERFAHREN IN STELLUNG "SCHNEEKUFEN"

VOR DEM START

Prilfen, dass der HandpumperFwahlschalter aul 
"SCHNEEKUFEN" 

deht und HandBlmpe
einmal oder auch öier betittigen, bis sioh starker Widerstand beme*bar macht.

START AUF SCHNEE

Es empfehlt sich, die Flr.€dl&ppen auf 2d auszuEhren, Vollgas an geöen und sofort das
HüEnsteuer vollan ziehen, um die Bugschneek e rnöglich$ scnr|ellvom Schnee

abzuheben- DG Ziehen des Höhensteuets in dem lraße veringem, wb die Bodenhafrung
des Flugzer8s nachläs§, vrobei ieroch daraut zu achten ist, das§ die Bws.hneekufe nicht

mehr auf dern Schnee aufseEt.
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Sei sch,vbrlren Starts Klappen l(rz vor dem Abhebel des Flugzeugs gErE a6lahren

LANDUNG AUF TIEFEM SCHNEE

B€i Landur€En auf tiefem Schnee rnacl* ein DrcfEn des Flwzeug§ auf den Scflr|ed(lfeo
eine TrErßlatbnsben egurE rEch wrn oder hir*en eriofderlictl.

5. LEISTUNGEN

Siehe Ab€cinitt V, Seite 51 bis +22, rrobei ie&ch zu bedicksicmilen bt, dass die
Leisiungen aufgrund des Schneelofenrüsfrsa2e§ duias geinger sind.

6. EINSATZ UND WARTUNG

WECHSEL VON STELLUNG .RADER' AUF STELLUNG 
"SCHNEEKUFEN" 

AUF HARTEM

BODEN

Es empfiehlt sich nicht, das Flwzeug nur mit Hife der Handpumpe wll den Rädem auf die

Schneekufen zu seEen.. Vielmehr muss das Flugzeug &bei gEichzeitig nach Yom beuregt

werden, lrodurch der Übergang auf die Schneefufen erhjchted wird- Da§ Flugzeqg lGnn

dabei vorn Trieh,veft oder von Pesonen rEch rcm betregt wErden.

HERAUSROLLEN DES FLUGZEUGS AUS EINER FLUGZEUGHALLE BEI SCHNEE

Flugzeug tis zum Hallenloa rollen, unter den Schneelafen gentlgieod S.finee a§breiten und

&s FkEzeug auf die SchrEekufen seEefi. Danach 6 Flugzeug at f &n Sctuleei(ufeo aus
der Hdb s.hhlei.
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VERBRINGEN DES FLUGZEUGS VON EINER VERSCHNEITEN PISTE IN EINE

SCHNEEFREIE FLUC'zEUGHALLE

Das Flwzeüg auf Schneekuten bis zum Halbnlor bringeD. Dam die SchrEelQfenuntersdte
nicht b€6chädigt wiß|, sind efltsEec*tend dem Kutenab6tand die 2 m hngp Schneebahneo für
db Schneel(]fen tErzuddlen.

Das Flwzeug auf die6en Bahnen in db Hdb hirEefl, und a,ar entv'/eds durci Schieben
oder durch die Zugkrafr &s Trieb'lerkpropelbts.

SobaE sic,l das Fatu\,ve* innertElb der Halle befindd, Wahbchalter der Handpumpe auf

,RADER" dellen und 30 tis,O mal pumpen; d6 Flugueqg s€t sich dadurch \on allein auf
die Räder.

EINSTELLUNG DER HAUPTSCHNEEKUFEN

(Diese EinstellurE id in Stellung ,RADER' vorzunehrnen)

Das hintere Ende der Haupischneekufen darf auf kdnen Fall auf dem Bodeo schleifefl, l«fen
durch entsEechendes Eimadhn des hinteren Drahtseiles auf dnefi Ab§brd von 5 bis 6 cm
zum Boden bring€n. Das hintere Seil wird mit Hilfe der ve6ciiebbaren Seilklemrne verlängert
oder verkürr.

ACHTUiIG

Das Fhfgzeug nid* im sdlnee auf die Räder seben.

EINSTELLUNG DER SCHNEEKUFEN
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EINSTELLUNG DER BUGSCHNEEKUFE

EINSTELLUNG IN STELLUNG "RADER'

Dbse isl auf einer ebenen FL $e vozuftehmen.

Die Scineeiefeflunteiseite muss parallel zrm Bodefl liegen. Die Schneekufe darf Yom eirEo

An*ell$,inkelwr hö.hd€lrs 'l' bis 2 aufttgsen, ttobeiiedoch das Kufetie{de auf kelnen Fall

den Boden berühren darf.

EINSTELLUNG IN STELLUNG "SCHNEEKUFEN'

Flugzelg vom so aufbocken, dcs db Bugischneekie vom Boden abgehoben bt Die

Unterseite der Kufe muss zur FlugzeuglärE§achse einen Einslellwinkel von 5" bis 6"

auifleisen.

!- Der Auss.i ag der Bl4§chneekute mus§ +10' befa§En.

