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Flughandbuch

Ausgabe:

Werk-fr.: M LEC [lzl;: C[

Baujahrs: l"f ¥ X4
Eennzeichen: () ~ /- [ é; i

Flugzeugmustier: 1. Cessna 150K
2, Cessna F150K

Cessra Alrcrzft Company,
#ichita, Kensas, U.3.A.

2., Reims Aviztion S.A.
Reims, Prankreich

Hersteller: 1.

Angewandte Bauvorschriften: 1. Car Teil 3 vom 15.5.1556
einschlieflich Amendment 3-4
2, Air 2052 mit Amendments
vom 1.11.15965

Lufttlichtigkeitsgruppe: Nutzflugzeug
Flugzeug-Zenntlatt Sr.: Le10b

Dlefee{lughanabach}mﬁ stets im Flugzeug mitgefiihrt werden,
gie hierin erthaltenen Anzzben wurden dem Cwner's Manual fiir
Cessna 150K (1970), dem gliltigen Type Certificzte Data Steet
©0. 3415 und dem Fiché de Lavigabilité o. 107, Ausgzbe 6
entnommen.

LEA-anerkannt:
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LEISTUNGEN
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1. Betriebswerte und Bereiche:

- 1.1 -

Folgende Angsben miissen beim Betrieb dieses Flugzeuges
beachtet werden:

1,01

1.02

1.04

sotor:

ndchstzul. Drenzahl

Kraftstoif:
lugkraftstoff

Inhz2lt der Beh#lter:
Standard-Version:
ausfliegbar:

Langstrecken-Version:

ausfliegbar:

Schmierstoff:

Im Sommer
Iz Winter

Inhalt des Schmier-
stoffbenzlters:

Propeller:

Continental 0-200-A oder
Rolls Royce 0-200-A

2750 U/miz (100 BEP)

mindestens 80/87 Oktan

2 x 13.00 Us.Gal. (2 x 49,0 1.)
2 x 11.25 US.Gal. (2 x 42,4 1.)
2 x 19.00 US.Gal. (2 x 71,5 1.)
2 x 17.50 US.Gal. (2 x 66,0 1.)

AR 40 (iiver 4,4°C)
AE 10W30 oder SAE 20 (uater 4,4°C)

w w

S8 miissen HD-Ule gemdB Continental
Motor-Spezifikation wliS-244A ver-
wendet werden.

6 U3.Quarts (5,6 1.)

LicCauley 1A101/DCM6948
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1,05 Motorliberwsc nungcgerdte

1. Kraeftstoffvorratsmesser

Kennzeichnung £ = leer (1.75 Gel. = <

(roter Strich) Standard-1znz<

1.5C Gel. = =

i Langstrecker—
picnt susfiie

2. Schmierstocfftempersturmesser Op
lormaler Setriebsbereich griner boger
Hochetzulsssige Temperaiur 225

(roter Strich)

Je Schmierstoffdruckmesser F3l
Leerlaufcruck 10 e
(roter Strick)
Normaler Zetriebsbereich 30 ese €
(grizer Bogen)
Hochstzuléssiger Druck 1cl

(roter 3trich)

4. Drehzzhlmesser U/uin (&x )
Kormaler Betriebsbereich:
in lieereshdke 2000 - £55C
(innerer griner Bogen)
in 5000 ft. 2000 - 2650
L O (mittlerer griiner Bogen)
in 10 00O ft. 2000 - 2750
(8uBerer griiner Bogen)
Eéchstzul. Drehzahl 27560

(roter Strich)



1.06

1.07

1.08
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Zulissige Geschwindigkeiten: MPH-CAS

Hochstzul. Geschwincigkeit 162
(roter Strich)

Vorsichtsbereich 120 - 162
(gelber Bogen)

Normaler Betriebsbereich 56 - 120
(griiner Bogen)

Bereich zum Betitigen der Klappen 49 -~ 100
(weiBer Bogen)

Manovergescowindigkeit 109

Flucghewegungen:

Zul#ssig sind nur die nachstenend genannien Plugbewegungen:

Plugbewegungens: empfohlene Anfangsgescavindigkeit:

Chandelles 109 mph

Lazy Eights 109 mph

Steilkurven 109 mph

Trudeln langsam Fahrt wegnehmen

Uberziehen langsam Fahrt wegnehmen

Apsichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Klappen ist

nicht zul&ssig. ‘

Lastvielfache: e L

Klappen eingefaktren W;télg_ - -1.76 f

Klappen ausgefahren "+3.5

Besatzung: 2 nebeneinander + 1 {(max. 54 kp)

(wenn 1fd.ir.245-A Zer Ausriistungs
liste eingebaut ist.)
Mindestbesatzung: 1 Flugzeugfilinrer

Absichtliche Spins und andere
Kunstflugmanéver sind laut

LTA D-2009-151 verboten. Diese
Anweisung verbietet jedoch nicht
absichtliche Stalls durchzufuhren.
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1.10 Gewichte: .

