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ABSCHNITT |
i) e —

ALLGEMEINES

HINWEIS

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

die Leistungsdaten des Baumusters Reims/Cessna F 172.

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkeitszeugnis
(2) Eintragungsschein

(3) Funkanlagenzulassung
(k) Bordbiicher

(5) Flughandbuch

(6) Priifliste des Piloten

ERKENNUNGSSCHILD UND FARBCODESCHILD

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

findet sich am unteren Teil des linken vorderen Tiirpfostens.

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

vorderen Tiirpfosten.
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* Maximale Hihe des Flugzeugs
bei eingefederten Bugfahrwerk-
federbein und eingebauter Zu-
sanmens toBwarnleuchte

** Spannweite, wenn die Fligel-
spitzen-tarnleuchten (Sonder-
ausriistung) eingebaut sind

HAUPT-
ABMESSUNGEN
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMTABMESSUNGEN

Spannweite: 11,0 m
Maximale Ldnge: 8,20 m
Maximale Hohe: 2,68 m

TRAGWERK

Fliigelprofils: NACA 2412
Fliigelfldche: 16,17 m2 .
V-Stellung: 1044

Einstellwinkel, Fliigelwurzel: +1°30!
Fliigelspitze: -1930'
QUERRUDER
Fléche: 1,70 m2
Ausschlag, nach oben: 200 +1°
nach unten: 150 +1°
FLUGELKLAPPEN
Art der Betdtigung: Elektrisch liber Seilziige

Fliche: 1,97 m2
Ausschlag: 0° bis 40° +29

HOHENFLOSSE UND HOHENRUDER

Flossenfliche: 1,87 m?

Einstellwinkel: -3030"

Ruderfléche: 1,50 m? o o

Ausschlag, nach oben: 280 +10 nach unten: 237 +1
-0° =0°

HOHENRUDERTRIMMKLAPPE

Ausschlag, nach oben: 280 +10 nach unten: 13° +10

_OO _oO

1=3
1
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SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER

Flossenfléche: 1,04 m2
Ruderfliche: 0,67 m@
Ausschlag, nach links: 17044+ 10

hach wechtad 1704kt 10 senkrecht zur Drehachse

. FAHRWERK
Typ: Dreibeinfahrwerk
Federbein, Bugfahrwerk: 0l - Luft

Hauptfahrwerk: Rohrfeder
Spurweite: 2455 m
Abstand zwischen Hauptfahrwerkrddern und Bugfahrwerkrad: 1,64 m

Bugradreifen und Druck: 5.00-5, 371 psi (2,180 kp/cm?)
Hauptradreifen und Druck: 6.00-6, 29 psi (2,039 kp/cm?)
Bugfahrwerkfederbeindruck: 45 psi (3,164 kp/cm@)
TRIEBWERKANLAGE

Triebwerk: Lycoming 0-320-E2D 150 HP

Kraftstoff: 80/87 Oktan mindestens

01: SAE 50 iiber 15 ©C
SAE 10W30 oder SAE 30 zwischen -20 °C und +20 °C
SAE 10W30 oder SAE 20 unter -10 ©C

Vergaservorwdrmung: Handbedienung
PROPELLER

Nummer: 1C160/CTM755%

Typ: feste Steigung

Durchmesser: 1,91 m

KABINE

Anzahl der Sitze: 4 4+ 1 Kindersitz als Sonderausriistung
Tiiren: 2
Gepick: 54 kp



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M
Seite:
Ausgabe: 1

| INSTRUMENTENBRETT |
4 5 6

433 32 3

30 29 28 27

Flugibervachungsinstrunente 23. Bediengriff fir Tankvahlventil
Flugzeug-Eintragungs-Nr. 13, Frei verfiigbarer Platz fiir Instruzente 24, Hohenrudertrimarad
Unterdrucksesser (Sond. und Funkgerite (Sond.) 25. Gesbedienknopf
Markierungsfunkfeuerleuchten und 14, Kartenfach 26. Vergaservorviraknopf

Schal ter ?Sand,] 15.  Fligelklappenstellungsanzeiger 27. FElektrische Schalter
Drehzahlmesser 16 Zigarettenanziinder 28, Schutzschalter

Hagnetkospal 17. Bedienkndpfe fir Kabinenbelif tung 29. Parkbrenshebel
Funkgerate-Wahlschalter (Sond.) und -heizung 30.  Ziind/Anlacser-Schal ter
Riickspiegel (Sond.) 18. Fligelklappenschalter 31. Rheostato der Inctrumenten-.und
Funkgerate und Transponder (Sond.) 19. MNotventil fir statischen Druck (Sond.) Funkgerateskalenleuchten
Kraftstoff- und Olmesser 20, Gerischbedienknopf 32. Hauptschalter
Uberspannungsvarnleuchte 21. Flugreglerbediengerat (Sond.) 33. AnlaBeinspritzpuspe
Aepereneter 22. Mikrophon (Sond. ) 34, Kopfhdrerbuchse

Abb.1-2
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SCHEMA DER KRAFTSTOFFANLAGE

Ent-
liiftung

Linker Kraftstofftank

[E—
i

‘lahlventil

Brandhahn

und

Rechter Kraftstofftank

Damit bei der Betankung das Fassungs-
verndgen voll ausgenutzt wird, ist
das Tankwahlventil entweder auf LINKS
oder RECHTS zu stellen, um ain [ber-
laufen des Kraftstoffs in den anderen
Tank auszuschliefen,

Zun )
Triebwerk Kraftstoffsieb
einspritzpumpe
Code 2
- Gas-
C:] Kraftstoff bedienknopf
(] enttiftung 1] - ,#ﬂj
Mechanisches v -
Gestange orgaser -
T ~ ~._0c8
Z. Gemisch-
um bedienk
Triebverk dispkngpt

Abb.1-3
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KRAFTSTOFFANLAGE

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

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

Beim Start, Steigflug, bei der Landung und bei Flugmandvern mit ldnge-
rem Slippen oder Schieben sollte das Tankwahlventil auf BEIDE stehen.
Die Kraftstoffentnahme aus dem linken oder rechten Tank (Stellung
LINKS oder RECHTS) bleibt dem Reiseflug vorbehalten.

Anmerkung
Bei niedrigem Kraftstoffstand (Tankinhalt

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

von 20 Sekunden wiederherstellen.
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Kraftstoffvorrat
Ausfliegbarer i .
Tanks Kraftstoff, alle | Nicht ausflieg- lo . itinnalt
A barer Kraftstoff
Flugbedingungen
2 Standard-Tanks: 38 US gal Lk US gal L2 US gal
Je 21 US gal = 79,5 1 = bk 1 =15 1 = 159 1
2 Langstrecken-Tanks 48 US gal I US gal 52 US gal
(Sond.): c 78a 1 - 151 <1971
Je 26 US gal = 98,5 1 - i - -
Abb.1-k
Anmerkung

Wenn das Tankwahlventil im

aus den Tanks ungleichmidfRig

Reiseflug auf Stel-
lung BEIDE steht, kann die Kraftstoffentnahme
sein, sofern nicht
die Fliigel genau waagerecht gehalten werden. Die
daraus resultierende Querlastigkeit kann allmdh-
lich beseitigt werden, indem man das Wahlventil

auf den Tank im '"hdngenden" Fliigel schaltet.

Angaben iliber die Wartung der Kraftstoffanlage sind in Abschnitt VI

unter "Wartungsarbeiten'" zu finden.

Anmerkung

Es ist nicht angebracht, die zum Leerfliegen
eines Tanks erforderliche Zeit zu bestimmen und
nach dem Umschalten auf den anderen Tank diesel-
be Flugzeit fiir den restlichen Kraftstoff zu er-
warten. Die Hohlrdume in beiden Kraftstofftanks
sind ndmlich durch eine Entliiftungsleitung (Abb.
1-%) miteinander verbunden und es ist daher an-
zunehmen, daB etwas Kraftstoff wvon dem einen
Tank in den anderen iberlduft, wenn die Tanks
nahezu voll sind und die Fliigel nicht waagerecht

liegen.

LANGSTRECKEN-KRAFTSTOFFTANKS (SONDERAUSRUSTUNG)

Zur Erhchung der Flugdauer und Reichweite sind Sonderfliigel mit grdBe-
ren Kraftstofftanks erhdltlich, die gegen die Standardfliigel und
-tanks ausgetauscht werden konnen. Bei Einbau der Langstrecken-Kraft-
stofftanks betrdgt die bei allen Flugbedingungen ausfliegbare Kraft-

stoffmenge insgesamt 48 US gal (182 1).
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ELEKTRISCHE ANLAGE

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

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter ist ein zweiteiliger Wipp-

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

Normalerweise sollten beide Hdlften des Schalters gleichzeitig einge-
schaltet werden; bei Gerdtepriifungen am Boden kann jedoch die mit "BAT"
beschriftete Hdlfte des Schalters auch allein auf EIN gestellt werden.
In der Stellung AUS der Schalterhdlfte "ALT" ist der Wechselstrom-
generator vom Bordnetz getrennt. In diesem Fall ruht die gesamte elek-
trische Belastung auf der Batterie. Bei ldngerem Betrieb mit dem
Schalter des Wechselstromgenerators in Stellung AUS wird der Batterie-
strom soweit verringert, daB das Batterieschiitz 6ffnet, der Strom von
der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein Wiedereinschalten des
Generators verhindert wird.

AMPEREMETER

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

Das Flugzeug ist mit einer Uberspannungsschutzanlage ausgeriistet, die
aus einem Uberspannungswarngeber hinter dem Instrumentenbrett und einer
roten, mit UBERSPANNUNG beschrifteten Warnleuchte unterhalb des U1-
temperatur- und Oldruckmessers.

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

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

Bine Priifung ‘der Uberspannungswarnleuchte kann durch kurzzeitiges Aus-
schalten der mit "ALT" beschrifteten Hdlfte des Hauptschalters erfol-
gen, widhrend man die Schalterhdlfte "BAT'" eingeschaltet laBt.

SICHERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER

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

Wenn mehrere Funkgerdte eingebaut sind, wird das Senderrelais (ein Teil
der Funkanlage) durch den mit "NAV LT" beschrifteten Schutzschalter der
Positionsleuchten geschiitzt. Es darf nicht vergessen werden, daB eine
Storung in der Navigationsleuchtenanlage den Schutzschalter dffnet und
damit die Leuchten und das Senderrelais unwirksam macht. In diesem
Falle ist der Schalter der Positionsleuchten auszuschalten und der
Schutzschalter einzudriicken. Damit wird das Senderrelais wieder wirksam
und der Sender kann wieder benutzt werden. Den Schalter der Positions-
leuchten nicht wieder einschalten, bis die StSrung behoben ist.
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BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

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

Alle anderen AuBenleuchten werden iiber Wippschalter auf der linken
Schalttafel bedient. Die Schalter sind in der oberen Stellung ein-

und in der unteren Stellung ausgeschaltet.

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

Orientierung verursachen.

Die beiden lichtstarken Warnleuchten an

den Fliigelspitzen (Strobe Lights) erhdhen
den Kollisionsschutz. Sie sollten jedoch
beim Rollen in der Ndhe anderer Flugzeuge
oder beim Durchfliegen von Wolken, Nebel

oder Dunst ausgeschaltet werden.
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Flughandbuch
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generato

Vechselstron- g

rF

SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE

Uberspannungevarnleuchte

Anlasser

Batterie-
aschilts

(Sond.)

Code

@)  (Orueke)Schutzschalter
@ Sichorvg g Dode AN Viderstand
JF  Xendamater (Stérschuts)

—— Zun Uberspannungovarngeber
varn- nd Hauptochalter
Tovchte! Zum Generator-
Peldwickiunga Zum Flugregler (Sond.)
Ein b
b mer-
; 4, OPRTDUNEE-
warngeber Zum Zigarettenansiindor Zum Funkgerit (Sond.
Gonerator- (mit Schutzachalter) E il FRAKExUe; (Band.)
Haupt- Feldwicklunga- L
schaltor Schutzschalter 3 Funkgerkt (Sond.)
K
Amperomotor ; Funkgerit (Sond.)
Umpolungs-
schutz AuBenbord- O
steckdose N Funkgorkt (Sond.)
11|=p(Sond.) )
B S Funkgerkt (Sond.)
C
h 4 ﬂ .: NF-Verstiirker (Sond.)

Flug- Von Generatorschiene
stunden~ 3

shillor - it Zun Landescheinverfor
(Sond.) et (Sond.)

schiitz
(mit Ruhekontakten) Zu den Positionsleuchten und
zur Handrad-Kartenleuchte

(Sond.)