WARTUNG

Db Schneel(Jfeo §nd mit Wffiet und einem W§hrnittd zu reinigen

Die Kutenoberseite H einzuvlEchsen, um ein Anhaien \on Schnee zu verhindem' lvährend

die Unlerseite mit Schmirgelpapier der KonEröße 400 nass abzuschleifen isl, um ein

einwandfieies Ghiten auf dern Schnee an gerdährlej§den.

For den Hydraulikkreis id SHEll-Hydrdulim0s§igkeit Nr' 4 zu veßrenden.
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FLUGREGLER ARC NAV.O.IIIATIC 3OO

1. ALLGEMEINES

Der Flugregler ARC NAV-o-irATlC 30o arbeit€i auf eine ActEe (Rollen) und ist 8n dnen

VoR-Kopplerangeschh€sen. Er umfasd folgerde Hauptbauteile:

- Ein Bediengeräl urd einen Veßtätker

- Einen Navigationskoppbr

- Einen Que.ruder-Stellrndor

- Einen Kurskeisel mit Unterdruckantrieb

- Einen lfurvenkoo.dinator

- Eine Ljnterdruckanlage

- Einbeuteile

3, NOTVERFAHREN

4, BETRIEBSVERFAHREN

START

Den SsteflurEs-Wahlschalter auf OFF (Aus) dellen

Sollte der Flugregler nict* dnteardfrei arbeiten, so kann et leicht vafl hand übeßtaJert
wer&n. Der lste{urEs-Wahbchaltetr id in di6em Fall aui OFF (Aus) al ddlen und damit

der Flugregler auszuschalten.

2, BETRIEBSGRENZEN

Für Shrt und Landungen ist der Flugreghr auszuschalten.
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REISEFLUG

(1) Flugzeug von Hatld mr de.l horizonbten Ger#usflug ausfimtnei.

(2) tußer ctopf PULL TURN (ftlr Kune zi$eo) herauszidEn wld h R#lung belassei

(3) lstellurEs-WahbchalGr aul HEADING (Steuakurs) ddlen.

(4) Flugzeug mit dem Querlrimmheöel am Bediengerät austrimmen, so dass die Flilgel

waagE{ec}* li?gefi.

KURVENFLUG MIT EINGESCHALTETEM FLUGREGLER

(1) Ssteüurigs-WahbdElter aul HEADING (§eerkurs) oder OMNI (Vor) stdlen.

(2) ltuflEoktopt PULL TURN herauszEheo und F nacfi gür0nsctte( tOw€ .rach L (links)

oder R (rechts) dretlen.

AnnErkuno
Bei tHrurE des Ku^€fllooPfes tis zum Ansctlhg rdt L 0inks)
oder R (rechts) fliq, das FlWzeW ein€ Stardardl«ve.

(3) Kurwnlgtopf PULL TURN in die Mittehtellung (R8§Mlung) dretEn, um deo

ceradeaugfi t€ wieder autzunehrnen.

Kurvenl«lopf PULL TURN eindru,ckeo, um die einge§tellte B€trieb€arl wieder aufzunehmen

BETRIEBSART .HALTEN EINESMISSWEISENOEN STEUERKURSES'

(1) Kurvenkrcpf PULL TURN tleral§ziehen und in Raststellung behssen.

(2) Steuerkursry,/ähler HEAOING auf den g€wünschten Steuerkurs einstelbn

(3) lstellungs-Wahlschalter auf HEADING (Steuerkurs) Sdho

Ausgabe 3, 31.10.1979
Seite: &21
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(4) Kun/€nkppf PULL TURN eindrocken; dG Flwzeug dreht in einet Kun€ auf deo

eingedellten Steuerkur§ ein uM verfolgt di6en.

(5) Anzeige de6 Kursl(eiseb mit der de§ irtagnetkornpcs€s \€€leichen und

ertorderlirlen'alb nacHellen.

Anlfle uno

Falls das Flugzeug einen Steuerkurs aufnimrflt, der \on dem

des vorgEwählten §euefiuße§ et\r6 ab.leictt, so ist folgend€s zu prüfen:

a) da6s (h Flugzeug in der Oue&ge ri*tig ausgEÜimr kif,

dass der SteuefiursMhler HEADING genau aul den get/vtinsctrtefl Steuerkut§

eingedellt ist.

BETRIEBSART VOR-AUFKOPPLUNG

(1) Funkernpfilnger auf die g€r{ünschte VoR-Stalion abdimmen.

(2) Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und in R6tstdlung belaEen'

(3) Am VoR-Kursanzeiler den gelvüns.fiteo VOR-Krrs erls{dlen.

(4) S1e{te«urslc4t HEADING auf den glejctEri Kll]s €iilstelhs.

(5) Ssteilung§-Wahlschalter auf OMNI stelleo.