Fa— |
Hschstzulzssiges Fluggewichi: {725 kp }
L Sl
1.11 Zulissiger Schwe;gunktlagebereich
im Fluge
Bezugsebene = Bezugspunkt: Vqrderseite Brandspant,
unten
Horizontale Bezugsgerade: Rumpfoberseite hinter Zabine,
waagerecht
Schwerpunktlagebereicb
hinter der Bezugsebene: 83,6 - 95,2 cm bel 725 kp Flug-

gewicht
80,0 ~. 95,2 cm bei 580 kp Flug~
gewicht oder weniger

Zwischen den gegebenen Werten lineare Verinderungen.

Acntung: Der jeweilige Flugzeugfiihrer ist fiir die
richiige Beladung des Flugzeuges verant-
wortlich.



- 2.1 -

2. Hinweisschilder:

1. Im vollen Blickfeld des Piloten:

"Dieses Flugzeug mul als Tutzflugzeug in ﬁbereinati@mung
nit dem Flughandbuch und den Hinweisschildern betrieben

werden.,

Lgchstzulissige Fluggewicht 725 kp
dichstzulZssige Geschwindigkeit 162 mph (CA3)
dochstzulZssige Reisegeschwindigkeit 120 mph (CA3)
H5chstgeschwindigkeit

Klappen ausgefanren 100 mpa (CAS)
Lantvergeschwindigkeit 109 mpn (CA3)

Zs sini die nachstehend genannten Flugbewegungen zulissig:

Flugbeweguncgen: empfohlene Anfangsgeschwindigkeit:

Chandelles 109 mph

Lazy 3ights 109 mph

Steilxurven 109 mph

Lberziehen (ausgenommen langsam Fahrt wegnenmen
Hoczreisen)

Trudeln langsam Fahrt wegnebmen

eendigung des Trudelns entgegengesetztes Seiten-

ruder geben, Handrad nach
vorn schieben.

Absicatliches Trudeln zit ausgefzhrenen Klappen
ist verboten.”

2, Az Landexlavopenschalter:
Start 0°

Landung 0% - g0°

2. Az Insirumentenbrett:
Alternator im Fluge nicht ausschalten, auBer in Notf&llen.
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2. Hinweisschilder: (Forisetzung)

4. Auf cen Kraftstofftankverschliissen:
Standard-Tanks 4¢,0 1, BC/B7 Ckten min.
Langstrecken-Tanks 71,5 1. 8C/67 (kxten zixn.

S, Am Oleinfiillstutzen:
5,6 1., BHur ED-Cle verwexnden.

€. Im Gep#ckrsum:
Hocnstzuléssige Belastung 54 kp

peziigliche der Eelsdung siehe Abschnitt 4 im
Flughandbuck.

7. An Ger Klappe ces neritenfzsches, inoen:

Reifendriicke:

Bugrad: 5:00x5-Reifen 2,1 ati (30 Eo
€:00x6~zeifen 2,4 ati (35 &

Hauptrider: 6:00x6-Reifen 1,4 atii (21 Fu3)

8., Am Kraftstofftankschalter:
waagerecht "aguf"”

senkrecht "zu
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3.4 Angezeigte und wahre Geschwindigkeiten:

Die am Fahrtmesser angezeigte Geschwindigkeit 145
weicht von der wirklichen Fluggeschwindigkeit CAS
wie folgt ab:

Landeklappen eingefahren

I1A3 50 | 60| 70{ 80} 9c | 106 | 110 | 12¢| 13c| 140
CAS 53 | 62} 7¢| 80| 89 | 98 108 | 117| 127 136

Landeklappen ausgefahren

IAS 40 | 50} 60| 7C| 8O 90 {100 = - -
CAS 44 53] 62| 71| 81 91 {102 - - -

3.5 Uberziehgeschwindigkeiten:
Motor im Leerlauf, Geschwindigkeiten in CA3-mph
Fluggewicht 725 kp.

Klappenstellung Querneigungo .
- 0° 20° | 40 60

Klappen einge-

fahren 55 57, 63 78

Klappen auf 20° 49 51 56 70

Klappen auf 40° | 48 49 54 67
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WAGEBERICHT UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG
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f 4., Wigebericht und Schwerpunktbestimmung

Cessna 150K und
Cessna F150K

4.1 Wagebericht fir das Flugzeug:

Werk-Hir.:

"/ Bezugsebene = Bezugspunkti: Vorderseite Brandspant,
unten
j Horizontale Bezugsgerade: Rumpfoberseite hinter Kabine,
waagerecht
Wiagungszustend: Schmierstoffbehidlter voll,
Restkraftstoff 9,5 kp
i Brutto| Tara| Netto |Lebelarm | homent
! kp kp kp cm cmkp
|
f Bugrad
Hauptrad links
rauptrad rechts
Leergewicht mit
Schmierstoff
Schwerpunktlage hinter B.E.
X Leergewichtsmoment _ cm
Leergewicht =
\f

Wadgung am




"4.2“

4.2 Schwerpunktlagen im Fluge

Achtung: Der Pilot het. sich vor jedex Flug zu vergewissern,
daB des Flugzeug richtig belacen ist. Dess Leerge-—
wicht und das Leergevichismomest sind den jeweils
letzten gepriiften Widgebericat zu entnehnen.

« Die Zuldssigkeit eines Belaedezustandes isi wie in dem unver
4.6 angegebenem Beispiel zu prifen.