Zum Senderrelais (Sond.)
Zum Zind/Anlasser-Schaltoer

K Zur ZusammenstoBwarnleuchte
L]
Positionsleuchten-

Zur Tirpfosten-Kartenleuchte
Schutzachalter

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

leuchten

Zum Fligelklappon-Stellungs-
anzeiger

Zur Fligelklapponanlage
Zindmagnete

mMZm=—INOnIO®D~V—DVCP>I

Zu den Warnleuchten

nd.

Zum Kurvenkoordinator oder
Wendozeiger (Sond.)

Abb.1-5

Zu don KompaB- und Instrumenten-

Zu den Kraftstoffvorratanzeigern

Zur Pitotrohrheizanlage (Sond.)
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INNENBELEUCHTUNG

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

kennzeichnete Knopf die Funkgerédtebeleuchtunge.

Die Kabinen-Deckenleuchte in der Deckenkonsole wird durch einen Schal-
ter neben der Leuchte ein- und ausgeschaltet. Zum Einschalten der Be-
leuchtung ist der Schalter nach rechts zu legen, wodurch gleichzeitig

die Einstiegleuchten (Sonderausriistung) eingeschaltet werden.

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

stellen, die sich an der Unterseite des Handrades befindet.

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

Schalters ist die Aus-Stellung ("OFF").



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M
Seite: 1-14
Ausgabe: 1

FLUGELKLAPPENANLAGE

Die Fliigelklappen werden elektrisch durch einen im rechten Fliigel
untergebrachten Klappenmotor betdtigt. Die Klappenstellungen werden
durch einen mit KLAPPEN beschrifteten Schalter unten in der Mitte des
Instrumentenbrettes gesteuert. Die Klappenstellung wird durch einen An-
zeiger unten links am Instrumentenbrett unterhalb des rechten Hand-

rades angezeigt.

Zum Ausfahren der Fliigelklappen mufl der Fliigelklappenschalter nieder-
gedriickt und in der Stellung AUSFAHREN so lange gehalten werden, bis
die gewiinschte Klappenstellung erreicht ist. Das Loslassen des Schal-
ters bewirkt, daB er in die Mittelstellung (Aus-Stellung) Zuruckkehrt.
Das normale vollige Ausfahren der Klappen im Fluge dauert etwa 9 Sekun-
den. Nachdem die Klappen ihre jeweiligen Endstellungen erreicht haben,

schalten Endschalter den Klappenmotor automatisch ab.

Zum Einfahren der Klappen ist der Schalter in die Stellung EINFAHREN
zu stellen. Auf Grund einer Endlagensperre im Schalter bleibt dieser
auch ohne Handunterstiitzung in der Stellung EINFAHREN. Volliges Einfah-
ren der Klappen im Fluge dauert etwa 7 Sekunden. Stufenweises Einfah-
ren der Klappen kann erreicht werden, wenn der Schalter zeitweilig in
die Stellung EINFAHREN gestellt wird. Wenn die Klappen die voll einge-
fahrene Stellung erreicht haben, wird der Schalter gewShnlich in die

Mittelstellung zuriickgestellt.
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KABINENHEIZUNGS—, BELUFTUNGS— UND
ENTEISUNGSANLAGE

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

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

de Leitung zugefiihrt.

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

sitzen.

SCHULTERGURTE

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

sitzen vorgesehen.

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

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

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

Zum Losen und Entfernen des Schultergurtes ist der schmale Auslosegurt
hochzuziehen und dann der Schultergurtzapfen aus dem Schlitz im Sitz-
gurtschloB auszuriicken. In einem Notfall kann man sich vom Schultergurt
dadurch befreien, daB zundchst der Sitzgurt geldst und dann der Schul-

tergurt am Ausldsegurt iiber den Kopf gezogen wird.

FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT (SOND. )

Als Ersatz fiir den Standard-Fahrtmesser kann in Ihr Flugzeug ein die
wahre Fluggeschwindigkeit anzeigender Fahrtmesser eingebaut werden.
Dieser besitzt einen kalibrierten drehbaren Ring, der in Verbindung mit

der Fahrtmesserskala eine dhnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt.

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

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

sernadel ablesen.
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Anmerkung
Die Druckhohe darf nicht mit der angezeigten

Hohe verwechselt werden., Erstere erhdlt man
durch Einstellen der barometrischen Skala
am Hohenmesser auf '"29.92" (1013 mb) und
Ablesen der Driickhdhe am Hohenmesser. Nach
dem Ablesen der DriickhShe darf nicht ver-
gessen werden, die Skala des Hohenmessers
wieder auf den urspriinglichen barometrischen

Einstellwert zuriickzustellen.

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER ( SOND . )

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

gungen ist der Zeiger auBerhalb des gelben Bogens zu halten).

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

fung des Vergasers infolge Eisansatzes weniger groB ist.

Bewegt sich der Zeiger des Vergaser-Lufttemperaturmessers unter Bedin-

gungen moglicher Vergaservereisung in den Bereich des gelben Bogens
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oder fdllt die Drehzahl des Triebwerks aus unerkldrlichen Griinden ab,
so ist die Vergaservorwdrmung voll einzuschalten. Nach Wiedererreichen
der urspriinglichen Drehzahl (Vergaservorwidrmung ausgeschaltet) ist
durch entsprechendes Ausprobieren zu bestimmen, wie stark die Verga-
servorwdrmung mindestens sein muB, um vereisungsfreien Betrieb zu er-
zielen.
Anmerkung

Die Vergaservorwdrmung sollte widhrend des

Starts nur benutzt werden, wenn dies fiir

eine gleichmdfige und stoBfreie Erhchung

der Triebwerkdrehzhal unbedingt erforder-

lich ist (normalerweise nur bei Tempera-

turen unter dem Gefrierpunkt).

RUSTSATZ FUR KRAFTSTOFFSCHNELLABLASSVENTILE
(SOND.)

Zwei KraftstofftankschnellablaBventile und ein Kraftstoffprobenahme-
becher sind als Riistsatz lieferbar. Mit diesem ist es mdglich, téglich
eine Kraftstoffprobe aus den Haupttanks zu entnehmen und diese auf Vor-
handensein von Wasser und Sinkstoffen zu priifen. Die Ventile ersetzen
die Fliigeltank-AblaBstopfen an der Unterseite des Fliigels. Der Kraft-
stoffprobenahmebecher, der im Kartenfach aufbewahrt werden kann, wird
zur Entleerung der Ventile verwendet. Der Becher besitzt in der Mitte
eine Sonde, die in die Bohrung im Boden des Ventils eingefiihrt wird.
Durch Hochdriicken des Bechers flieBt Kraftstoff hinein und ermdglicht
so die Sichtpriifung des Kraftstoffs auf seine Reinheit. Das Ventil

schlieRt sich wieder, wenn der Probenahmebecher abgenommen wird.
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OLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRUSTUNG)

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

lung zu schnappen und der AblaBschlauch zu entfernen.



ABSCHNITT II

BETRIEBSGRENZEN
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ABSCHNITT Il
- B
BETRIEBSGRENZEN

Diese hier angegebenen Betriebsgrenzen sind dem Flight Manual

Reims/Cessna F 172 M entnommen.

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN(CAS)

mph

Vne (zuldssige Hochstgeschwindigkeit) 182

Vno (hdchstzuldssige Reisegeschwindigkeit) 145

Vfe (hdchstzulissige Geschwindigkeit bei ausgefahrenen 100
Klappen)

Vp  (Mandvergeschwindigkeit) 112

UBERZIEHGE$CHWINDIGKEITEN - TRIEBWERK IM LEERLAUF

Fluggewicht 1043 kp, mph
Querneigungswinkel 0°

Fliigelklappen eingefahren 57
Fliigelklappen 20° 52
Fliigelklappen L40° 49

Abb.2-1
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Roter Strich: 182 mph
Gelber Bogen: 145 bis 182 mph
(Vorsichtsbereich)
Griiner Bogen: 61 bis 145 mph
(normaler Betriebsbereich)
WeiBer Bogen: 54 bis 100 mph
(Betriebsbereich "Léndeklappen ausgefahren')
Uberziehwarnhorn:

Einstellung: 5 bis 10 mph vor dem Uberziehen

FLUGLASTVIELFACHE BEI MAXIMALEM FLUGGEWICHT

Als Normalflugzeug: 1043 kp
Fliigelklappen eingefahren .« o« o o ¢ o o o o o o«
Fliigelklappen ausgefahren .« « ¢ ¢ ¢ o o o o o =«
Als Nutzflugzeug: 910 kp
Fliigelklappen eingefahren =« « o o o o o o o o &

Fliigelklappen ausgefahren .« « o o ¢ o o o o « ©

+3,8

+3%,0

+4, 4

+3%,0

HOCHSTZULASSIGES START— UND LANDEGEWICHT

Als Normalflugzeug:
Start- und Landegewicht T T T

Als Nutzflugzeug:

Start- und Landegewicht e o s o o 0 o o o o
SCHWERPUNKTLAGE
Nivelliermittel: Am oberen Tiirrahmen

Schwerpunktbezug: Vorderseite des unteren Brandschotts

Schwerpunktgrenzlagen:

1043 kp

910 kp

-1,52

-1176
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Als Normalflugzeug

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

oder weniger

Als Nutzflugzeug

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

oder weniger

BELADUNGSGRENZEN

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

Kindersitz (Sond.): Sk kp

Maximales Gepdckgewichts 54 kp

ZULASSIGE FLUGMANOVER — ALS NUTZFLUGZEUG

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

wird.

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

flugmandver:



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M

Seite: 2-4

Ausgabe: 1

Manover Hochstzulidssige Geschwindigkeit
bei Einleitung des Manovers*

Chandelle 120 mph

Lazy Eight 120 mph

Steilkurve 112 mph

Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen

Uberziehen (ausgenommen HochreifBen) Langsam Fahrt wegnehmen

* Abruptes Betdtigen der Steuerorgane ist bei Geschwindig-

keiten iiber 112 mph verboten.

Kunstflugmanover, die mit hohen Belastungen verbunden sind, diirfen
nicht ausgefiihrt werden. Bei der Ausfilhrung von Flugmandovern muB man
sich stets vor Augen halten, daB ja das Flugzeug stromlinienfdrmig ge-
baut ist und bei kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine ent-
sprechende Kontrolle der Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmand-
vern unerldflich, und eine zu hohe Geschwindigkeit, die wiederum iiber-
hohte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter allen Umstdnden
sorgfdltig zu vermeiden. AuBerdem dlirfen bei allen Flugmandvern keine

abrupten Betdtigungen der Steuerorgane vorgenommen werden.

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

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

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND

lIochstzulidssiger direkter Seitenwind beim Start: 20 kn

Hochstzuldssiger direkter Seitenwind bei Landung: 15 kn
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MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

OLTEMPERATURMESSER

Normaler Betriebsbereich o« o« o« o« o« o o o o o o o « o o Griiner Bogen

HSchstzuldssige Temperatur « « « « « . . 245 °F (118 °C) (roter Strich)

OLDRUCKMESSER
Leerlaufmindestdruck . . . 5 « « 25 psi (41, 723 b) (roter Strich)

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

KRAFTSTOFFVORRATSANZEIGER

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

DREHZ AHLMESSER

Normaler Betriebsbereich:

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

Hochstzuldssige Drehzahl « « « « o o o« « « 2700 U/min (roter Strich)

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER (SOND. )

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

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen bei Vereisungsbedingungen ist strengstens verboten.
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BELADUNG UND SCHWERPUNKT

Siehe Abschnitt VI.

HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen sind aus zusammengefaBten oder einzelnen Hin-

weisschildern ersichtlich:

(1) Im vollen Blickfeld des Piloten:

Dieses Flugzeug muf innerhalb der in Form von Hinweisschildern,

Markierungen und im Flughandbuch angegebenen Betriebsgrenzen be-

trieben werden.

Hochstwerte

Als Normalflugzeug Als Nutzflugzeug
Mantvergeschwindigkeit . « 122 mph CAS 122 mph CAS
Fluggewicht « « « « « « « o o 1043 kp 910 kp
Flug-Lastvielfaches . « . . . Klappen eingefahren

+3,8 -1,52 +h b -1,76

Klappen ausgefahren

+3,0 +3,0

Normal-
flugzeug:
Nutz-
flugzeug:

Kunstflug einschlieBlich Trudeln nicht erlaubt.

Gepickraum und Riicksitz diirfen nicht belegt sein.