(6) Kurvenknopf PULL TURN eindrticken; das Flugzeog dret{ nun auf den eirE€stellteo

VoR-Ldtstrahl ein und veddgt di=en-

b)

Anmefiuoo

a) Das Eindrehen auf den gElvünschten VoR-Leibtrahl erfolgt'' 
sobald sidr (k Flwzeug in eirEm Winkel von +^ «)o zu
ihm befindd.
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[4 Anzerge des Kurskeisels mit der &s iJtagn€d(ornp€sses vergk+|en und
erfo.derli$eitalb rEcHdbn-

(8) ln der NähE der VoR-Station is der Sstettungs-Wahlschaier auf HEADING zu stellen
Erforderlichenfalls Abtrift mit dem Steuerkurs$rähler HEADING ausgleichen und
Eindellung des Kurskeisets üb€rpfitfei.

Anmerkuno

Wird der Sstellungs-Wahlschalter auf OMNI betassen, so ist die
VerrolgurE des VOR-lOrs€s nkltt rnehr gelvährleistet, und das
Flugzeug geht in &s pbnlGen KurslflW über.

b) Seitenwinde uerden nur tis zu einern Schidl€f,yinkel \ofl 10o
ausgeglicheo. Elei gratß€ren Schiebewinkeln ist der Steuerkurs-
wähbr HEADING etwas zu verstellen.

FALLSCHIRMSPRINGER{ÜSTSATZ

For Flugzeuge F 1 72 N

1. B6tandteile der Sooderausrüstung Nr. CES.RA.I72.,10 (Flugzeuge K bis M)

- VorichturE für Schnellausöau des Copikien-Handrades

- Kleinere Rtickenlehne de6 Piloten§tz6

- FalhchimsprirEersitr mit Koplslaiee uM Sicherheitsgurt

- Rücksitsbank mit Schutergurt

- 2 Befestigungsbeschläge für die Aufälehleine an den Vorderlüßen der Rikksitsbank

- TriHufe mit S.hutskorb
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- Haltestange am Rahmen der rectten Kabinenttir

- Ldtblecfi am lqderen Piden der rcchbn l(ahr|ertür

- Haltegrifi oben am vorderen Pfcter der rechten Kabir€ntür

- Autsiehleinenscfiubrohr am hinteren Pfosten det rechten Kabinentür

- Schutähch auf der rcchten S€ite in Höhe der Rücksiänk

- Ober6 Kabinentürschutäbch tür Flugzeugmtlster t's 1971

- Abnehmbarer ,Anschlag für rechte Kabinentfir

- Hardgriff an rechter Flügelstrebe

2. BETRIEBSGRENZEN

HÖCHSTZ ULASSIGES START- UND LANDEGEWICHT

Als Normalflugzeug gemäß Flughandbucn: 1043 kp

Sch\,verpunktl4e

Vodere Grenzlage

+ 0.980 m bei 1O43 kP
+ 0,8SO m bei 885 kP

oder'r'/eniler

BELADUNGSANORDNUNG

Anzahl der lnsassen.

hintere Grenzlage

+ 1 ,201 m

MindestbesaEung: 1Frontsitre: 2

Rücksitre: 2

t {rurrr.ttidl.! !dt. {.rlid i. rdr&alda

\
8.li t:r"F!r,: rl.{ ör lsf.tall-

2

t

lüfd.|rldi
abb. 8-2
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Je nach Länge trcrden di€ Aufziehleinen an einem der beklen Befe§tigurE§b6cfikige an den

Vorderttißen der Rücksi66nk beEdigt.

3. BETRIEBSHINWEISE

FOLGENDE TEILE AUSBAUEN

Rect{e KatirEr tir

CopilotenrrE

Rücks zbank

Copiloten-Handrdd

Rad!€rkleirung deg reciten Hauptfahrwerks (falb dngcbaü)

Rückenlehne d€§ PilderxsiEe§

FOLGENDE TEILE EINBAUEN

\-. Die unter PunK 1 arEpgEbeoe Sond€ra.§nlshnE

Nr. CES.RA.172.rO

4, HINWEISE FÜR DAS ABSPRINGEN

Die Ab6prungfdge ergiH sbh aus der Abbildung urter PunK 2:
Erger Falkchinnsp.inger - Z'rdter FallschirmspdrEer - SprurElehrer

ABSPRUNG MIT AUTOMATISCHER AUSLOSUNG DES FALLSCHIRMS

Der Fallschimsp.irEE mu88 folgendemaßeo vorg€rEr:

- iim der linken Hard deß Haltegrifi am Tü.ploden ergreifen.

- Mit gEber4[eri Knien rnöglbH uleit nach unten büicken.

- Mit der recr{en Hand d€n Handgitr an der FlugEhtEbe ergrejten.
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- Beire Füße aut db Tri[stuie steden md dabei mit beilen Händen den Handgtitr an der

Flftg€hfEbe er$eifen.