4.3 Zuledung, Gewicht, Hebelarm hinter Bezuzsebene, lLomsat,

Pilot u. Fluggast Kreftstoff im Fligel,
vorn Stenderd: 26 Gal. (S5 1.)
Hebelarm: 99,0 cnm Hebelarm: i1G6,7 co
Gewicht| Xoment Inkelt Gewicht| lomant
kp crikp fal. | Liter ertlac
50 4950 5 16,9 13,6 1451
60 5940 1C 37,2 27,2 252
70 6930 15 5€,7 45,8 £333
80 7920 20 T3:7 54,4 5804 .
90 .8910 25 54,5, 65,0 7256
100 $900 25 c8,2 70,1 754
110 10890 Lraistoiz im riligel,
‘1120 ‘1112_810 Langstrecke: 38 Gal. (143 1.)
30 2870 "
120 13860 Hebelarm: 100 cm
150 14850 | 5 18,9 13,6 1360
160 15840 10 37,2 27,2 2720
- 170 16830 15 56,7 40,8 4080
180 - 17820 20 75,7 5434 5440
190 18810 25 94,5 68,C 6800
200 19800 30 113,5 81,6 8160
35 132,3 95,2 $520
38 143,6 | 103,4 10340




Gepick in den Gepéckréumen
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Raum 1: Raum 2:
Gepdck oder Fluggast Hocnstzuldssige Last:
auf dem Kindersitz 18 kp
Hebelarm: 162,5 cm Hebelarm: 213,5 cm
Gewicht Moment Gewicht Koment
kp cmkp ko CriicD
5 812,5 5 ©1087,5
10 1625,0 10 2135,0
15 2437,5 15 3202,5
20 3250,0 18 3843,0
25 4063,5
gg i g?g;:g Achtung: Zine koxbinierte Last
40 6500,0 in den Gep&ckrdumen 1 und 2
gg g?;é'g darf 54 kp nicht ilberschreiter.
’
54 8775,0

dugdc.aiiage

aadczstzul., Selzdungen

Raum 1 u. 2 inscesant = 54

Raum‘l=541:p
Reuz 2 = 18 kp

1
~Yytefestigungspunkie fiir Gepicimeuz
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4.4 Zulidssiger Schwerouggjbereich
dergestellt durch Fluggewicht und lkoment

iindestmoment 2 vordersie S-Lage
Kax, Moment 2 hinterste S-lLage

Fluggewicint | Lin.komert Iax.oozent |
ko cmkp exisn I
540 43200 514C5 }
560 £2800 53312 1
580 46400 55216 |
600 48300 57120 i
620 50220 59024 |
640 52160- 52325 |
660 54120 £2E3% |
680, 56100 84735 :
700 581C0 ££¢10 {
720 6112C €5544 i
725 6061C £3828 ;

4.5 Anwerdung der Tabellen unter 4,3 und 4.4:
In den Tabellen sind die Gewicnte und ilomenie Tir die Zu-
ladungen und Fluggewichte des Flugzeuges azgegeben. 2ur
Kontrolle der S-Lage ist wie folgi zu verfanren:

1. Ermittle die Summe der einzelmen . Gewichie. Dadurch
erhilt man das Fluggewicht (Leergewicht einschliel-
lich Schmierstoff + Pilot + Pluggiste + Krefistofl +
Gepick.)

2, Ermittle die Summe der Einzelmomente der Gewiciate. Da~
durch erhdlt man das Fluggewichtsmoment.

3. Kontrolliere in der Tabelle 4.4, ob das unter 2 er-
mittelte Fluggewichtsmoment zwischen den ininal- und
Naximel-Momenten, welche zu den unter 1. ermittelten
Fluggewicht gehdren, liegt.
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4.6 Beispiel: Berechnung des Beladzustandes

Gewichi loment

kp - Cm¥D

Leergewicht einschl. '

Schmierstoff 455 38675
Pilot u. Fluggast 150 14475
Kraftstoff 70 7522
Gepidck (Raum 1) 25 4062

Gepdck (Raum 2) - -
Summe 700 64734

Nach Tabelle 4.4 liegt bei einem Fluggewicht von
700 kp, das zulZssige Moment zwischen 58100 cmkp
und 66640 cmip.

Dieser Beladezustand ist also. zulZssig.



AUSRUSTUNGSLISTE



BEDIENUNGSANWEISUNG
a) Checklist

b) Notverfahren
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Die Bedienung dieses Flugzeuges ist normel. Die nachfolgende
Checkliste is%t eine Ubersetzung zus dem Owner's lianual fiir
die Baumuster Cessna 150K (1970).

1. Vor dem iinsteigen: Sichtkontrolle aller Anschliisse,

Ruder und Verbindungen

2. Vor dem Anlassen des Motors:

-

itze und Gurtzeug - anpassen und verriegeln
nraftstoiftankschalter - Stellung “A¥es® "EIN"

1.3

2.

3. Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen
4,

Funkgerite und elektrisches System - "AUS"

3. Anlassen des .otors:

W NN -

Vergaservorwirmung - "kalt"

wrzftstoffgemisch - "reich"

Anliafeinspritzung - wie erforderlich

Gashebel -~ etwa mm vorschieben

Haurtachalter - "gIg"

Propellergebiet - freil von Hindernissen
2indschalter - auf "3tart" (loslassen, wenn Lotor
) anspringt)

Oldruck - priifen

4., Vor dem 3izrt:

-
S OWm ~NOWIB WD =

DA NSNS O I TP fﬁ‘! (£

nzdlipentiren - verriegelt

Rudergingi gkeit - prifen

frimmklappe - zuf "Stzri"-Stellung

Gashebelstellung ~ entsprechend 1700 U/min

Lotoriberwachungsgerste - in "griinen" Bereichen

30ganzeige - priifen (4.6 bis 5.4 in.ig)

.afmete - priifen (zulZssiger Drehzashlunterschied
zwischen den Liagneten 75 U/min)

Vergaservorwérmung - Funktionsprobe

rlugliberwacaungs- und Funkgerite - eingestellt

Querlageregler (Sonderausriistung) - "AUS"

¢ L rafet

taw s o beiaf g nba,
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5. Start:

a., Normaler Start:

1. Landekleppen - eingefzhren

2. Vergaservorwirmung - "kalt"

3. Gashebelstellung - Vollgszs

4. Ethenruder - Bugrad bei 55 mph abheben
5. Steiggeschwindigkeit - 7C bis & mph

b. Leistungsstzrt:

Landeklasppen - eingefzhrer
Vergaservorwirmung ~"kait"

Bremsen - betZtigen und halten
Gashebelstellung - Vollgzs

Bremsen - loslassen

Hohenruder - Flugzeug leicat hecklastigg hzlten
Steiggescowindigkeit 68 mph (wenn Eindernisse voraue)

By

=~ NN -
. . L] . L L]

6. Steigflug:

a. Normaler Steigflug:

1. Steiggeschwindigkeit - 75 bis 85 mph

2. Kotorleistung - Vollgas

3. Kraftstoffgemisch - "reick" (sofern Lctor piczi
nart 1lzuft)

b, Hochsimbglicher Steigflug: (Siehe Seite 3.2)

1. Steiggeschwindigkeit - 74 mph

2. kotorleistung - Vollgzs

3. Kraftstoffgemisch - "reich" (sofern hkotor ricat
hart 1guft)

7. Reiseflug:

1. kotorleistung - 200C bis 2750 U/min

2, Hohenruderirimmung - anpassen

3 Kraftstoffgemisch ~ der rdchstdrehzshl ent-
sprechend arm




9.

10.

1.

12,
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Vor der Landung:

1. Kraftstoffgemisch - "reich"
2. Vergeservorwérmung - vor dem Gas-wegnehmen voll
einschzlten
3. Geschwindigkeit - 70 bis 80 mph (Klappen eingefshren)
4. Landeklappen - wie erforderlich ausgefahren (unter 100 mph)
5. Geschwindigkeit - 60 bis 7C mph (Klappen ausgefahren)

Durchstarten:

1. Gashebel - ¥ollg=s

2. Vergaservorwirmung - "kalt"®

3. Landeklappen - auf 20° einfahren

4, Bel Erreichen von 65 mph Klappen langsam gzanz
einfanren

Normale Landung:

1. Aufsetzen - Hauptrider zuerst
2. Landerollstrecke - Bugrsd langsam aufsetzen
3. Bremsen - nur soviel wie unbedingt ndtig betztigen

llach der Landung:

1. Klappen - einfahren
2. VergaservorwiZrmung - "kalt"

Jor dem Aussteigen:

. Parkbremse - gezogen

. runkgerite und elektrische Systeme - "AUS"

. Kraftstoffgemischhebel - auf"idle cut-off" nersus-
ziehen

. 2ind- und Hauptschalter - "AU3"

. Handradverriegelurg - einsetzen
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normale Xetzspannung in iitleidenschaft gezogen werden, wenn
ein schadnafter Spannungsregler die Ursache der Uber-Ladung
ist.

Un diese lLisglichkeiten auszuschalten, sollte die Generator-
Hilfte des geteilten dauptschzlters auf AUS geschaltet werden.
Der Flug solite beendet und (oder) die Stromentnahme aus der
Batterie so schnell als m&glich auf ein Minimum verringert
werden, dz die Batterie dzs elektrische System nur begrenzte
Zeit versorgen kann. JYen: es erkennbsr wird, daf die Batterie-
ghannung zu weit 2bsinkt, um das elektriascae 3ystem noch be-
treiben zu kdnnen, kann der Generator-Schalter mehrmals fir
menrere ninutern wieder eingeschasltet werden, bis die Batterie
teilweise wieder geladen ist. 7enn dieser Fall wihrend eines
2catfluges eintritt, so sollte man den Generatorscaalter,
zurz bevor Landescrneinwerfer und Landeklappen fiir Landung be-
n3itigt verden, wieder zuf ZI. schziten.