Zuldssig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmandver:

Mansver Hochstzul. Geschwe. Mansver Hochstzul. Geschwe

e bei Einleitung & bei Einleitung

Chandelle 120 mph Trudeln Langsam Fahrt weg-

Lazy Eight 120 mph nehmen

Steilkurve 112 mph Uberzie- Langsam Fahrt weg-
hen (aus- nehmen

genommen Hochreifen)
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Hohenverlust beim Herausnehmen des Flugzeugs aus dem liberzogenen Flug-
zustand: 180 ft.
Abruptes Betéitigen der Steuerorgane ist bei Geschwindigkeiten iiber

112 mph verboten.

Beenden der Trudelbewegung: Seitenruder entgegengesetzt ausschlagen,
Hohenruder driicken, Steuerorgane in Nullstellung bringen. Absichtliches
Trudeln bei ausgefahrenen Klappen ist verboten. Unter bekannten Ver-
eisungsbedingungen darf nicht geflogen werden. Dieses Flugzeug ist ab
dem Datum des Original-Lufttiichtigkeitszeugnisses fiir folgende Fliige

zugelassen:

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

(2) Neben dem Tankwahlventil:

Beide Tanks auf filir Start und Landung.

(3) Am Tankwahlventil:

Beide Tanks auf, 38 gal (14l 1) in allen Fluglagen ausfliegbar.
Linker Tank 19 gal (72 1) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
Rechter Tank 19 gal (72 1) nur im Horizontalflug ausfliegbar.

Beide Tanks zu.

(4) Am Fliigelklappenstellungsanzeiger:

Slips bei ausgefahrenen Klappen sind zu vermeiden.

(5) An der Gepickraumtiir:

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

Schwerpunktangaben'.
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(6) Nahe den Kraftstofftankverschliissen:

Bei Standard-Tanks: "79,5 l.Mindestens 80/87 Oktan Flugkraftstoff"

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

(7) Am Oleinfiillstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:

"8 gt = 7,6 1. Nur HD-Ole gemi#f Continental-Motors-Spec. MHS-2kA

verwenden".



ABSCHNITT IITI

NOTVERFAHREN
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ABSCHNITT HI
B | -

NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

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

(3) Fliigelklappen - einfahren (falls ausgefahren) beim Ausrollen auf

der Startbahn, um Bremswirkung zu erhdhen.
(4) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).

(5) Ziind- und Hauptschalter - AUS.

NACH DEM ABHEBEN

(1) Gleitgeschwindigkeit - 75 mph

(2) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(3) Tankwahlventil - AUS

(4) ziindschalter - AUS

(5) Hauptschalter auf EIN belassen, damit die Fliigelklappen ausge-

fahren werden kodnnen.

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

Fall darf versucht werden, zum Landeplatz
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zuriickzukehren, weil die Flughdhe kurz nach dem
Start normalerweise fiir eine sichere Riickkehr

zum Flugplatz nicht ausreicht.

WAHREND DES FLUGES

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

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

LiBt man den Propeller nicht mehr vom Fahrtwind mitdrehen, so muB das
Triebwerk mit dem Anlasser durchgedreht werden. Springt das Triebwerk
nicht an, so ist ein hindernisfreies Geldnde zum Landen zu wdhlen und

das Triebwerk folgendermaBen sicher abzustellen:

(1) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
(2) Gasbedienknopf - schlieBen

(3) Zindschalter - AUS.

(4) Tankwahlventil - AUS.

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

kdnnen.

Anmerkung
Es wird empfohlen, bei Notlandungen auf un-

befestigten Bodenoberfldchen die Fliigelklap-

pe voll auszufahren.
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BRANDE

TRIEBWERKSBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

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

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

(1) Triebwerk mit dem Anlasser weiter durchdrehen und versuchen, ein
Anspringen zu erreichen, wodurch die Flammen und der angesammel-

te Kraftstoff durch den Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden.

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

untersuchen.

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

wihrend auBenstehende Helfer Feuerldscher bereit machen.

(4) Wenn alles zum Lschen bereit ist, Anlasserschalter loslassen,

Haupt- und Ziindschalter ausschalten, Tankwahlventil schliefen.

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

fernen, wenn dieses in Flammen steht.

(6) Griindliche Untersuchung der Brandschidden vornehmen und beschddigte

Teile vor dem ndéchsten Flug instand setzen oder austauschen.

TRIEBWERKSBRAND IM FLUGE

Obgleich Triebwerksbrinde im Fluge duBerst selten vorkommen, sollten

folgende MaBnahmen getroffen werden, wenn ein solcher entstehen sollte:

(1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen.
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(2) Tankwahlventil schliefen.

(%) Hauptschalter ausschalten.

(4) Gleitflug mit 120 mph einleiten.

(5) Bedienorgane fiir Kabinenheizung und -beliiftung schliefBen.

(6) Geeignetes Feld fiir Notlandung wéhlen.

(7) Falls der Brand nicht erloschen ist, Gleitgeschwindigkeit erhShen
in dem Bemiihen, eine Geschwindigkeit zu finden, bei der ein
brennbares Gemisch nicht mehr entsteht.

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

KABINENBRAND

(1) Hauptschalter - AUS.

(2) Bedienorgane fiir Kabinenheizung und -beliiftung - schliefien (um
Zugluft zu vermeiden).

Anmerkung

Handfeuerldscher einsetzen, falls ein sol-
cher zur Verfiigung steht. Kann das Feuer nicht
geldscht werden, ist so bald wie mdglich zu
landen.

Wichtiger Hinweis
Nach Benutzung eines FeuerlSschers in ge-
schlossener Kabine wird empfohlen, die Ka-
bine zu be- bzw. entliiften.

FLUGELBRAND

(1) Hauptschalter - AUS.

(2) Beliiftungsorgane - schlieBen.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M

Seite: 3-5
Ausgabe: 1

Anmerkung
Einen Slip durchfiihren, um die Flammen von

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

Fliigelklappen landen.

KABELBRAND IM FLUGE

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist der Geruch brennender oder

schmorender Isolation. Als sofortige Reaktion sollte der Hauptschalter

ausgeschaltet und die Frischluftzufuhr, so weit wie durchfiihrbar, ge-

drosselt werden, um die Mdglichkeit eines Dauerbrandes zu verringern.

Kann auf elektrische Energie widhrend des Fluges nicht verzichtet wer-

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

den Weise zu identifizieren, und ihn dann abschalten:

(1)
(2)
(3)

(W)
(5)

(6)

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

Zustand der Schutzschalter priifen, um schadhaften Stromkreis zu

finden. Schadhaften Stromkreis ausgeschaltet lassen.
Hauptschalter - EIN.

Die anderen Schalter nacheinander mit gewissen Pausen einschalten,

bis der KurzschluB im Stromkreis gefunden ist.

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

zufuhr wieder gedffnet wird.
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LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN REIFEN

(1) Man muB darauf gefaBt sein, daB das Flugzeug nach der Seite des

platten Reifens ausbricht.

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

Rad aufrechterhalten werden.

LANDUNG OHNE HOHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hohenruder-

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

rung der Triebwerksleistung kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung
zuriickzufiihrende Kopflastigkeit nachteilig aus und es besteht die Mog-
lichkeit, daB das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem
Grunde ist das Hohenruder-Trimmrad beim Abfangen schwanzlastig zu ver-
stellen und die Leistung so einzustellen, daB das Flugzeug vor dem Auf-
setzen in die Horizontalfluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das Gas

ganz wegzunehmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKSLEISTUNG

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

fahren:

(1) Gewdhltes Gebiet mit 20° Klappeneinstellung und 70 mph Geschwindig-
keit iiberfliegen und dabei das zum Aufsetzen bevorzugte Gebiet fiir
den nichsten Landeanflug beobachten. Dann, wenn alle Hindernisse

sicher iiberflogen sind, die Fliigelklappen wiedef einfahren.

(2) Im Riickenwindteil alle Schalter aufer Ziind- und Hauptschalter aus-

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

(6) Mit leicht schwanzlastiger Fluglage landen.

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

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

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

auszuwdhlen und wie folgt zu verfahren:
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(1)
(2)
(%)
(%)
(5)

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

Gemischbedienknopf ganz herausziehen (Schnellstopp).
Tankwahlventil auf AUS.

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

Klappen, so weit wie notig, innerhalb der Gleitflugstrecke zum

Landeplatz ausfahren.

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

Kabinentiiren vor dem Endanflug entriegeln.

In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.

(10) Stark brémsen, dabei Hohenruder ganz ziehen.

NOTLANDUNG AUF DEM WASSER

Vorbereiten der Landung auf dem Wasser durch Sicherung oder Abwurf

aller im Gepdckraum untergebrachten schweren Gegenstdnde und Zusammen-

holen gefalteter Midntel oder Kissen als Gesichtsschutz fiir die Insassen

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

und

1)

(2)

(3)
(€]

der Absichten auf Frequenz 121,5 MHz absetzen.

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

Diinung aufzusetzen.

Anflug mit 400-Klappenstellung und ausreichender Triebwerkslei-

stung filir ein 300 ft/mia Sinken bei 70 mph.
Kabinentiiren entriegeln.

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

die Hohe des Flugzeugs iiber Wasser zu schétzen.



(5)

(6)

(7)
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Zum Zeitpunkt des Aufsetzens Kissen oder gefaltete Méntel vor das

Gesicht halten.

Flugzeug durch die Tiiren verlassen. Wenn notig, Fenster Sffnen,
um Wasser in die Kabine hereinzulassen, so daB sich der Druck aus-

gleicht und die Tiir gedffnet werden kann.

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

Flugzeug nach dem Aufsetzen lidnger als ein paar Minuten schwimmt.

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist zwar verboten,

doch
deln:

(1)
(2)

(2

(4)

(5)

sollte man bei unerwartet auftretender Vereisung wie folgt han-

Pitotrohrheizungsschalter auf "ON" (falls eingebaut).

Umkehren oder Flughohe @ndern, um in Temperaturen zu gelangen,

bei denen Vereisung weniger vorkommt.

Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen, um Warmluft fiir die Wind-
schutzscheibenenteisung zu erhalten. Kabinenbeliiftungsknopf so
einstellen, daB die Warmluftzufuhr fiir Enteisungszwecke am groB-
ten ist.

Gas geben, um die Drehzahl zu erhdhen und den Eisansatz an den

Propellerbldttern méglichst gering zu halten.

Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Vereisung achten und Ver-
gaservorwdrmung je nach Erfordernis betdtigen. Ein unerkl&rlicher
Abfall der Triebwerksdrehzahl kann seine Ursache in Eisansatz am

Vergaser bzw. am Luftfilter haben.
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(6)

7

(8)

(9)

(10)

(1)

(12)

(13)

Landung auf dem nidchstgelegenen Flugplatz planen. Bei &ulerst
schneller Eisbildung ein geeignetes Geldnde fiir eine "AuBenlan-

dung" suchen.
Bei einem Eisansatz an den Fliigelvorderkanten von mehr als 6 mm

muB man auf eine bedeutend hdhere Uberziehgeschwindigkeit ge-

faft sein.

Fliigelklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz an den
Hohenflossen kann die Richtungsénderung des Tragfliigel-Luftstro-
mes durch die ausgefahrenen Klappen zu einem Verlust der Hohenru-

der-Wirksamkeit fiihren.

Linkes Fenster &ffnen und, falls mdglich, das Eis von einem Teil
der Windschutzscheibe abkratzen, um eine Sichtmdglichkeit fiir den

Landeanflug zu erhalten.

Landeanflug erforderlichenfalls mit einem Vorwdrts-Slip ausfiihren,

um bessere Sicht zu haben.

Anflug je nach Stdérke des Eisansatzes mit 75 bis 85 mph durchfiih-

ren.
Steilkurven wihrend des Landeanflugs sind zu vermeiden.

Landung in Horizontalfluglage durchfiihren.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Bei Eintritt in einen Spiralsturzflug ist wie folgt zu handeln:

(1)
(2)

Gas ganz wegnehmen.

Durch koordinierte Anwendung von Quer- und Hohensteuer das Flug-
zeugsymbol am Kurvenkoordinator auf die Horizontbezugslinie aus-

richten und so die Kurve beenden.
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(3) Hohensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Geschwindigkeit

langsam auf 90 mph zu verringern.

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

aufrechterhalten wird.

(5) Handrad loslassen und fiir die Einhaltung eines geraden Kurses

das Seitenruder benutzen.
(6) Vergaservorwdrmung anwenden.