Mit einer AchteldtehurE nacä rect*s urd f.od voran ab§pling€n'

Abb. &3

ABSPRUNG MIT MANUELLER AUSLÖSUNG DES FALLSCHIRMS

Es oeten dte qleichen Hinweise wie firr den Absprung mit adomatisctEr Öftnung de§

F;ü;hir-; Äuf dnem Flug kainnen ieweib drei Falbchirrspnrger ab§pringer'

FLUGGESCI-IwlNDIGKEIT BEIM ABSEIZEN VON FALLSCHIRMSPRINGERN

tHm Ab6€Een von Fallschirmspringem darl die Ge§cnwindilrkejt &s Flugze4§ 100 mph

(161 l«rrh) nbht Überschreäen.

lhr FllrgEougitt §erflugzeug
(B€bPieI)

1(m
kp1(m

ctnkp

Ci€rvicl
kp

BeredmUIE das
B€aaduEszrrsiarües

58,1625

16,2

33,5172

9,274

117I10ß

1. LeeßevJirn
(md ai und nifi aöl§äer€rn l(t.3fldd)

2. Pilot mil Fe§§drilm und €td€i
Falscr*nnspdqger

3. Spruul€hG. m Falhdirm und zw €r
FalbchinnsPdngEr

,1. l(rdHd

5. Flugg€r'ridd urtd äo{ned

6. rr€s€o Punu (1 I ?.0 cm*, * *, * 
";HHt'IY""g*ääU,gn3,n.zuEi6*üreo S.*nsp.rnHtd€i*. Ithb. 7{ sr

isl di:§6r EleMrEszusrand zuEssh.

AusgEbe 3, 31 10.1979
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Anmerkuno

Neben seir€o mnrElen Aufgaben hat der SprurElehre

mit grtißüer AufmedGamldt auf deo Verhuf der AufzietF

leinen zu achteo, die ärischen RockeifalEchim uld

Rihken des FalbchirnsprirEers geralen könrEn. Nach

jedem Absprung hat er die Auziehleinen unter der Rock-

sitztar ( zu \/erslaaEt.

Der atveite Fallschirmspringer auf der RücksiEbank dar

sich nirlil auf die Rlickenlehne des Pilotensites §ützen

Wenn die BerechnurE des BebdueEajsfand€s gerlüß

der Tabdle, Abb. 43, erfolgt, &rf hinter der Falbchim-

springer-Rücksiäank kein Gepäck vershut werd€o.

Ausgabe 3, 31.10.1979
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Die Flwelldappen köonen, lalls erforderlich, auf 10' ausgefahren lrlerden.
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AUSRiiISTUT,IGSVERZEICHNIS

Werk-Nr. ,l72-73452 l<ef)nzEirEfl: D-ETKE

ZeicherErklärung:

1. BrcfEtabe hir{e{ de{ fd.Nr.:

R Teib lon der Luftlahrtbehörde als Minde6tausGiJng gefor&d

S Teile ab Stan&ßra6.ügung

O Teih als Sonderausrtidung ardelE von geforderten oder Standardteilefi

A Teile als SonderarrsrüsturE zusätsli$ zu gefoderten oder Standardteilen

2 AusrüdutEsstatu§:

v lm weft ins Flwzeug eirEebaut
Nicht im Werk d dasitugzaa eirBeUute oOer im Flugze(8 ver€laute Teile

L Lo6€ A[6rüdurE, die im Flugzeug beim Verla§§en des werks versiaut, aber

im Gewicht und 
-iiebehrm tüi SonaerausrodtrrEen nicht eotHten sind'

(De{ Hebehrm fot den eingebauien Zustand ist angegeben)

Sofem nbht anders arE€geben, handelt es sich um echte Gevvichte und Hebelanne

«erne Oiffererz'r,rerte). P;itive Hebehnne sind Ertfemungen hirter der -ä;;;dt"*. n"q"ft Hebehtrne Eriternungeo vor de. Bea{F€beoe' (Db Lage

oer üargEebene i§ aus den Schrverpunld§berej€h-Untedagen ersich Eh)

Eine bcsondere Geoehmigung der Luftfahrtbehörde muss dann angelord€d lYerden'

vrenn at tofgenaen feib nilrt gemäß <ten Zeichnungen oder Riislsatam'veisungen

eingebaut !,verden.

Der Einbau vol§ändber Bat8ruppen wird durch StenEtlen hintet dem Ger'vicht

uno i"u"e- 
"ngeu;igt. 

Einige d,er Hauptbadeile dieser Baugruppe sind dann

äui oen unmnaü t{enden-zden autgeftlhrt. Die Sumrne der Gevibhte dieser

iiupttemre er*sprtit nbt{ unbedingt dem Gewicht der rolHärdilF Baugruppe

3

i 
oaurm: oz.os.zoro

Ausgabe 3, 3'1.10.1979
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1
B€nennung zohtmung

B€a.lgs- G€',vrchl
lp

Hebelarm

D16+1

DlEA-2

D67d
t)a2d
D8&R

txa-s
D8a-Cl1

Da8{12
D91.4

Em§
EOlR
E05a

D19{
ü2Ä
m5.A
D2&R
[)3AR
DII-R
tx4-4"1

D64-t 3

Armlehnen, hint€re Sitbnt (2 §äck)
Sitr, in LängsrifiurE Yerddlber. Pilo(
Silz, bdiel*, Eddlbe.. Pibl