UnLURIISRILDER LADSSTRCL

senn d2s Amperemter im Flug eine andauernde Entladung anzeigt,
o it das erkennen, da’ der Generator das System nicht mit
3troz versorgt. 3r ist dann abzuschalten, da der Generator-reld-
stroakre:s eine unngtige Belastung fiir das elektirisches System
bedeuten konnte. Alle nicht unbedingt erforderlichen Anlagen
sollten abgeschzliet und der Flug sobald als m&glich beendet .
weraen, .

w

AAULIER wOPORLAUF ODEZXR LEISTUNGSVERLUST
VIASCEULTEE ZULDEEZRZEN

Zin leicit rauher Lauf des sotors im Flug kann durch ein oder
zwei verkoalte oder verbleite Zindxerzen verursacat werden.

Die Bestdtigung fir diese iidglichkeit kann man erhalten, wenn
zan dea Zlindschalter kurz von Stellung BOTE entweder esuf LEFT
oder XIGAT schaltet, Zin offensicntlicher Leistungsverlust bel
Zetrieb zuf einem Lz2zneten ist ein Anzeichen fiir eine Herzen-
cier _egnetstdrung. Dz eine Kerzen-3tSrung als wahrscheinlichste
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Ursache argenomrmen werden karnm, sollte man das Gemisch =suf den
fir Reiseflug normal arzen Vert verzrrern. Bewirkt Zieses izner-
haldb von einigen Kiputen keine Sesserung, SO solite cen ver-
suchen, ob ein etwzs reicheres Gemisch eiren weickLeren .ctor-
lauf bringt. Wenn nicht, nZccsten Flugolztz zur Urntersucnung
enfliegen und debei Zﬁndschalter—stellung 07K verwerdiezn, sc-
fern 8uferst rsuher Lzuf nicht zur Verwerdung rur eires ;ag:ete: (
zwingi.

MAGNETSTORUK GER

Plotzlicher, rauher kotorleuf ocer Fekhlziindunger sind
lich Anzeichen fir Legnetstdrungen. Umschcltien Ces

von BOTH auf ertweder LZIXT oder -1inl wird erkeanex
welcher der beicen Lagnete nictt in Crin aung lst. Lean
schiedliche Leisturgs-Zirstellungen urnd reichere dz
an, un festzustellen, ot Dsuertetrieb mit beiden Lz:
lung BOTn) durchfiihrbzr ist. Wern nicat, =zuf den in
findlichen Lagneten schzlten urd nchsten Flugplatz
prifung znfliegen.

LIEDRIGER CLDRUCK

Tritt niedriger Oldruck zusammen mit ncrmelen Ultex er;thrnn
suf, so deutet des auf cie LZglichkeit einer Stérung des U
cruckmesaera oder des [ruckregelventiles hin. Zize L=
in der leitung zum Instrument ist kein Grund fir unmittelt
Besorgnis, weil eine enge Dise in dieser Leitung einen gliz=-
lichen Olverlust aus der (Clwanne ces Lotors vernindert. Zize
Lendung suf den nZchstgelegenen Flugpletz ist jedocz rzisz:, u-
der Seche auf den Grund zu gehen.

Brfolgt ein villiger Verlust des Olcruckes zusamuern mit einem :
plstzlichen Ansteigen der blteperatur, so ist dzs Grunc genug,

ein bevorstehendes Versagen des Motors zu vermuten. Zeshelbd

sofort die kotorleistung verringern und nach einen geelgnst81
Feld fiir eine Notlandung suchern. Wihrend des Anfluges den ho—

tor mit geringer Leistung laufen lzssen und darauf acitesn, d=z

pur die wirklich zum Erreichen der gewghlten Landestelle er-
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forderliche Leistung verwendet wird.

NOTLANDULGEN

Vor dem Versuch einer m"Auflerlandung " sollte mar das lLandeze-
biet langszz= und tief iliverfliegen, um das GelZnde auf beschrzi-
fenneit und Zindernisse zu prifer. Dazbei ist wie folgt zu ver-
farren:

1. CGewinltes Gelzade mit ECG—Klaunenstexlang und 7C =pa
iberfliegen und dabei de=s zum Aufseizexz 2evorzugte
Geviet fir dez nEcnsten Landeanflug ins Auge fzssen.
Dann bei Zrreicrtern einer sicheren Gescrwindigkeit
und Hone Xlapren eirfzkbren.

2, Im Gegenernflugteil =21le Schalter, ausgenommen Ziind-
und Hauptschalter, ausschalten

3. Anflug mit Klappenstellung 40° und 65 mpa
4, Vor dem Zndarnflug aabinentiren entriegeln

5. Vor dem Aufsetzen Ziind- und Eauptschelter auf AUS
schalten

6. wit leicit hecklzstiger Fluglage landen.

NOTLALOULG. IT STEZZ. 03 HMCICR

Falls der Lotor im Plug stekten bleibt, Gleitflug =it eingefanre-
rer Klegpen und 70 mph einleiten, Tzlls es die Zeit er“;-.,
versuchen, der wotor wieder zazulzsssern, dazu vorzer Kraftstoff-
vorrat, ricaotige . snxschaliter-Stelliurng uns Gemisch-Zimstellurg
crifen. Terner ist 2zu prifen, ob die ArlaZ-Zips:ritzzumpe rich-
tig eingedriickt und verriegeit ist und ob der Ziindsczzlter ic
der richtigen 3tellung steat.