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

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

und Flug fortsetzen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

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

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

fohlenen AbhilfsmaBnahmen fiir beide Stdrungsfélle.
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72U HOHER LADESTROM

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

und der Fliigelklappen widhrend der Landung aufgespart werden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

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

notige Belastung fiir das Bordnetz bedeuten konnte. Alle nicht unbedingt
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erforderlichen Anlagen sollten ausgeschaltet und der Flug so bald wie

méglich beendet werden.

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

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

Lauf zur Verwendung nur eines Ziindmagneten zwingt.

ZUNDMAGNET STORUNGEN

Plotzlicher rauher Triebwerkslauf oder Fehlziindung ist gewdhnlich

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

fliegen.
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NIEDRIGER OLDRUCK

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

genen Flugplatz ratsam, um die Ursache der Storung festzustellen.

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

der gewdhlten Landestelle erforderliche Leistung verwendet wird.



ABSCHNITT IV

NORMALE
BETRIEBSVERFAHREN:

BETRIEBSPRUFLISTE

BETRIEBSEINZELHEITEN
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ABSCHNITT IV

R | -

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

BETRIEBSPRUFLISTE

VOR DEM EINSTEIGEN IN DAS FLUGZEUG

(1)

KuBere Sichtpriifung des Flugzeugs gemsf Abb.l4-1 vornehmen.

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)
(3)
(&)

Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und schlieBen.
Tankwahlventil - BEIDE.
Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen.

Funkgerdte und elektrische Ausriistung - '"OFF",

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)
(3)

(4)
(5)

Gemisch - reich.
Vergaservorwdrmung - kalt.

AnlaBeinspritzung - je nach Erfordernis zwei- bis sechsmal
betétigen (nicht betdtigen, wenn Triebwerk warm).

AnlaBeinspritzpumpe eindriicken und verriegeln.
Gasbedienknopf - 0,5 cm offnen.

Hauptschalter - EIN.
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rad-feststellvorrichtung entferner.

Hauptschalter einschalten,  Kraftstoffvorrat
Hauptschalter wiecer ausschalter.
Tarkwahlvertil "BEIDE"

Gepackrauntir auf Sicherheit prifer. Mit Schlissel ab-
schlieBen, wenn Kinder den Kindersitz einnehmen sollen.

prisfer,

Seitenruderfeststellvorrichtung abrekmen,
bracht,

Heckverankerurg lsen.

Ruder auf Bewegurgsfreiheit und sicheren Anschlud prifer.

falls arge-

(uerruder auf Bewegungsfreiheit und  <cicheren Ansctlud

prifer,

fliigelverankerurg 1dsen,

Hauptradreifen auf richtigen Druck prifen.

Tarkinhalt sichtniBig prifer, denn TankverschluB auf fe-
ster Sitz priifen,

wveriger als 6 Guarts (5,7 1) nicht

(O1stand priter, Bei

starter. Fir lirgere Flige auf 8 Guarts (7,6 1) auffillen,

Vor den arster Fluge des Tages urd reck jeden Auftarken
der AblaBkropf des Kraftstoffsiebec etwa 4 Sekurden lang
ziekan, un ndgliches Wasser urd Ablagerungen aus des Siet
2u ertferren, Prifer, da8 der Siebablal wieder richtig
geschlosser ist, Wird Wasser fectgectellt,ict es moglich,
dz8 auch die Simpfe der Fligeltanks Wasser enthalter, Um

)

o

@

Abb. h-1

gEsSstianY

E 158531

24gRe

Achtung

Wihrend des Rundgarges das Flug-
zevg nach Sicht auf seinen allge-
neinen Zustand priifen, Bei kalten
Wetter selbst kleine Ansamalungen
von Schnee, Eis oder Rauhreif an
den Fligeln, Flossen oder Rudern
entfernen, AuBerden sicherstellen,
dali die Ruder innen veder Eisroch
Frendkorper enthalten, Wenn ein
Nachtflug geplant ist, alle Be-
leuchtungen prifen und sichersil-
len,daB eine Taschenlampe vorhan-
den ist,

dies festzustellen, sollten die AblaBstopfen der Tark-
simpfe und der AblaBstopfer cer Kraftstoffleitunger ert-
ferrt werden.

Propeller und Haube auf Kerter und sichere Befestigung
prifer.

Landescheinverfer auf Zustand und Sauberkeit prifen.
Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Staub oder en-
dere Fresdstoffe prifen.
Bugrzdfederbein urd Reifer
Bugverankerung ldser.
ffrunger. des statischen Druckes fir cie  Flugiberva-
ctungsinstrunente an der Ruspfseite auf Verctopfung pri-
fen. (Nur linke Seite).

avf richtiger Druck prifen.

Hauptradreifen auf richtiger Oruck prifen.
Tarkinhalt sichtaiBig prifen, dann TankverschluB auf si-
cheren Sitz prifen,

Pitotrohrabdeckung entferner, falls angebracht, und Pi-
totrohroffnung auf Verstopfurg priifer,
Entliftungsoffnung der Kraftstofftarke
prifen,

Druckausgleicrsiffourg fir Uberziehwarnung auf Verstop-
fung prifer.

Tregfligelverankerurg losen,

auf Verstopfung

(uerruder urd sicheren Anschlud

prifen,

auf  Bevegungsfreihoeit

E
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(7)
(8)
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Propellerbereich - frei.
Ziindschalter - ANLASSEN (loslassen, wenn Triebwerk anspringt).

Oldruck - Priifen.

VOR DEM START

(1)
(2)
(3)
(4)
(5)
(6)
(7)
(8)

(9)

Parkbremse - ziehen.

Alle Ruder - auf freie und richtige Bewegung priifen.
Tankwahlventil - BEIDE.

Hohenrudertrimmung - auf Stellung "TAKE-OFF".
Gasbedienknopf - auf 1700 U/min einstellen.
Triebwerkiiberwachungsinstrumente und Amperemeter - priifen.
Unterdruckmesser - priifen (4,6 bis 5,4 in.Hg).

Ziindmagnete - priifen (Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden
Magnete mehr als 125 U/min betragen und Drehzahlunterschied zwi-

schen beiden Magneten nicht mehr als 50 U/min).

Vergaservorwidrmung - Funktion priifen.

(10) Flugiiberwachungsinstrumente und Funkgerdte - einstellen.

(11) Flugregler oder Querlageregler (Sond.) - "OFF".

(12) Kabinentiiren und Fenster - Geschlossen und verriegelt.
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START

NORMALER START

(1) TFliigelklappen - eingefahren.

(2) Vergaservorwdrmung - kalt.

(3) Leistung - Vollgas.

(4) Hohenruder - Bugrad bei 60 mph abheben.

(5) Geschwindigkeit im Steigflug - 75 bis 85 mph

LEISTUNGSSTART

(1) Fliigelklappen - eingefahren.

(2) Vergaservorwirmung - kalt.

(3) Bremsen - betdtigen.

(4) Leistung - Vollgas.

(5) Bremsen - freigeben.

(6) TFlugzeuglage - leicht schwanzlastig.

(7) Geschwindigkeit im Steigflug - 68 mph bis alle Hindernisse
wunden sind. '

STEIGFLUG

(1) Geschwindigkeit - 80 bis 90 mpk.'

Anmerkung
Wenn der Steigflug mit maximaler Steigleistung

durchgefiihrt werden soll, sind die in Ab-
schnitt V in der Tabelle "Maximale Steig-
geschwindigkeit" angegebenen Geschwindigkei-

ten zu benutzen.

iiber-
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(2) Leistung - Vollgas

(3) Gemisch - voll reich (iiber 3000 ft kann ein kraftstoffirmeres Ge-

misch eingestellt werden).

REISEFLUG

(1) Leistung -2200 bis 2700 U/min.

Anmerkung
Die Hochstdrehzahl fiir den Reiseflug &ndert

sich mit der Hohe. Ndzheres siehe Abschnitt V.
(2) Hohenrudertrimmung - entsprechend einstellen.

(3) Gemisch - arm.

SINKFLUG
(1) Gemisch - reich.
(2) Leistung - wie gewiinscht.

(3) Vergaservorwdrmung - wie erforderlich, um Vergaservereisung zu

verhindern.

VOR DER LANDUNG

(1) Tankwahlventil - BEIDE.

(2) Gemisch - reich.

(3) Vergaservorwidrmung - vor dem Gaswegnehmen voll einschalten.
(4) Fliigelklappen- wie gewiinscht.

(5) Geschwindigkeit - 70 bis 80 mph (Klappen eingefahren), 65 bis
75 mph (Klappen ausgefahren).
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DURCHSTARTEN

(1) Leistung - Vollgas.

(2) Vergaservorwdrmung - kalt.

(%) TFliigelklappen - auf 20° einfahren.

(4) Bei Erreichen einer Geschwindigkeit von etwa 65 mph, Klappen

sam einfahren.

NORMALE LANDUNG
(1) Aufsetzen - Hauptrdder zuerst.
(2) Landelauf - Bugrad langsam aufsetzen.

(3) Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.

NACH DER LANDUNG
(1) Fliigelklappen - einfahren.

(2) Vergaservor

VOR DEM AUSSTEIG.-N

(1) Parkbremse - anziehen.

(2) Funkgerdte und elektrische Ausriistung - "OFF".

(%) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(4) Ziind- und Hauptschalter - AUS.

(5) Handrad-Feststellvorrichtung - einsetzen.

lang-
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Zum Anlassen des Triebwerks ist der Gasbedienknopf etwa 5 mm zu Sff-
nen. Bei warmem Wetter springt das Triebwerk nach ein oder zwei Be-
tdtigungen der AnlaBeinspritzpumpe an. Bei kaltem Wetter kOnnen bis

zu sechs Betdtigungen erforderlich sein. Bei extrem niedrigen Tempe-
raturen kann es notwendig sein, wihrend des Anlassens weiter einzu-
spritzen.

Schwaches, stotterndes Ziinden, gefolgt von schwarzen Rauchwolken aus

dem Abgasrohr, deutet auf zu vieles Einspritzen oder auf Uberfluten hin.
Uberméfige Kraftstoffmengen konnen wie folgt aus den Zylindern entfernt
werden: Gemischbedienknopf ganz auf "arm" stellen, Gasbedienknopf auf
Vollgas und dann das Triebwerk mehrere Umdrehungen mit dem Anlasser
durchdrehen. Danach den normalen AnlaBvorgang, jedoch ohne weiteres

Einspritzen, wiederholen.

Wenn andererseits zu wenig eingespritzt worden ist (am wahrscheinlich-
sten bei kaltem Wetter und bei kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk
iiberhaupt nicht ziinden und es ist weiteres Einspritzen notwendig. So-
bald dann die Ziindung erfolgt, leicht Gas geben, damit das Triebwerk

weiterlduft.

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von

30 Sekunden und bei sehr kaltem Wetter innerhalb von 60 Sekunden keine
Anzeige des Oldruckes, Triebwerk sofort abstellen und die Ursache un-
tersuchen. Fehlender Uldruck kann ernste Schéden am Triebwerk verur-
sachen. Nach dem Anlassen ist die Verwendung von Vergaservorwdrmung zu

vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen gegeben sind.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M

Seite: L4-8
Ausgabe: 1

@

Linkes Querruder
nach oben ausschla-
‘ gen, Hohenruder

' Linkes Querruder
nach unten und Ho-
henruder nach unten

hl

WINDRICHTUNG ‘

ROLLDIAGRAMM

o

echtes Querruder
ach oben ausschla-
en, Hohenruder

Anmerkung

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

Abb. 4-2
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Anmerkung
Weitere Einzelheiten iiber Anlassen und Be-

trieb bei kaltem Wetter sind in diesem Ab-
schnitt unter "Betrieb bei kaltem Wetter"

zu finden.

ROLLEN

Beim Rollen ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeit und die Be-

tédtigung der Bremsen auf ein Minimum beschrénkt bleibt und alle Ruder
zur Beibehaltung der Richtung und des Gleichgewichtes verwendet wer-

den (siehe Rolldiagramm in Abb.4-2).

Der Vergaservorwdrmungsknopf sollte wdhrend des Betriebes am Boden
voll eingeschoben sein, sofern nicht Vergaservorwdrmung unbedingt not-
wendig ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwdrmstellung) tritt ndmlich

die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein.

Das Rollen auf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit geringer Trieb-
werksdrehzahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschidden an den Pro-

pellerblédttern zu vermeiden.

VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Wenn sich die Triebwerksdrehzahl gleichmdZBig erhdhen 1lHBRt, ist das
Flugzeug startklar. Da das Triebwerk zur Erzielung wirksamer Kiihlung
im Fluge eng verkleidet ist, sollten VorsichtsmaBnahmen getroffen
werden, um eine Uberhitzung des Triebwerks bei liéngerem Lauf am Boden
zu vermeiden. AuBerdem kann ldngeres Laufenlassen im Leerlauf zu

Verschmutzung der Ziindkerzen fiihren.
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ZUNDMAGNET PRUFUNG

Die Ziindmagnetpriifung sollte bei 1700 U/min wie folgt durchgefiihrt wer-
den: Ziindschalter zuerst auf Stellung RECHTS legen und Drehzahl ab-
lesen. Dann Schalter auf Stellung BEIDE zuriickstellen, um den anderen
Ziindkerzensatz freizubrennen. Danach auf Stellung LINKS schalten, die
Drehzahl wieder ablesen und den Schalter auf BEIDE zuriickstellen. Der
Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Magnete mehr als 125 U/min
betragen, und der Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten darf
nicht grdfer als 50 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlich der Funk-
tion der Ziindanlage bestehen, werden gewShnlich Drehzahlprifungen

bei hBheren Drehzahlen bestdtigen, ob eine Stdrung vorliegt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalls kann ein Zeichen fiir eine schadhafte
Erdung einer Seite der Ziindanlage sein oder Grund filir den Verdacht
geben, daB die Magneteinstellung nicht dem vorgeschriébenen Wert ent-

spricht, sondern Friihziindungen ergibt.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die GewiBheit einwandfreier Funktion des Genera-
tors und des Spannungsreglers wesentlich ist (z.B. bei Nacht- und In-
strumentenfliigen), kann man die Bestdtigung dafiir auf folgende Weise
erhalten: kurzzeitiges Belasten (3 bis 5 Sekunden) der elektrischen
Anlage durch Einschalten des Landescheinwerfers (wenn vorhanden) oder
durch Betdtigen der Fliigelklappen widhrend des Triebwerkpriiflaufes
(1700 U/min). Das Amperemeter wird innerhalb einer Zeigerbreite von
Null stehenbleiben, wenn Generator und Spannungsregler richtig arbei-

ten.
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START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Es ist wichtig, das Verhalten des Triebwerks unter Vollgasbedingungen
bereits im Anfangsstadium der Startlaufstrecke zu priifen. Jegliche An-
zeichen von unruhigem Lauf oder trdger Drehzahlbeschleunigung sind gute
Griinde fiir einen Startabbruch. Wenn dieser Fall eintritt, ist es ge-
rechtfertigt, einen griindlichen Vollgas-Standlauf vor dem nichsten
Startversuch vorzunehmen. Das Triebwerk sollte ruhig und gleichmiBig
laufen und bei abgeschalteter Vergaservorwirmung und voll reichem Ge-
misch mit ungefidhr 2270 bis 2370 U/min drehen.

Anmerkung

Die Vergaservorwdrmung sollte beim Start
nur benutzt werden, wenn dies zur Erzie-
lung gleichmédBiger Triebwerkbeschleuni-

pung unbedingt notwendig ist.

Vollgas-Triebwerkliufe auf lockerem Kies sind fiir die Blattspitzen be-
sonders gefdhrlich. Wenn jedoch Starts auf Kiesboden gemacht werden
miissen, ist es sehr wichtig, daB langsam Gas gegeben wird. Dadurch
fédngt das Flugzeug langsam zu rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht
werden und der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen als daB er
in ihn hineingesaugt wird. Wenn jedoch unvermeidbare, kleine Beulen an
den Propellerbldttern festgestellt werden, sind diese unverziiglich ge-
médf den Anweisungen in Abschnitt VI zu behandeln.

Vor Starts von Pldtzen, die hdher als 3000 ft iiber NN liegen, sollte
das Gemisch kraftstoffdrmer eingestellt werden, um die Hochstdrehzahl
bei einen Vollgasstandlauf zu erreichen.

FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts und Starts iber Hindernisse werden mit eingefahrenen
Fliigelklappen durchgefiihrt. Auf 100 ausgefahrene Fliigelklappen verkiir-
zen die Startlaufstrecke um etwa 10%. Doch dieser Vorteil geht beim
Steigen auf ein 15-m-Hindernis zu wieder verloren. Deshalb bleibt die
10°-Klappenstellung fiir Minimum-Startlaufstrecken und fiir Starts von
weichen oder unebenen Pldtzen vorbehalten. Wird jedoch die 10°-Klappen-
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stellung fiir Minimum-Startlaufstrecken benutzt, so ist es vorzuziehen,
sie beizubehalten und die Klappen im Steigflug iiber das Hindernis nicht
einzufahren. In einem solchen Fall ist das Hindernis mit 65 mph zu
iiberfliegen. Sobald das Hindernis iiberflogen ist, konnen die Klappen
nach Erreichen der normalen Steiggeschwindigkeit fiir eingefahrene Klap-
pen von 80 bis 90 mph eingefahren werden.

Bei Starts bei heiBem Wetter von hochgelegenen Plitzen, wo Steigflug
mit 10°-Klappenstellung kritisch sein wiirde, empfiehlt es sich) die
Klappen nicht zu benutzen. Klappenstellungen iiber 10° sind fiir den
Start in keiner Weise zu empfehlen.

LEISTUNGST ABELLEN

Die Startstreckentabelle in Abschnitt V gibt Auskunft iiber die Start-
strecken fiir das jeweilige Fluggewicht bei verschiedenen Gegenwindge-
schwindigkeiten, Flugplatz-Hohenlagen, AufRentemperaturen und Startbahn-
beschaffenheiten.

STARTS MIT SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flug-
platzlinge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchge fithrt, um
den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrénken. Man
beschleunigt das Flugzeug auf eine etwas iiber normal liegende Ge-
schwindigkeit und reifit es dann abrupt hoch, um ein mdgliches nochma-
liges Aufsetzen bei der Abtriftbewegung zu vermeiden. Nach dem Abheben
eine koordinierte Kurve in den Wind fliegen, um die Abtrift zu korri-
gieren. Schon mit durchschnittlicher Pilotentechnik lassen sich direkte
Seitenwinde von 37 km/h bei Starts von einem ebenen Platz sicher mei-
stern.

STEIGFLUG

STEIGFLUGDATEN

Die Steigflugdaten sind aus der Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit"
in Abschnitt V ersichtlich.
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STEIGFLUGGESCHWINDIGKEIT

Normale Steigfliige werden mit 80 bis 90 mph bei eingefahrenen Klappen
und Vollgas zur Erzielung bester Triebwerkkiihlung durchgefithrt. In
Hohen unter 3000 ft sollte voll reiches Gemisch benutzt werden; iiber
%000 ft kann es dann kraftstoffdrmer eingestellt werden, um ruhigeren
Triebwerklauf zu erreichen. Die Geschwindigkeiten zum Erzielen griBter
Steiggeschwindigkeit liegen zwischen 90 mph in Meereshdhe und 79 mph
in 10000 ft. Wenn ein Hindernis auf der Flugstrecke einen groBeren
Steigwinkel erforderlich macht, so empfiehlt es sich, mit 75 mph und
eingefahrenen Klappen zu steigen.

Anmerkung

Steile Steigfliige mit niedrigen Geschwin-
digkeiten sollten aus Riicksicht auf die
Triebwerkkiihlung nur von kurzer Dauer sein.

REISEFLUG

Normale Reisefliige werden mit Triebwerkleistungen durchgefiihrt, die
zwischen 65% und 75% liegen. Die erforderlichen Einstellungen zum

Erreichen dieser Leistungen konnen mittels des Cessna Power Computers
oder anhand der Reiseflug-Leistungstabelle im Abschnitt V ermittelt

werden.

Reisefliige konnen am wirschaftlichsten in groBen Hohen durchgefiihrt
werden, da dort die Luftdichte geringer ist und daher hohere wahre
Fluggeschwindigkeiten bei gleicher Leistung erzielt werden. Diese
Tatsache ist aus nachstehender Tabelle ersichtlich, die den Unter-
_schied in der wahren Fluggeschwindigkeit bei gleichbleibender Trieb-
werkleistung von 75% in verschiedenen Flughthen veranschaulicht. Alle
Leistungswerte beruhen auf armem Gemisch, einem Kraftstoffvorrat von
38 US gal (144 1) (keine Reserven), Windstille, Normatmosphire und
einem Fluggewicht von 1043% kp.

=\
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HOCHSTMOGLICHE REISEFLUGLEISTUNGEN 75%-TRIEBWERKLEISTUNG
b . Reichweite
FlughShe Diehzakl Wahre Fluggeschwindigkeit 38 US gal = 144 1
U/min mph km Meilen
Meereshthe 2490 123% 925 575
5000 ft 2600 128 966 600
9000 ft Vollgas 132 998 620

Abb.L4-3

Zum Erreichen der Kraftstoffverbrauchswerte bei armem Gemisch, die im
Abschnitt V genannt sind, ist das Gemisch wie folgt kraftstoffarm ein-
zustellen: Gemischbedienknopf herausziehen, bis die Drehzahl ihren
HSchstwert erreicht und nun wieder abzufallen beginnt. Dann Gemisch

wieder leicht anreichern, bis die Hochstdrehzahl erreicht ist.

Vergaservereisung, angezeigt durch einen unerklérlichen Drehzahlab-
fall, kann durch Anwendung voller Vergaservorwdrmung beseitigt werden.
Bei Wiedererreichen der urspriinglichen Drehzahl (Vorwidrmung ausge-
schaltet) ist durch entsprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark
die Vergaservorwdrmung mindestens sein muB, um Eisansatz zu verhin-
dern. Da die vorgewdrmte Luft ein reicheres Gemisch ergibt, Gemisch
nachregulieren, wenn die Vergaservorwdrmung wdhrend des Reisefluges

dauernd verwendet wird.

Die Anwendung voller Vergaservorwdrmung wird empfohlen bei Fliigen in
starkem Regen, um zu vermeiden, daB das Triebwerk infolge von iiber-
miBigem Ansaugen von Wasser oder Vergaservereisung stehenbleibt. Das

Gemisch ist so nachzuregeln, daB das Triebwerk ruhig lduft.
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Bei auflerordentlich starkem Regen kann es
zur ‘Beibehaltung angemessener Triebwerk-
leistung notwendig sein, die Vergaservor-
wdrmung nur teilweise zu benutzen (Vor-
wirmknopf etwa 2/3 herausgezogen) und den
Gasbedienknopf teilweise (mindestens 25 mm)
zu schlieBen. Leistungsdnderungen sollten
vorsichtig vorgenommen werden, gefolgt von
sofortigem Nachregeln des Gemisches, um
ruhigen Triebwerklauf zu erzielen.

UBERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften des Flugzeugs sind konventionell und eine
hGrbare Warnung ist durch ein Uberziehwarnhorn vorgesehen. Dieses
ertént zwischen 5 und 10 mph iiber dem tatsichlichen Uberziehen in allen
Fluglagen.

Die Uberziehgeschwindigkeiten ohne Triebwerkleistung bei hdchstzulis-
sigem Fluggewicht und hinterer Schwerpunktgrenzlage sind in Abb.5-3%
als berichtigte Geschwindigkeiten angegeben, da die angezeigten Ge-
schwindigkeiten nahe dem Uberziehen unzuverlissig sind.

TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug nur zuldssig, wenn es als
Nutzflugzeug eingesetzt wird. Obwohl dieses Flugzeug auf Grund seiner
Konstruktion an sich nicht leicht ins Trudeln geridt, konnen die folgen-
denVerfahren dazu benutzt werden, das Flugzeug fiir Schulungs- oder
Ubungszwecke absichtlich ins Trudeln zu bringen. Um einen sauberen Ein-
tritt in die Trudelbewegung zu erzielen, ist die Fahrt schneller wegzu-
nehmen, als dies beim Uberziehen der Fall ist. Genau im Zeitpunkt des
Uberziehens ist dann das Hohenruder voll zu ziehen, das Seitenruder in
der gewilinschten Trudelrichtung voll auszuschlagen und kurzzeitig Voll-
gas zu geben. Wenn das Flugzeug zu trudeln beginnt, ist das Gas auf
Leerlauf zuriickzunehmen, wdhrend der Vollausschlag des Hohen- und Sei-
tenruders in Trudelrichtung beibehalten wird. Die Betdtigung der Quer-
ruder in der gewiinschten Trudelrichtung kann ebenfalls dazu beitragen,
daB man einen sauberen Eintritt in den Trudelzustand erzielt.