Höl|e,ltrE mil Codi€r€i idrh,rE, EirütE in Fuß
md Mlüter. (erforded vedegum d€§ h€ddrhmli*len
l'löftenm€ss€.s)
Höfr€.lrlEs mn Codb.rioriJrturE, V€riEndung ml

TrBrrspord.r (Codi.re., seFrät manudl €nddh€.,
edord€rt keinoo Eanheo h lnstruri€rnenkolt)
Codi.rrer

Vsg*erluft emp€(dllrnGser
Bo.duhr, del(Irisdr
fra$dürtpcs, Yo*C.
ktsfil'IEo&ng,up?e (l(r$Cdi,orl3i lir .s und redis)
lcsflrfirdrturEruppe (ödrud( und ÖIernperduD
Alü'd€ q,ro rha. S(x,2§ (RCA 22-1O C€rl. &sis
TSO
Rale o, Climb t».g. 9C}1&5 (Unit6d kEtrußEts P/N
UF7(m, Cen.Besb - TSO C8b

E KAANEMI'.ASTATTIJNG

l(reird, lrotd. Fär,{aYO dh ADA
KwsanzeitF GRC)

Flugslundeizähfsr
Auß€otdlheruBnder
Drefizahl0Esser. Trirt E{t

Dr6hzanhe6*r mil B€irk*§slundenzähhr
DrslEehlrnes66rüEfle, vdl{.

Kurv€olDo.dirdor
Ku.!€nkoo.dinald (zu. Voßrerdung mn NaFo-Matic

2(nA ur'd aXIA)
Wqdcz*rer (ür Ye.v€|dbr mil iaavAllldb)

(E01(X9

0515069

s-1,r13N2

07't5G!9

c7@14101
s-1320{
(81338
C66/ts0841ol
(El162-1
cffi11-0'r02
c669512{1(2

0501(81-2
40?60
0501052
c668507{101
(E(EXX
c66&120{1Ia
s-1aEt0
C661qB-{}S0,1
12320{)iJ11

1,36

0,64'

0.50
o,14
0.,l5
0.18
0,23
o23
o,z3
1,27

0,31

3,13'
'l,50

o,36
0,05
0..r5'
o,a
0.14
0,59
0.86

0B1
0,45

0,68
5,72
'l0.,li]

s

37

37
12s
11
36
12
4?

3,l'
34
31
73
31'
41
a
ß

37

1U
112
106

LJd.Nr.
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Geerirtt
kp

B€zrgs-
zeilhnungBenennungLfd,NT

I

0.73
091
1,45
1,0.r
0.41
0,64
0,(E
o,l2
0,32
o,14
0,41
023
0.45

Ess6bar

hsigber

läasilbar

5,72
1O,,ß
10,,ß
3,81'
0,36
3,(r
0,45
o27
o91

222
0,86
7,91

31
21
53

112
1(5
2§2
25r
2$
2$
94
9,1

208

94
178
178
119
12
152
38
119
214
,o
a3
211

(E010(B
917.t&5
07140(E1
s-227S103
s-27rm1
0501(x&1

s-22713
s174&13
122754
o51180:l
05118ü)
o7M
(m1r23
121507111
121il73.11
(E(m12
050(xxo
z)1s(xp1
05qD42

07m1H

o513«|5
061329G1
(E6GXX]

058p4

(E(E063

$(E063

056063

Sits, in Läosri*ime vs"stdbar, Copad
Sits, b€lid{t Brg€llbar, Cofth
S z. hinter€r (zvreiteiliq€s RibkentHsen)
KindersiZ. ro{s1., alsamräbe9gbr

8auduod, vokf.
siE, rElld.

8€uchgurl, Piüot

Schu*etgüd, Pibt
S{*nfl€rgudspdlfitunfid. Pihr utd CoFlol

- Ersd Standar&Eaucrr- und Sc-hulergud
(D €rsnzast)

B6u.rl- llnd s{h er$rt. Cotih
Belrcftouil. hiniere Sitäar* (2 §üdO
Bauct' und Schu[€rsu 'rolbl., hintere siuhanr
l(lappferd€., rcdds Tik (DiM)
Dodrärfqrsler. KdrlE (D'fefq|ztst)
Fdsd irfl dib€rl, hint€re Sitäent
ltiltcr für Trinlbe.rEr
l(o#ätre. 1. Rdhe (Gs.Jidi je §äck)
Kda§üi26, h ere Sitztank (G€s,iJtl i, S1ädO

Ricr64i6gol
SoonerH€nden (2 Süd()
a:..räcl't€tz
VälrrdmE (t€ da1I) 0arsädrlii|en H€belam na'h Ver-

zufien d€I Fracfit Ycrurend€n)
Tr4bhrdleirirttuE (lrn Ksrton Y€rD€'ld) (ifiäd idE

G6rid und H€bolarm henuts€n)

Doppddst €r
S€ite.mrddlrimrnenleg€
tleiarng, KdirErF uttd v€rg6"rtn

(dnsd i€ß$dt rthgFdago)