Wenn alle Versuche des Wiederanlessens <es Lotors scheiterz
und eine liotlandung unmittelbar bevorstebt, ist ein geeiznetes
Gelznde zu wihlen urd wie folgt zu verfazkren:
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1. Gemischreglerkmopf ganz berausziehen

2. Brandhahn 20U '

3. Alle Schelter, ausgenomnen Eauptschalter, AUS
4. Anflug mit 7C mpk

5, Kleppen, soweit wie n6tig, innerhald der Gleitflug-
strecke zum Landeplatz zusfenren

6. Esuptschalter AUS
7. Kebinentiiren vor dem Endanflug entriegeln
8. In leicht hecklastiger Fluglagze aufsetzen

9. Stark bremsen

HOTLANDUNG 1k WASSER

Vorbereiten der Lendung im Wesser durch Sicherung oder Abwurf
asller im Gepickraum untergedracaten scoweren Gegensténde und
Zusammenholen gefalteter Decken zum Schutz der Gesicnter der
insassen beim Aufsetzen auf das Wasser. hotrufe ".aydey" mit
Angabe des Kennzeichens, der Position und der Absicitten auf
Prequenz 121.5 mhz abseizen.

1. Anflug gegen Wind plenen, wenn starker wind und star-
ker Seegang herrschi. Bei starker Diinung und leichtem
¥ind, parallel zur Dinung aufsetzen.

2, Anflug mit 40°-Klappensiellung uné eusreichender Mo-
torleistung fiir ein 300 f1/min-Sinken bei 65 mph

3. Ksbinentiiren entriegeln

4. Gleichmifiges Sinken bis zum Aufsetzen in borizon-
taler Fluglage beibehalten. Leinen Abfangvorgang Vver-
suchen, da es zu schwierig igt, die Hohe des Flugzeu-
ges iiber Wasser zu schédtzen!
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$. Zum Zeitpunkt des Aufsetzens Kissen oder gefaltete
Decken vor die Gesichter reifen.

6. Zweiten Aufschlag erwarten, denn das Flugzeug ktnnte
nach dem Aufsetzen "springen”.

7. Flugzeug durch die Tiiren verlessen, Wemn nitig,
Fenster o6ffnen und Kabine vollaufen lassen, um Druck-
ausgleich zu erhalten und Tiiren &ffnen zu konnen.

8. Schwimmwesten oder 3chlauchboot (wenn vorhanden) nach
Verlassen der Kabine aufblasen.

9. Es kann nicht erwartet werden, daB das Flugzeug nach
dem Aufsetzen linger als ein paar winuten schwimmt.

VERLU3T DES LAGEZxPFINDEHNS IN WOLKEX

Fliige in @etterbedingungen, die unterhalb der nach §28 und 29
der Luftverkehrsordnung geforderten sichtminima liegen, sind
nur gestattet, wenn das Flugzeug filir Instrumentenflug ausge-
ristet ist, der Plugzeugfiinrer die perechtigung nach IFR be-
sitzt und die zustzZndige Flugsicherungsstelle eine entsprechende
Freigabe erteilt hat. Beim Antreffen von Grenzwetterbedingungen
ist der Pilot eines nach VFR fliegenden Flugzeuges angehzlien,
so frilhzeitig umzukehren, daB ein Verlust der Sicht und daran
anschliefend, des Lageermpfindens mit Sicherheit vermieden wird.
Sollte es aber dennoch einmal unbezbsicntigt geschehen, so hel-
fen die folgenden Xatschlige, die Lage zu meistern und in den
Luftraum zuriickzufinden, in denen die Sichtflugbedingungen ge-
geben sini.

jenn ein Juerlageregler eingebaut ist, sollte der Bedienschal-
ter bei Fligen in Greazwetterlagen auf "EIL" (Cl) geschaltet
sein., Fzlls nicnt vornanden und fzlls auch kein kiinstlicher
sorizont eingebaut ist, muf sici der Pilot auf den Kurvenko-
ordinator oler das Wende- und Juerlageanzeigegerdt verlassen,
wenn er unbesbsichtigt in Jolken gerit. Die folgenden Anwei-
sunzen beruzen suf der Annahme, da3 nur eines der letzgenannten
Instruznente eingebzut ist.
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DURCHFUHRUKEG EINER 180°-KURVE IE WOLKEN

Belx Zinfliegen in die Lolker sich scfort zum Umxearen eziscrlie-
Len unt wie Iolgt nzpdeir:

1. An der Unr cie ~inutenanzeice feststeiler und ¢ie be-
wWegung des kreisenien Sekundenzeigers verfolizern

2, Wenn der Segundenzeiger cie richste nalbe .i
zeigt, eins 3i:nderd-Linkskurve einieiten
Iragfliigelsymtol ces Kurvenkoordinators
leng 2uf ¢ie untere lirve Anzeige~_.zrie

halten.

ot

0 OV

Dzrach durch waegerecitiegen des Linistur

Flugzeuges in die wOormzlfluzlage zuriickkenrer.
3. Die Richtigkeit der iurve anhand der iompefanzeige

oriifen,

cdie jetzt enigegengesetizi zux vorierigsn iurs

sein muf,

4. VWenn ndtig, iurs in erster Linie durca Scniebevewegunzer
(Seitenruder) znstatt dureh Rollveweguncen, korrigieren,
damit der KompaB genauer znzeigt