Bei ldngerem Trudeln mit zwei bis drei oder auch mehr Umdrehungen geht
das Flugzeug leicht vom Trudeln in den Spiralflug liber, insbesondere
beim Rechtstrudeln. Damit ist eine Erhdhung der Fluggeschwindigkeit und
der g-Belastung des Flugzeugs verbunden. Falls es dazu kommt, ist der
normale Flugzustand schnell wiederherzustellen, indem man die Fliigel
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in VWaagerechtlage bringt und das Flugzeug aus dem resultierenden Sturz-
flug abfingt.

Zum Beenden eines gewollten oder ungewollten Trudelvorgangs ist folgen-
des Verfahren anzuwenden:

(1) Gasbedienknopf in Leerlaufstellung zuriickziehen.
(2) Seitenruder entgegengesetzt zur Drehrichtung voll ausschlagen.

(%) Nach einer Vierteldrehung Hohensteuer mit einer raschen Bewegung
iiber die Neutralstellung hinaus vorschieben.

(4) Bei Aufhdren der Drehung Seitenruder in die Neutralstellung brin-
gen und das Flugzeug weich aus dem resultierenden Sturzflug abfan-
gen.

Absichtliches Trudeln bei ausgefahrenen Klappen ist verboten.

LANDUNG

Normale Landungen werden mit Leerlaufleistung bei jeder gewiinschten
Fliigelklappenstellung durchgefiihrt. Bei Klappenstellungen liber 20° sind
steile Slips zu vermeiden, da bei bestimmten Kombinationen von Flugge-
schwindigkeit, Schiebewinkel und Schwerpunktlage das Hohenruder etwas
zum Flattern neigt.

Anmerkung

Ehe das Gas teilweise oder ganz weggenommen
wird, ist die Vergaservorwirmung einzuschal-
ten.

NORMALE LANDUNG

Bei Landungen sollten zuerst die Hauptrdder aufgesetzt werden, damit
die Landegeschwindigkeit und der anschliefende Gebrauch der Bremsen
auf der Landebahn verringert werden. Das Bugrad wird vorsichtig auf
die Landebahn abgesenkt, nachdem die Geschwindigkeit vermindert wurde,
um eine unndtige Belastung des Bugfahrwerks zu vermeiden. Die Einhal-
tung dieses Landeverfahrens ist besonders wichtig bei Landungen auf

unebenen oder weichen Plidtzen.
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KURZLANDUNG

Fiir Kurzlandungen macht man einen Anflug im Leerlauf mit 69 mph IAS
(angezeigte Geschwindigkeit) und 40°-Klappenstellung. Auch hier ist

mit den Hauptrddern zuerst aufzusetzen. Sofort danach das Bugrad auf-
setzen und je nach Erfordernis stark bremsen. Um hochste Bremswirkung
zu erreichen, nachdem alle drei Rdder auf dem Boden sind, Klappen ein-
fahren und bei voll gezogenem Hohenruder stark bremsen, ohne jedoch die

Rdder zu blockieren.

LANDUNGEN MIT SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind sind die Klappen nur so weit aus-
zufahren, wie es fiir die Platzlidnge unbedingt erforderlich ist. Obwohl
die Abtrift durch Schieben oder eine kombinierte Methode ausgeglichen
werden kann, ergibt die Methode mit héngendem Fliigel doch die beste
Kontrolle. Nach dem Aufsetzen ist ein gerader Kurs mit dem lenkbaren

Bugrad und, wenn notig, gelegentlichem Bremsen einzuhalten.

Die hdchstzulédssige Seitenwindgeschwindigkeit hd@ngt weniger vom Flug-
zeug als vielmehr vom Kdnnen des Piloten ab. Schon mit durchschnitt-
licher Pilotentechnik lassen sich direkte Seitenwinde von 15 kn

sicher meistern.

DURCHST ARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung sofort nach
dem Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Wenn die Klappen auf 40° aus-
gefahren sind, kann die ZOo—Klappenstellung in etwa dadurch erreicht
werden, daB der Klappenschalter fiir etwa 2 Sekunden auf EINFAHREN ge-
legt und dann in die Aus-Stellung (Mittelstellung) zuriickgestellt wird.
Miissen wdhrend des Steigfluges nach dem Durchstarten Hindernisse iiber-
wunden werden, so ist eine Klappenstellung von 10° bis 20° beizubehal-
ten, bis alle Hindernisse iiberflogen sind. Nach Uberwindung aller Hin-
dernisse konnen die Klappen eingefahren werden, wihrend das Flugzeug
auf die normale Geschwindigkeit im Steigflug (Klappen eingefahren) von
80 bis 90 mph beschleunigt.
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BETRIEB BEI KALTEM WETTER

ANLASSEN

Vor dem Anlassen des Triebwerks an einem kalten Morgen ist es ratsam,
den Propeller mehrere Male von Hand durchzudrehen, um an Tiefpunkten
der Zylinder angesammeltes Ol zu verteilen und damit Batteriestrom zu
sparen. .
Anmerkung

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand

ist so vorzugehen, als ob der Ziindschal-

ter eingeschaltet sei. Eine lockere oder

gebrochene Masseleitung an einem der bei-

den Ziindmagnete konnte ein Ziinden des

Triebwerks verursachen.

Bei extrem kaltem Wetter (-20 ©C und darunter) wird empfohlen, nach
Moglichkeit ein externes Vorwirmgerdt (sowohl fiir Triebwerk als auch

fiir Batterie) und eine Fremdstromquelle zu benutzen, um Triebwerk und
elektrische Anlagen zu schonen. Durch die Vorwdrmung wird das im 01-
kilhler enthaltene 01, das bei sehr niedrigen Temperaturen wahrschein-
lich zdhfliissig geworden ist, wieder dinnfliissiger. Bei Benutzung einer
Fremdstromquelle ist die Stellung des Hauptschalters von Wichtigkeit.
Genaue Bedienungsaniweisungen sind aus Absatz "AuBenbordsteckdose" in
Abschnitt VI ersichtlich.

Das Anlassen bei kaltem Wetter ist wie folgt durchzufiihren:

Mit Vorwdrmgerdt:

(1) Bei auf AUS stehendem Ziindschalter und geschlossenem Gasbedien-
griff mit der AnlaBeinspritzpumpe vier- bis sechsmal einspritzen, wah-
rend der Propeller von Hand durchgedreht wird.
Anmerkung
Zur vollstdndigen Zerstdubung des Kraftstoffs

ist die Einspritzpumpe in krdftigen StdBen zu



(2)
(3)
(1)
(5)
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betdtigen. Nach dem Einspritzen ist der

Pumpenkolben ganz einzuschieben und in die
verriegelte Stellung zu drehen, um die Mog-
lichkeit auszuschlieflen, daB das Triebwerk

Kraftstoff durch die Einspritzpumpe ?nsaugt.
Propellerbereich - frei.
Hauptschalter - EIN.
Gemisch - voll reich.
Gasbedienknopf - 5 mm offen.
Ziindschalter - ANLASSEN.

Zindschalter - auf BEIDE stellen, wenn Triebwerk anspringt.

Mit der AnlaBeimspritzpumpe sechs- bis zehnmal einspritzen, wdh-
rend der Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hand
durchgedreht wird. Einspritzpumpe gefiillt zu weiteren Einsprit-

zungen bereit halten.

Propellerbereich - frei.

Gemisch - voll reich.
Ziindschalter - ANLASSEN.

Gasbedienknopf zweimal rasch hin und her pumpen und ihn wieder

auf die 6 mm geoffnete Stellung schieben.

(6)

(7)

(8) 0Oldruck - priifen.
Ohne Vorwdrmgerdt

(1)

(2)

(3) Hauptschalter - EIN.
(&)

(5)

(6)

(7)

Ziindschalter - auf BEIDE stellen, wenn Triebwerk anspringt.
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(8) Einspritzen mit der Pumpe fortsetzen, bis das Triebwerk gleichmd-
Big lduft oder aber mit dem Gasbedienknopf schnell bis zum ersten

Viertel seines Gesamtweges hin und her pumpen.
(9) 0Oldruck - priifen.

(10) Vergaservorwidrmungsknopf ganz ziehen, wenn das Triebwerk lduft,
und so lange gezogen lassen, bis gleichméBiger Triebwerklauf

erreicht ist.

(11) Pumpenkolben ganz einschieben und verriegeln.
' Anmerkung
Falls das Triebwerk wéhrend der ersten paar
AnlaBversuche nicht anspringt oder die Ziin-
dungen an Stdrke nachlassen, sind wahrschein-
. lich die Ziindkerzen mit Reif iiberzogen. Vor
einem weiteren AnlaBversuch muB dann das Trieb-

werk vorgewdrmt werden.

Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann zu Kraft-
stoffansammlungen in der Ansaugleitung fiihren,
die im Falle einer Fehlziindung einen Brand
verursachen konnen. Tritt dieser Fall ein, so
ist das Durchdrehen mit dem Anlasser fortzu-
setzen, damit die Flammen in das Triebwerk ge-
saugt werden. Ein mit einem Feuerldscher in
Bereitschaft stehender Helfer ist beim Anlas-

sen in kaltem Wetter ohne Vorwdrmung ratsam.

Bei kaltem Wetter wird vor dem Start keine Anzeige des Oltempera-

turmessers wahrnehmbar sein, wenn die AuBenlufttemperaturen sehr



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M

Seite: h-21
Ausgabe: 1

niedrig sind. Nach einer angemessenen Warmlaufzeit (2 bis 5 Minuten bei
1000 U/min) ist das Triebwerk mehrere Male auf hShere Drehzahlen zu be-
schleunigen. Wenn das Triebwerk gleichméBig beschleunigt und der 0Ol-

druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit.

FLUGBETRIEB

Starts werden normalerweise ohne Vergaservorwdrmung durchgefithrt. Im
Reiseflug darf kein zu kraftstoffarmes Gemisch benutzt werden. Die Ver-
gaservorwdrmung kann als Abhilfe filir gelegentlichen unruhigen Trieb-
werklauf infolge Eisbildung eingeschaltet werden. Beim Fliegen bei
Temperaturen unter Null Grad ist die Anwendung teilweiser Vergaser-
vorwdrmung zu vermeiden. Teilweise Vorwidrmung konnte die Vergaserluft-
temperatur auf einen Bereich von O ©C bis 21 °C erwirmen, in dem unter

gewissen atmosphirischen Bedingungen Vereisungsgefahr besteht.

Die Kaltwetterausriistung ist aus Abschnitt VI ersichtlich.

BETRIEB BEI WARMEM WETTER

Ndheres ist aus den allgemeinen Anweisungen fiir das Anlassen bei war-
mem Wetter im Absatz "Anlassen des Triebwerks'" in diesem Abschnitt er-
sichtlich.

Lédngeres Laufenlassen des Triebwerks am Boden ist zu vermeiden.



ABSCHNITT V

LEISTUNGEN
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ABSCHNITTV
. — ...

LEISTUNGEN

HINWEIS

Die Werte der Tabellen auf den folgenden Seiten wurden aus den Ergeb-
nissen von Erprobungsfliigen mit einem in gutem Betriebszustand befind-
lichen Flugzeug zusammengestellt. Sie sind bei der Flugplanung sehr
niitzlich. Trotzdem ist es ratsam, fiir die Kraftstoffreserve bei Ankunft
am Zielflugplatz eine ausreichend groBe Sicherheitsspanne einzuplanen,
da die angegebenen Leistungswerte keinerlei Zugaben fiir WindeinfluB,
Navigationsfehlgr, Pilotentechnik, Warmlauf, Start usw. enthalten. Alle
diese Faktoren miissen jedoch bei der Planung der vorgeschriebenen
Kraftstoffreserve beriicksichtigt werden. In diesem Zusammenhang sei
daran erinnert, daB sich die maximale Reichweite bei Benutzung einer
niedrigeren Leistungseinstellung erhdht. Diese Fragen konnen anhand der

Reiseleistungstabelle geldst werden.
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REISELEISTUNG BE!I ARMEM GEMISCH
FLUGGEWICHT 1043 kp NORMATMOSPHARE « WINDSTILLE
SKYHAWK
Kraftstoff- 38 US gal (144 1) 48 US gal (182 1)
verbrauch (Keine Reserve) (Keine Reserve)
Hohe BH i TAS =
us Flugdauer Reichweite Flugdauer
£t |U/min % mph | gal/h 1/h h km NiL h
2500| 2700 86 154 9,7 36,7 5,9 6844 456 4,9
2600 19 129 8,6 52,6 4,4 917 495 5,6
2500 72 123 7,8 29,5 4,9 165 b2 6,2
2400 65 17 7,2 27,3 543 998 | 539 6,7
2300 58 11 6,7 25,4 5,7 1013 547 742
2200 52 103 6,3 23,8 6,1 1006 543 Ty7
5000| 2700 82 154 9,0 34,451 4,2 909 491 Bs3 1147% 017
2600 5 128 8,1 30,7 4,7 965 521 5,9 1222 660
2500 68 122 Ty4 28,0 591 1006 543 6,4 1270 686
2400 61 116 6,9 26,1 5,5 1022 552 6,9 1296 T00
2300 55 108 6,5 24,6 5,9 1022 552 Ty4 1296 700
2200 49 100 6,0 22,1 0,3 1013 547 7,9 280 691
75001 2700 18 133 8,4 51,8 4,5 965 521 5,7 1215 656
2600 Al 127 T,7 29,1 4,9 1006 543 6,2 1270 680
2500 64 121 7,1 26,9 5,3 1037 560 6,7 1304 704
2400 58 113 6,7 25,4 5,7 1037 560 T2 1520 713
2300 52 105 6,2 23,5 6,1 1030 556 Tl 1304 704
10000] 2650 70 129 Ty6 28,8 5,0 1030 556 6,3 1304 104
2600 67 125 T3 27,6 5,2 1046 565 6,5 1320 73
2500 61 18 6,9 26,1 5,5 1054 569 Ty0 13%5 721
2400 55 110 6,4 24,2 5,9 1046 565 1+ 5 1528 1
2300 49 100 6,0 22,7 6,3 1022 552 8,0 128 695
12500| 2600 63 12% 7,0 26,5 5,4 1070 578 6,8 1352 750
2500 57 e 6,6 25,0 5,8 1070 578 Ty3 1545 126
2400 51 105 6,2 23,5 6,1 1037 560 7,8 1311 708
Anmerkung: Der dgliche Reiseflug auf 79% Triebwerklei-
zt. Die Reisege 172 in i
rung etwa 1 mph we
Skyhawk.