F- HI,IWEISSCHIIDER UND WARNEINRICIITUI{GEN

B€üi€hsglBrzctrsdüU. VFR. mr Tag

B€fiebgrdzensdild, vFR. fllr Tag urd t{ad{

adriehalenzefischrb. VFR. lFR, für Ttg und Ns'i(
turleÄrng: orige S{fiikrs rve.d€n is nact Aßräsruno
des Flugzeqs sng€bracht

E07§
EOTa
E0$s
E11{

E1'R
E15-S
E190

823§
E27§
E27a
E374,
Eg
E43d
E4g{
E5&A
E51.4
E51S
E5&A
E6tS
E71{

EA5-S
E87-A
ESB-ft

FO,I.R

FOl41

FO1-O-2

E7'A

AUSRÜSTUNGSVERZEICHNIS
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Lfd.Nr
1

Ben€onung Bezugs-
zei*nun0

Gs,rric
hr

lleh€lar

AO1.R

AO6R
A()gR
417-R
421-A
A3-R

ATGA
A7}A

A4't§

BOl f

HXJI

A TRIEBI,'T'ERK UND ZUBEHöR

B- FA}IRWERK UND ZUBEIIOR

l'kufad mit Brerns€ uIid R6iren 6,fl!6 (2 Släct)
lk ptrad. volht. i&Caukry
Brfflss, vo[sl. Ihcauby (linb)
8.eirlse. Yo[d. lkcauley (redrls)
Reibn, 4 PR, ScivüarzrEnd (i,deö
S.*thucrr ooder)

Bograd mit Reiton,5,(x}{
fug.ad. voH. irbceuby
Reifer, ,l PR, SchrYarzvrerd
Sdrhu.*r

Tft*.rrt LFo.nirg G3dlAffr(eft|§(,ilbtfi.fi delüb.*En
Ar*§6., Vakunnans.fi,Zlnd&er_z€i rrtdVsg6€r)
V€r!6crluff6lter
W€.*EGküonrgErlcrelo., 28 , d} A (Ri*tenafilri€b)
Öfl(]lder, rclld.

ölkühbr
ÖfiE€r, rrolld. (a'rschra6br6 EleiEnl) (I)l'[derEr\Et)
Pmpdbr, rokr., f€C6 **rüE

PrDpdler, S€.lsarürt
PrEpeflor.Mxh6r0c*, 3.5 in, (88 ffi)

Propdle.harüe, Yo*d-
thhe. Prop€üet
VqderB.lkubollEg€.
Hinbrer lbrbenträgrer

Unbdn cbr*eSe
Uil€rdrucldEcfBopurnF (durd|sdlniüfrdB
G6/id hn ul Tweo)
F'lter
thlerüuclsn€§s€t
U.rterdruc*entHmgsa3nlil

Anbs.ill3p. zanle06, TriürcrL, für 3 ZylirüGr
Vsrfl . ökctlre{atb (Dm.rer?$tft)

055(xXX}

c29451(xIx)l
c6t 1g)'t {102
(F6GXB
16&A
(E01(H)
c161ü)1610
76Err8S1.!O
or516
(E5GI20
065m58
0s5&r216
065«121-10
(EO1l)5,1

oß1üB

c'rGDt50201
c1&x)034101
c163.E,2{r05
c16Im{1(b
c2620(B{101

c2945020ä1
c666(t9{'t01
oß2m1{NO1
06010681
1701015

o,23
,l,s
1,1r
0,s
1,13
1628'
13.S
1,8
0,91.
0.5,1
0.14
o,1a
1,95.
127

0,G
o,(E
o23
o,23
0,(E

1A97
290
0,86
o,86
3,86
0,82
3,95',
1.09
2,13
0,tt

§()'

s
-71
6-
6
-17

s
-g)
-105'
-1@
-1(x
-95

-16

147.
14
13E
134
14
1,18

-17.
-17
-17
-17

12
11
11

30

A61d
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Ge'.rbhlBeargs-
zeidtnurE

LId Nr Be{lenflunq

0
9
-7
@.
12
55
81
155

11
11
3S
36

36

37

1ü
-12
153

,158'

617
5t3
529
110'
119
110

-74

10,43
OF
17,2
o27
oß
O,G
O,1,1

oß
Esiioh€,
o,96'
0,t8
o.*
0,t,1
1,5,1'
't.(x
o,@
1,,l5'
o23

8,0r
1,81
2,ß

o27
o,32
o,(B
0,45

0,a5

0.45

0511319
c6r1ü)1{201
601GX,
0,,,z2§
(El:(§4
(F7U187

o70o1,lg
(E21r01
oru101+1.-2

(E(E0G1

c621(xlr {',|06
c504502{1m
oR61.s
@1ol7
c622007{101
c622ü6
c$2141
4509

c61122n1

c661m5-O102

c661061-0102
(E'13279

0501017
c661071{1m

2001015

colR
cI)+R
c07-A
c174
c22Ä
c25A
c2a{
c314
c,{rA

Blo{

oß"4

C4+A

C4}A

DO7-O

Dl GA

mlR
DO10
TXX-A
DO7.R

Ba,lctb,21,25l,h
Sps lllngsr€gla für Wedtsekrro.ngsE Elo', q) A l'lV
Arßenbordans.fihr€B
PiHohr, beh€i, (Difl6tqta',elr)
Eiru€ü€ocütdl, lr$unqne
lGneol€rrcflo. am tbd€d
](a en- und lnsrruinontonflutleücllle' am f0rdden
Eirdirssldct*ett (2 StüEt)
Ref,eltoren, Pcilionsfalctdeo e SrüdO