5. Mlughdhe und Gescrhwindigieit durch vorsicntige Arwen-

dung des Etknermders beiberz ten. Lbersteuern durch
Weglasser der Etnde vom Hendred vermeiden uncé zur mit
cem Seitenruier steueren

BEENDEN EINES SPIRALGLEITFLUGES

Sollte das Flugzeug nach dem Verlust von Sitht und Lezeempfindens

Lz
vom Flugzeugfiinrer Ubersteuert wercen und in eirex Sp

Hepp
H
(

isiturz

geraten sein, ist wie folgt zu hardeln:

1. Gas ganz

wegnelhmen

v-

2. Durch koordinierte Arwendung von Edhen- uné Seitenruder
das symbolisierte Flugzeug im Kurvenkooriinstor auf die

Horizont

3. Hohenrud
langsam

-Bezugslinie ausrichten und so die xurve beerden

er vorsichtig ziehen, um die angezeigte Fzhrt
auf 80 mph zu verringern.

i
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bestehen bleibt.

}
r
' 4, Honenruder so trimmen, daB ein Gleitflug mit 80 mph
! 5, Hinde vom Handrad lassen, Zum Kurs-Halten nur Seiten~
' ruder verwenden.

6. Vergaservorwirmung anwenden

~ 7. Durch gelegentliches Gasgeben Ziindkerzen reinigen,
aber nie soviel, daB der getrimmte Gleitflug beein-
trdchtigt wird.

8, Nach Austritt aus den Wolken auf normale Reiseleistung
genen und rlug fortsetzen. )

BRANDE
MOTORBRAND BEIM ANLASSEN

Unrichtiges AnlaBverfahren, z.2. Pumpen mit dem Gashebel bel
scraierigem Anlassen in kaltem Wetter, kann zum Zurickschlagen
und zu nacifolgender Entziindung von im Ansaugschacht angesemmel-
tem Xraftstoff fiihren, In eirem solchen Fall ist wie folgt zu
verfahren:

1. hotor mit dem Arlaesser weiter durchdrehen urnd ver-
suchen, ein Anspringen zu erreichen, wodurch die
Plammen durck den Vergaser in den xotor gesaugt
wirden,

2, Wenn das Anlassen gelingt, kotor ein pear kinuten mit
1700 U/min laufen lszsser, dann absteilen urd suf ent-
standere Schiden untersuchen.

! 3. Gelingt es nicrt, den iotor zum Anspringen zu bringen,
; N dazrn zwel bis drel Linuten bei gedffneter Drossel wei-
2 ter durchdrehen, wihrend auBenstehence Helfer Feuer-
léscher bereit mackter.

4. Wenn alles zum L&scher bereit ist, Anlessserschzlter
loslassen, Haupt-urd Ziindschalter susschzlten, Brand-
hahn schlieBen.
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Pleomen mit Feurldscher, Sitzkissen, Wolliecken oder
Send eindzmmen, Wenn durchfiihrber, Ansaugfilter zu
entfernen versuchen, falls er breant.

Griindliche Untersuchung der Brandschiden vorrneimen
und beschnidigte Teile vor dex nickhster Flug instand-
setzen oder erneuern.

MOTORBRAND IM FLUG

Obzleich kotorbrénde im FPlug Huberst aelten vorkommen, sollen
folzende kaBnzhmen getroffen werden, wenn einer entsteben soll-

te:

1.
2.
3.
4.
5.
6.
T.

Gemischreglerknopf genz -herausziehen
Brandhahn schliefen

Bauptschalter ausschzlten

Gleitflug mit 100 mph einleiten
Kabinenheizung schliefen

Geeignetes Feld fiir JYotlandung wéhlen

Palls der Brand nicht erloschen ist, Gleitgeschwin-
digkeit erhdhen, um zu versuchen, eine Geschwindig-
keit zu finden, bei der ein bremnbares Gemisch nicht
mehr entsteht.

Kotlandung durcafilhren, wie im Absatz "Rotlandung mit
stehendem Lotor" bescharieben. Nicht versuchen, den
Motor wieder anzulassen.

KASZLBRAXD Ik FLUG

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist der Geruch brennen-
der oder schmorender Isolation. Als sofortige Reaktion soll der
Hauptschalter ausgeschaltet und die Frischluftzufiinrung, soweit
als durcnfiihrbar, gedrosselt werden, um die MEglichkeit fiir ein
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ten des Brendes einguschrénken.

elextrische Snergie wihrend des Fluges nicht ver-
werden, SO kann man versuchen, den betroffenen Strom-
der folgenden TFeise zu identifizieren und inn dann

Zeauptschzalter AUS

Alle anderen Schazlter (ausgenomzen Ziindscoalter) AUS
t2nd der 3icaerungen und Selostscazlter prifan, um

~ainsften 3trozireis zu finiex. Schadzaftern Strom-
eig auzzeschaliet lassen.

chziter ZIX

cnilier pnzcheinander und it gewvissen

nalten, bis der kurzgescilossene Strom-
sa ist.

der -ran ist, eze die

e

¥ 2XZISULGSBEDINGUILGEN

s in bexzanten Vereisungstedingungen verbotea sind,
Irteter Jereisung wie folzt zu fezndeln:

gz-3chzlter ZIN (falls eingebaut)

rn, um in Temperziuxren
sung weniger geeignet

Tlughine verinde
iie fir die Verel

f mopf gznz nerzusziesen, um warmluft fir

t en-Zntfrostung zu ernaltex.
Gﬁsgebep,_um ;gtordrehzahl zu erasnen um. festzustel-
lez, ob dos 3is noc: weich genug ist, um von den Pro-
sellerblztiern weggescoleudert 2u werden.