Abb.5-1
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GESCHWINDIGKEITSKORREKTURTABELLE

KLAPPEN EINGEFAHREN

IAS - mph 4o 50 60 70 80 90 | 100 | 110 | 120 | 130 | 140

CAS - mph 53 | 58 | 64 | 72 | 80 | 89 | 99 | 109 | 120 | 130 | 141

KLAPPEN AUSGEFAHREN

IAS - mph Lo [ 50 [ 60 | 70 | 80 | 90 {100 ° ° ° °
CAS - mph 4o |55 |63 | 72 | 82 | 92 |101 | e ° ° °
Abb.5-2

UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN
" TRIEBWERK IM LEERLAUF

HOCHSTZULASSIGES QUERNEIGUNG
FLUGGEWICHT
1043 kp 0° 20° ) 60°
Klappen
eingefahren 57 59 65 81
Klappen 10° 52 54 59 ol
Klappen 40° L9 51 56 69

Geschwindigkeiten in mph, CAS - Hintere Schwerpunktlage

Abb.5-3
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ABSCHNITT VI
- K o | -

ANHANG

WARTUNGSARBEITEN

Nachstehend werden besondere Wartungshinweise fiir tdglich durchzufiih-
rende Inspektionspunkte gegeben. Es folgt eine Priifliste fiir Stunden-
inspektionen, aus welcher der Pilot ersehen kann, wann er weitere

Punkte priifen und warten lassen muf.

TAGLICH
KRAFTSTOFFTANKS :

Nach jedem Flug mit Kraftstoff von mindestens 80/87 Oktan betanken.

Das Fassungsvermdgen jedes Tanks ist 21 US gal (79,5 1). Wenn Lang-
streckentanks (Sonderausriistung) eingebaut sind, betrdgt das Fassungs-
vermdgen eines jeden Tanks 26 US gal (98,5 1). (Damit bei der Betankung
das Fassungsvermogen voll ausgenutzt wird, ist das Tankwahlventil ent-
weder auf LINKS oder RECHTS zu stellen, um ein Uberlaufen des Kraft-

stoffs in den anderen Tank auszuschlieBen).

KRAFTSTOFFSIEB :

Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken den Kraftstoff-
siebknopf etwa vier Sekunden lang ziehen, um eventuell vorhandenes Was-
ser und Sinkstoffe abzulassen. Knopf loslassen und priifen, daBl Siebab-

laB wieder richtig geschlossen ist. Wird Wasser festgestellt, ist der
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WARTUNGSARBEITEN
TAGLICH ( Forts.)

AblaBstopfen des Tankwahlventils zu entfernen, um zu sehen, ob Wasser

vorhanden ist.

ULMESS-STAB:

Olstand vor jedem Flug priifen. Bei weniger als 6 qt (5,7 1) nicht flie-
gen. Um den Olverlust durch die Entliiftungsleitung auf ein Minimum zu

beschridnken, fiir normale Fliige von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf
7 qt (6,6 1) auffiillen. Fiir lénger dauernde Fliige auf 8 qt (7,6 1) auf-
fiillen. Falls das Olfilter (Sonderausriistung) eingebaut ist, wird nach

Wechsel des Filtereinsatzes ein weiteres Quart Ol erforderlich.

AUFFULLEN VON OL

Ergibt die Vorflugkontrolle einen zu niedrigen Olstand, so muB Ol auf-
gefiillt werden: SAE 50 bei Temperaturen iiber 15 OC und SAE 10W30 oder
SAE %0 bei Temperaturen von -20 OC bis +20 °C und SAE 10W30 oder SAE20
bei Temperaturen unter -10 °c. (Mehrbereichssl SAE 10W30 wird empfohlen,
damit das Triebwerk bei kaltem Wetter besser anspringt und wdhrend des
Warmlaufes besser geschmiert wird.) HD-Ole gemdB Spezifikation MIL-L-
22851 miissen verwendet werden. Ihr Cessna-Hidndler kann Thnen zugelas-

sene Olsorten liefern.

Anmerkung

Thre Cessna wurde ab Werk mit einem Korrosions-
schutzol fiir Flugtriebwerke geliefert. Wenn 01
wiahrend der ersten 25 Betriebsstunden nachge-
fiillt werden muB, darf nur einfaches, der Spe-
zifikation MIL-L-6082 entsprechendes Mineraldl
flir Flugtriebwerke (ohne Zusdtze) verwendet
werden. :
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PRUFLISTE FUR STUNDENINSPEKTIONEN
NACH DEN ERSTEN 25 STUNDEN

TRIEBWERKOLWANNE, OLKUHLER UND OLFILTER:

Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das 01 aus Olwanne und Olkiihler
abzulassen und sowohl das saugseitige als auch das druckseitige Olsieb
zu reinigen. Ist ein Olfilter als Sonderausriistung eingebaut, so ist
der Filtereinsatz zu diesem Zeitpunkt zu wechseln. Die Olwanne wieder
mit einfachem Mineraldl auffiillen. Nach insgesamt 50 Betriebsstunden
oder wenn sich der Olverbrauch stabilisiert hat, ist dann das einfache
Mineraldl durch HD-01 zu ersetzen.

ALLE 50 STUNDEN

BATTERIE:

Priifen und warten. Bei Betrieb bei heiBem Wetter hiufiger priifen (min-
destens alle 30 Tage).

TRIEBWERKULWANNE, OLKUHLER UND OLFILTER:

Bei Flugzeugen, die nicht mit dem Olfilter als Sonderausriistung ausge-
stattet sind, ist das 01 aus Olwanne und Olkiihler abzulassen und so-
wohl das saugseitige als auch das druckseitige Olsieb zu reinigen. Bei
Flugzeugen, die mit diesem Olfilter als Sonderausriistung ausgestattet
sind, kann die Olwechselzeit auf 100 Stunden erweitert werden, voraus-
gesetzt, daB der Olfiltereinsatz alle 50 Stunden ausgetauscht wird.
Olwechsel mindestens alle vier Monate vornehmen, auch wenn in dieser
Zeit weniger als die empfohlenen Flugstunden angefallen sind. Bei 1ldn-
gerem Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft, in kaltem Klima
oder wenn kurze Fliige und lange Standzeiten zu Verschlammungsbedingun-
gen fiihren, sind die Olwechselzeiten zu verkiirzen.

VERGASERLUFTFILTER:
Reinigen oder austauschen. Bei duBerst staubigen Luftverhiltnissen ist

tdgliche Wartung des Filters ratsam.

BUGFAHRWERK-FEDERBEINSCHERE :

Abschmieren. Bei Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft ist
hdufigeres Abschmieren ratsam.
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PRUFLISTE FUR STUNDENINSPEKTIONEN ( Forts.)

ALLE 100 STUNDEN

ZUNDKERZEN :

Reinigen, priifen, Elektrodenabstand einstellen.
HAUPTBREMSZYLINDER:

Priifen und auffiillen.

FLATTERDAMPFER:

Priifen und auffiillen.
KRAFTSTOFFSIEB:

Zerlegen und reinigen.

T ANKWAHLVENT ILABLASS-STOPFEN$
Wasser und Sinkstoffe ablassen.

EINLASSFILTER DES UNTERDRUCKVENTILS (SOND.):

Reinigen.

ALLE 500 STUNDEN

LUFTFILTER DER UNTERDRUCKANLAGE (SOND.):
Filtereinsatz austauschen. Falls Unterdruckanzeige auf 4,6 in.Hg ab-

fallt, Filtereinsatz frilher austauschen.
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PRUFLISTE FUR STUNDENINSPEKTIONEN | ( Forts.)
ALLE 500 STUNDEN

RADLAGER:

Nach den ersten 100 Stunden und danach alle 500 Stunden abschmieren.
Zeitabstand des Abschmierens auf 100 Stunden verringern, wenn der Flug-
betrieb in stark staubhaltiger Luft oder nahe der Meereskiiste erfolgt,
nach ldngeren Rollzeiten und wenn zahlreiche Starts und Landungen ge-

macht werden.
‘VWEERFORDERUCH

BUGFAHRWERK-FEDERBEIN ¢
Mit Hydraulikfliissigkeit fiillen und mit Druckluft auf 45 psi
(3,16 kp/cm?) aufpumpen.

WEITERE WARTUNGS- UND PRUFVORSCHRIFTEN

Die Wartungsabstédnde fiir die einzelnen Bauteile in vorstehender Prif-
liste werden von der Cessna Aircraft Company empfohlen. Es ist jedoch
moglich, daB bestehende amtliche Vorschriften verlangen, daB bei Durch-
filhrung bestimmter Flugbetriebsarten weitere Bauteile in bestimmten
Zeitabstédnden untersucht, gewartet oder gepriift werden miissen. Bezlig-
lich dieser Vorschriften sollten sich die Flugzeughalter an die Luft-

fahrtbehdrden des Landes wenden, in dem das Flugzeug betrieben wird.
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

HANDHABUNG AM BODEN

Das Flugzeug 1Bt sich am Boden leicht und sicher von Hand mittels
einer am Bugrad anzubringenden Schleppstange bewegen. Beim Schleppen
mit einem Schleppfahrzeug darf ein Einschlagwinkel des Bugrades von
300 nach links oder rechts von der Mitte nicht liberschritten werden,
da sonst Schiden am Fahrwerk entstehen. Wenn das Flugzeug beim Ver-
bringen in eine Halle iiber unebenen Boden geschleppt oder geschoben
wird, ist darauf zu achten, daB die normale Federung des Bugfahrwerkfe-
derbeins das Heck nicht so weit nach oben geraten 1dBRt, daB es gegen
eine niedrige Hallentiir oder gegen sonstige Gebdudeteile schlégt. Ein
druckloser Bugradreifen oder ein druckloses Federbein filhrt ebenfalls
zu erhShtem vertikalem Platzbedarf des Hecks.

VERANKERN DES FLUGZEUGS

Eine gute Verankerung ist die beste VorsichtsmaBnahme gegen Beschddi-
gungen Thres im Freien abgestellten Flugzeugs durch starken Wind oder

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

(2) Ausreichend starke Seile oder Ketten (fiir 300 kp Belastung) an den
Fliigel-, Heck- und Bug-Verankerungsbeschlédgen anbringen und an

Halteringen im Boden des Abstellplatzes befestigen.

(3) Eine Ruderfeststellvorrichtung iiber Seitenflosse und Seitenruder

anbringen.

(4) Pitotrohrabdeckung anbringen.
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* WINDSCHUTZSCHEIBE UND FENSTER

Diese Scheiben aus Kunststoff sind mit einem Flugzeugfenster-Reini-
gungsmittel zu reinigen. Das Reinigungsmittel sparsam auftragen und
mit einem weichen Lappen und mdBigem Druck so lange auf der Scheibe
verreiben, bis aller Schmutz sowie 0l- und Insektenflecke entfernt

sind. Danach Reinigungsmittel trocknen lassen und mit einem weichen

Flanellappen abreiben.