ZusammetEfoßwamhlcllte
Leüchte (oöeo an SGäst c€)
Sllorrlt€rsorgung§€il
wi(Hand (l,CriEoR)

Wamleucrie (Stoh€ Ligttl)' Flüge§ilzen
stornversorgungslql (2 Städ( im Flü§oD

wamlsdrle. an Rugeh{itro (2 Stäci)
Landesc,lEnMßrfsr in Tdebv'rsrloerldeidung,

DoPpelglirhhmP,25(,W (G E) oede)

FahtuEssor, rEhre Fhtgg€§ctt indigkeit
Norveoül lür ddis *l€Il Otrd(
F€inhijrEnrE6ser €e{-T€itung)

(Eidlun0 in Fuß und lf,llibÖ
F€inhil€omesser (zcff -Teilun0)

(Eichune in Fuß und ifillihar)
ltdhenm€ss€r, YolH., 2. G€rär

C. ELEKTRISCHE ANLAGE

D, INSTRT'i'ENTE

R.d\rettleilungEn (3 Stä*)
EuOrdd
Hau rad

Ausgabe 3, 3'1.10.1979

Seite: &30
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HebetarmAe4g§
zeiJmulxr

Ge/richt
h

L'd.Nr
1

8€neonung

FO+R
F13-S

G{Xd

G07d
G1}A
G1
G19A
GzA
G25-S
G25-G1

G2542
G31-A
c,55{

G58.A
G8&A.'l

G920

Sd epdlaren «inoGb€ut)
(Er{taüt)

ttei&ing6, Ft8zeüg lGtirEnda*e
Korllriqlsscluu. ;lrleo (ejnschl. üd.l*. (x]1{)
Abbita. fi). ddis.rE Elebiztäi
ScrruEsfeään für flöherlflce
SchlGpfdande, &rgled (\reGia0
Lad(irrlogss.*€flE. Sledardarsffrhru|g
Arßälcclrsulls, Yoltd.

A!ßorErundbrwE, rEiß
Fa.Hroiren

lecfi€rungss.{rslne tlkSkylia\. ll
Sl'flr€rs€jle. a.§ni$tro6le.dern Slatrl (Dl'trer€nä{erl)
F€lErbcdE ,,roäst.

Fst orlö€a{rerhal€rung
Fßrden urd ibndgritu, äl, Beianbrq
Rä<iat lir Winldt #

TIi€lrrE t€. ündrohridisurg
2 Abde.l@tleo tur Ln #ks€ in der Tli,brskrEr-
ldeirung (dngebetn)

(sstatn)
Kraffriofadage, Fliod mn t3rE6tr€cfentanb

(Diffd€rast)

G, ZUSATZAUSRÜSTU}IG

62i112
c5&n01{101

06/I}za

(811115
Os(x)G§
0501o,la
05q)o4'l
0501019
05&{82
050162

w2
05qxx§
0501011
C,l21m1{101
c121oir41@.
o513415
0501m8
662011
0662132-1,-2

0A521?2-1,-2
(E2(D13

0,o9

lässigbar

o23
o23
0,50
I,v
0,14
122.
0,73
o27
5,4'
4BO
0,14
5,03
0,(n
1,36'
1,'t8
o,11
o,77
0,s'
0,14
0,1,t

o,14
4,31

582
u1
125
'ts
364
5n
211
3,16
zr|'
N
346
2§

111.
112
107
,t5
{a.
-35
€1

241
12

:

Ar6gabe 3, 31.10.1979
Seite: &33

Uberzirißantg€rä, ahrdbd|, drucfluffbdtit'g[
Üt€rspernungsramfe{c*ne, frr
W€ctE€astro.ng€ncfilo.
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B€zugs-
zebhnung lqLtd.Nr

1
a€r'ennung

0,54

1,86

0,45

0,13

1,13
1,m
o,45
'1,13

0,,t5
0,s6
O,,+5

0,54

1,13

1,86

1,31

o,l2

1.T2
0,36

H. AVIO'{X( UND FLTJGREGLER

B€ndixixing KAP 1,O Anodbt-
T$.o Arts with alt'hde hold and electric eim

Bendirxing KC l,l0 CornFrte.
B€ndü Cng KS 271C Roä Serto
a€rdix/Xhg XIrt 275 Roll S€.to iroüni
BendirxirE l(s 2?OC Pitch Servo