Azf Anzeickexn von Vergzserluftfilter-Vereisung achten
urd VergaservorwZrmung, wie erforierlich betZtigen.
9¢:'unerklérlic:er reazahlabfall kann seine Uz-.ache
&Ebgirgaservereisung oder Vereisung des Ansaugfilters
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Landung suf dem michstgelegenen plugpxatb vlezer
Bel EBuierst schneller Eisbilcung ein geeizzetz
l&nde fiir eine "AuZenlandung" sucken.

.
(ew-

er
B

Bel eipem Eiszrnsetz von mezr als 2,5 c= =z den flligei-
vorcerkartern muf men euf eire tedeutend hirere Uber—
ziehgeschwircigkeit vorbereitet sein,

Landeklarpen eingefziren lasser. Bel stzrier
dung en cea honerflossen-lzsern k=r= cls Verinierurg
der Ricktung dec Luftstrores nirter len susgef:iresez
Landeklepnen zu eirem Verlust cder Lozenruier-uirk—
samkeit fihren.

Lirkes Fenster 5ffnen und durch dieses eize genl

grofe 3telle der Stirnscreibe von Zis freixr:
Sicht fir der Lznéezzflug zu bvexom-en., .zs Lei:

-

schild cer hanarad‘estetellvorric“vu:g kzrr sle irctoer

verwendet wercer.

Lerdearilug, wenn nZtig, mit eirex Verw rts-Ilip
durchfikren, ur bes:zere Sicht zu =zzte:,

Anflug =it 7C tis 80 mph, ethirgig ven ¢ er Stirue
des Eisens:ztzes

Landurg in norizontczier Fluzlzge durc

=

b S o1 ot by

[RERESPANY
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EOTVERPAERESR

Durch dss Flugzeug oder durch Stdrungen im kotor hervorgerufe-
ne hotfiélle sind ZuBerst selten, wenn vorschriftsméfige Vor-
flug-Kontrollen und erforderliche Instandheltungs-Arbeiten
durchgefiihrt werden, '

Wetterbedingte Notfille im Flug kbnnen durch sorgféZltige Flug-
planung und gutes Entscheidungsvermogen beim Asuftreter uner-
warteter Wetterbedingungen suf ein Linimum berzbgesetzt oder
ganz susgescnlossen werden. Tritt jedoch mal ein Ziotfell ein,
s0 sollte menidie in diesem Anschnitt geceberen Eipweise und
Verfahren bezchten und sie, der 3ituation erntsprechend, an-
wenden, um das sufgeiretene Problem zu lisen.

JTSRUNGEN Il STROLVERSORGUNGS-SYSTEW

Storungen im Stromversorgungs-System ktnnen durch periodisches
Uberwacten des Amperemetlers entdeckt werden. Die Ursache die-
ser Art Stsrung ist jedoch gewdhnlick schwer zu bestimmen. Ein
Bruch oder eine geldste Verbindung in der Generatorwicklung sind
ie wahrscheinlichste Ursacke eines Generator-Ausfzlles, Ob-
gleich sber mnoch andere Faktoren im Spiel sein k&nnen. Ein be-
gchEdigter oder nicht ricntig eingestellter Spannungsregler
kann gleichfslls Stdrungen hervorrufen. Alle Stsrungen dieser
Art schaffen einen nelekirischea® Xotfall, in dem sofort gehan-
gelt werden muf. Stromversorgungs-Storungen fallen gewohnlich
in zwei Kategorien: zu hoher Ladestirom oder nicht susreichender
Ladestrom. Die nacnfolgenden Absétze bescireiben die empfohle-
nen Gegenmainahmen fiir die gegebene Situation.

ZU BOEER LADESTROM

Kach mehrmaligem Anlassen des Kotors und starker elektrischer
Belastung bei niedriger Motordrehzahl (z.B. bei léngerem Rollen)
wird die Batterie weit genug entlzden sein, um wghrend der ersten
Zeit des Fluges einen hoheren als den normalen Lsdestrom auf-
sunekmen. liach dreiBig Winuten Reiseflug soll das Anperemeter
jedoch weniger &als zwei Zeigerbreiten lsdestrom anzeigen. Venn
die Anzeige auf einem langen Flug iiber diesem Wert bleidt, so

isti es mdglich, daB sich die Jatterie iibernitzt und das Elek-
trolyt iibermZsig schnell verdampft. AuSerdem konnen elektroni-
sche Bestandteil im elektrischen System durch die hohere als
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