Befldbdlcng XM 275 Pilch Seno iro{lnr
B€rdirrcttg KS 272C Pitdr Trim S€ftD
Berdix/lcno XM 275 Pitdr Trim S€.vo i,h.lnt
Tumcoordimtot MdCor{itlern
13g4T1oG12RZ
Oirccriood ryo, Sigtm Td( 1llb242-3

aendirl(m 10(-156A VHF Co.nn'/?eY 12

C€rt. B6is-- TSO Gl7d, C38d, C4& C36e

BendLiKnE XI2()9A VORÄOC/GS lndEator

Ced. Easa - TSO C3'lc, €36c, C'(}a

Bendi Gns 10(156A VHF Cornn l'lav Reck'Y€r

Cert. BGi§ - TSO C37d. G)Od. C4Oc. C366

Berdix/Xim XL208 VOR/LOC lndiztor
C€rt. Bcis - TSO C36c, C'l(h

Bsdirxing l(R{7 ADF R*bl€r and X}227
hffir
- Rcbvc./trdifor _ Singb - C€rt. Bcb -
TsOc4Tc

- K-22ru0 Slare lf|di'ato. - single - Cetl BGk'
TSO OlTc

Side (Yrdlrf, itdüdes cabb)
- Anteoru and Cabb i,lo. 2 VIF Cornm PS

süXe1&2
- An|erltla Couple{ G/s - tIEl (co.nad+l12o
S461-25

H19+1

Ausgabe 3, 31.,l0.1979
Seite: &34
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Lfd.Nr.
1

B€nennung
8€zu9s.

zeirmurE lA
lleb€larm

H28{

H554

l.bE+1

H5&A-3
t58d-t
lt5&45

J),l-A

Eendixn(]IE XIf{ 8SA GPSiR AV |&ytdirl
Sydeo! lrdl.
- Ce{t BGb TSO C129 Al
- t(492 Ar{€.lm

Attim€lof lrdl., Duß. 8551&2 ( AtnneleIPSSm0&.1(}2O)
C€il. Bc6is - TSO C'l(b
Carh{r.6lor lce OGI€clor - D.,g. ei5192

N*endsr ELT A,nerixtn0 Ar( r*51

Serd€t

lßüodE /l(offtö.ef{o,ntitdtun (Xo nrö.6r tersfad)
(H€hdarm für wr<auteri tGrfilör€r ang€g€b6o)
(eins.rrließtc*t lbhraEd(+bndrad)

F rtqsäiFlfil e@e
C€ssm Stö.sd'itzriler (für Ba6eri€n C€ssr|a Ap-{X})
Fun*ffiId und SdEltkasteo
$m.rlebdrkx€hreaab
Anterr!6nfDpplet

AGrüsiung firr SMav* [, b€sl€lBnd aus:
A21d Offin€r, volH.
A51d L,h€dructa@6
B1(H RadY€fi€irung
C164 Pitotrotlr. b€*Ei,
C43A ZusamIneGloßxBmlelrcine
D64-A-1 l+eis€|, Lagie- 

'rnd 
KursanzeiFr

E(E4 Sitr, bclbt& vergellbef. firr PiL,
(Direrg|ast)

J, SONDERA(§RüSTUi,IG

3970112-1

3SO152
3S.o163
3Sm121
t57re741
3ffi)111

050510
05016)
(E01oan
(Ft122r1
u72§
(E(HXB
(FO1(ELl
ü14t 23

v,25'
1,13
1,S
8.07
o,27
0,95
2,63
1,72

O,1,1

1.50
0.13

0,54
o,n

o,.t5
o,50
o,g)
0.14
0.(B

ß
10
32
72
11

1oc',
-17

120
e
,r58

36
9a
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HebelarmG€lvrchtBezws
zei*nurlg

Lld.Nr Berän!ng

I
71'
&)

53

11
T3
38
-54

81
83

196
211
80

5,67

1,U
0,13
6,54

2,6A
9,7s'
6,58

3,18
2,64'
o.1a
o,06
0,45
t,,t5

o,14
0,41

o5qxB6
0501019
39't015&20

050160
3s10161

0501050

G13-A t(flrEsiI|§duE, ix|€n
G22+ scr'lcppdarEE (v€'daut)
HZ-42 C€§sm 30 taavhEti,ß- u. splE(lttunt

(RT-328r)
J{H Priräge.ees&

Nav-Pac. Yolki. (nür S'lYtE$/k l0
le2.A.2 l{avigalirrs- und SFtcttfirnk rST,
VORiLOC, 1. G€.ät
rO1* AI)F 3m (5'16 E)

Pdmägsr:iteseE bedelEnd aus lolgerdei Teilon

D25A Bsürr. el€Xr*.*l
O82.A fußet rrfüE rE nel€t
D91-A vario.tsler
C,1(}A tard6 und Rdkchdft!.de., in TdebrlErl(ver-

Heitung r*|gEb ,
c2&A )(ader €xrd o (am T0I&e'r)
E56* Sornenf*srden @ Stücr)

Ardlhry VacÜum sYdem DsE. 85387-2

JX.A

J,IGA

I
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Ge'/vic+n

h
&-zws
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