Falls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, konnen die
Kunststoffscheiben auch mit einem mit Stoddard-Losungsmittel ange-
feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um 01 und Fett zu entfer-
nen.

Anmerkung
Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkohol, Aze-

l ton, Tetrachlorkohlenstoff, Feuerldsch-
oder Enteisungsfliissigkeit, Lackverdiinnung
oder Glas-Reiniger verwenden, da alle diese
Mittel das Kunststoffmaterial der Scheiben

angreifen und zu Haarrissen fiihren.

Danach die Scheiben mit einem milden Reinigungsmittel und viel Wasser
vorsichtig waschen, griindlich absplilen und mit einem sauberen, feuch-
ten Lederlappen trocknen. Die Kunststoffscheiben niemals mit einem
trockenen Tuch abreiben, da dadurch eine elektrostatische Aufladung er-
folgt, die Staub anzieht. Als Abschluf der Reinigungsarbeiten die
Scheiben dann mit einem guten handelsiiblichen Wachs einwachsen. Eine
diinne, gleichméBige Wachsschicht, die mit einem sauberen, weichen Fla-
nellappen von Hand poliert wird, fiillt kleine Kratzer und hilft, wei-
tere Zerkratzung zu vermeiden.

Keine Abdeckplane fiir die Windschutzscheiben verwenden, es sei denn, es
ist Eisregen zu erwarten; durch die Plane kdnnen nédmlich Kratzer ent-

stehen.
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AUSSENLACKIERUNG

Die AuBenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober-
fldchenschutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po-
lieren. Die Lackierung benctigt etwa 15 Tage, um vollig auszuhdrten. In
den meisten Fdllen ist die Hartezeit aber beendet, ehe das Flugzeug aus-
geliefert wird. Falls jedoch wdhrend der Hdrtezeit ein Polieren erfor-
derlich sein sollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem ausfilhren
zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unausgehdrteter Lacke be-

sitzt. Jeder Cessna-Hédndler kann diese Arbeit ausfiihren.

Im allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und
Wasser, gefolgt von Abspiilen mit Wasser und Trocknen mit Tiichern oder
Lederlappen, gldnzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen
oder Reinigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, diirfen
niemals verwendet werden. Hartnickige 0l- und Fettflecke kOnnen mit
einem Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-Losungsmittel angefeuch-
tet ist.

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

tenden Abschiirfungen zu verringern.

Ist das Flugzeug bei kaltem Wetter im Freien abgestellt und muB es

vor dem Flug enteist werden, so ist dafiir zu sorgen, daB der Lack beim
Enteisen mit chemischen Fliissigkeiten geschiitzt wird. Eine L&sung von
50-50 Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufriedenstellend,
ohne den Lack anzugreifen. Enthidlt die Ldsung jedoch mehr als 50% Alko-
hol, so schadet sie. Sie soll daher nicht verwendet werden. Beim Ent-
eisen sorgfdltig darauf achten, daB die LOsung nichtiauf die Fenster-
scheiben kommt, da der Alkohol das Kunststoffmaterial angreift und

Risse verursachen kann.
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* ALUMINIUMOBERFLACHEN

Die Aluminiumoberflédchen Ihrer Cessna kdnnen mit klarem Wasser gewa-
schen werden, um Schmutz zu entfernen; 01 und Fett kénnen mit Kraft-
stoff, Naphta, Tetrachlorkohlensfoff oder anderen nicht-alkalischen
Losungen entfernt werden. Triibe Aluminiumoberfl&chen konnen erfolgreich

mit Flugzeug-Aluminiumpolitur gereinigt werden.

Nach der Reinigung und in regelmdBRigen Abstédnden danach kann man durch
Einwachsen mit einem guten Autowachs das glédnzende Aussehen der Ober-
fldchen erhalten und die Korrosionsgefahr verringern. RegelmdBiges Ein-
wachsen ‘als Korrosionsschutz wird besonders fiir Flugzeuge empfohlen,

die in Salzwassergebieten geflogen werden.

PFLEGE DES PROPELLERS

Priifen der Propellerbldtter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches
Abwischen der Bldtter mit einem ©ligen Lappen, um Gras und Insekten-
flecke zu entfernen, gewdhrleisten eine lange, storungsfreie Betriebs-
zeit. Kleine Kerben in den Bldttern, besonders die in der Ndhe der
Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie mdglich
ausgeebnet werden, da sie Spannungskonzentrationen bewirken und, wenn
sie ignoriert werden, zu Rissen fiihren. Zum Reinigen der Bldtter nie-
mals ein alkalisches Reinigungsmiftel verwenden. Fett und Schmutz kann

mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-Losungsmittel entfernt werden.

PFLEGE DES INNENRAUMES

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

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

reinigen.

01flecke kdnnen mit sparsam angewendetem Haushalts-Fleckenentferner
beseitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher Losungsmittel sollte man
aber erst die Gebrauchsanweisung auf dem Behdlter lesen und an einer
versteckten Stelle des zu reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf
keinenFall sollte man das zu reinigende Gewebe mit einem fliichtigen L&-
sungsmittel trdnken, da dieses das Polster- und Auflagematerial be-

schddigen konnte.

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

moglich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen.

Die Kunststoffverkleidungen, die Kabinendecke, das Instrumentenbrett
und die Bedienknopfe brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt
zu werden. Ol und Fett am Handrad und an den Bedienkndpfen konnen mit
einem mit Stoddard-Losungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden.
Fliichtige Losungsmittel, wie sie im Absatz iiber die Reinigung der Fen-
sterscheiben erwdhnt wurden, diirfen auf keinen Fall benutzt werden, da

sie das Kunststoffmaterial aufweichen und Risse verursachen.
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SONDERAUSRUSTUNG

KALTWETTERAUSRUSTUNG

RUSTSATZ FUR DEN WINTERBETRIEB

Bei dauerndem Betrieb bei Temperaturen, die stdndig unter -7 °C liegen,
sollte zur Verbesserung des Triebwerkslaufes der von Ihrem Cessna-Hdnd-
ler lieferbare Cessna-Riistsatz fiir Winterbetrieb eingebaut werden. Der
Riistsatz besteht aus zwei Blechen, die an den Lufteintrittsverklei-
dungen des Triebwerks angebracht werden, sowie aus Isoliermaterial

fiir die Kurbelgehduseentliiftungsleitung. Die Isolierung fiir die Kurbel-
gehduseentliiftungsleitung ist flir stdndige Verwendung, also im Winter

und im Sommer, zugelassen.

ELEKTRISCHER- AUSSENBORDANSCHLUSS

Eine AuBenbordsteckdose kann eingebaut werden, um die Verwendung einer
Fremdstromquelle zum Anlassen bei kaltem Wetter und wdhrend lédnger
dauernden Arbeiten an den elektrischen Anlagen (mit Ausnahme der elek-
tronischen Anlagen) zu ermdglichen.
Anmerkung

Die Stromversorgung der elektrischen Strom-

kreise erfolgt liber eine geteilte Stromschie-

ne, wobei die elektronischen Stromkreise an

die eine Hdlfte der Schiene und die allge-

meinen elektrischen Stromkreise an die andere

Hilfte angeschlossen sind. Wenn eine Fremd-

stromquelle angeschlossen wird, offnet ein
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Schaltschiitz automatisch den Kreis zur
elektronischen Schienenhdlfte, da sonst
StoBspannungen von der Fremdstromquelle
die Transistoren in den elektronischen
Gerdten beschddigen wiirden. Deshalb kann
die Fremdstromquelle nicht fiir die Strom-
versorgung herangezogen werden, wenn die
elektronische Ausriistung gepriift werden
soll.

Kurz vor dem AnschlieBen der Fremdstromquelle (Generator- oder Batterie-

wagen) ist der Hauptschalter auf EIN zu stellen.

Der Stromkreis des AuBenbordanschlusses besitzt eine Umpolungsschutz-
vorrichtung. Strom von der Fremdstromquelle flieft daher nur dann, wenn
der Kabelstecker der Fremdstromquelle richtig in die Auflenbordsteckdose
des Flugzeugs eingesteckt wird. Wird der Stecker versehentlich ver-
kehrt eingesteckt, so flieBt kein Strom in die elektrische Anlage des
Flugzeugs, wodurch eine Beschddigung der elektrischen Ausriistung ver-

hindert wird.

Die Stromkreise der Batterie und des AuBenbordanschlusses sind so ge-
schaltet, daB es nicht mehr notwendig ist, das Batterieschiitz mit
Schaltdraht zu iiberbriicken, um es zu schliefBen, wenn eine vdllig leere
Batterie aufgeladen werden soll. Ein besonders abgesicherter Strom-
kreis im AuBenbordanschluBsystem ersetzt die Uberbriickung, so daB sich
bei einer toten Batterie und angeschlossener Fremdstromquelle durch

das Schalten des Hauptschalters auf EIN das Batterieschiitz schlieft.
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NOTVENTIL FUR STATISCHEN DRUCK

Als zusdtzliche Statikdruckquelle kann ein Notventil in die statische
Druckanlage eingebaut werden, das eingeschaltet werden kann, wenn der

normale statische Druck ausfédllt.

Wenn falsche Instrumentenanzeigen aufgrund von Wasser oder Eis in den
Statikdruckleitungen vermutet werden, sollte man das Notventil durch
Herausziehen des Bedienknopfes unterhalb des Fliigelklappenschalters
6ffnen. Dadurch wird der statische Druck fiir die Anlage aus der Kabine
entnommen. Der Kabinendruck variiert jedoch bei gedffneten Fenstern
oder Frischluftdiisen. Im ungiinstigsten Falle erhidlt man Abweichungen,
die bei der Geschwindigkeit nicht mehr als 2 mph und bei der Hohe nicht

mehr als 15 ft betragen.
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FUNKGERATE — WAHLSCHALTER

BEDIENUNG DER FUNKGERATE—WAHLSCHALTER

Die Bedienung der Funkausriistung erfolgt normal wie in den Betriebs-
handblichern der Ausriistung beschrieben. Wenn mehr als ein Funkgerat
eingebaut ist, so ist ein Ton-Umschaltsystem erforderlich, dessen Be-

tdtigung nachstehend beschrieben ist.

SENDER—WAHLSCHALTER

Der mit "TRANS" beschriftete Sender-Wahlschalter besitzt zwei Stellun-
gen. Sind zwei Sender eingebaut, so muB das Mikrophon auf das Funkge-

rdt geschaltet werden, mit dem der Pilot senden will. Dies geschieht

FUNKGERATE—WAHLSCHALTER

OMNI-Wahlschalter fiir Flugregler

SPEAKER
1 1
rnins COM 1 NAV1 cfiM 2 NAV 2 DME ADF O;NI
— PHONES J
Sender-Hahlschalter Z{i Lautsprecher/Kopfhorer-Hahlschalter (typisch)

Mit den Schaltern wihlt man die Lautsprecher/Kopfhdrer-
Funktionen der Sprach- und Navigationsfunkausriistung am
Instrumentenbrett.

Abb.6-1
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durch Schalten des Sender-Wahlschalters in die Stellung, die dem ge-
wiinschten Funkgerdt entspricht. Die obere Schalterstellung wdhlt den

oberen Sender, die untere Stellung den unteren Sender.

Die eingebauten Cessna-Funkgerdte bieten gewisse Bordverstédndigungs-
und Senderwahlmoglichkeiten, mit denen der Pilot vertraut sein muB.
Wird der Sender-Wahlschalter auf die Stellung 1 oder 2 geschaltet, so
wird der NF-Verstdrker des entsprechenden Sender/Empféngérs verwendet,
um den Lautsprecherton fiir alle Funkgerdte zu liefern. Fdllt der NF-
Verstdrker im gewdhlten Sender/Empfénger aus, was am Tonausfall fiir
alle Funkgerdte zu erkennen ist, so ist der Sender-Wahlschalter in die
andere Sender/Empfianger-Stellung zu legen. Da fiir die Kopfhdrer kein
NF-Verstdrker verwendet wird, kann ein Ausfall dieses Verstdrkers den

Empfang mit Kopfhorern nicht beeintrédchtigen.

LAUTSPRECHER/KOPFHORER—WAHLSCHALTER

Die Lautsprecher/Kopfhdrer-Wahlschalter bestimmen, ob die Ausgangslei-
stung des gewdhlten Empféangers auf die Kopfhdrer oder iiber den NF-Ver-
stédrker auf den Lautsprecher geschaltet wird. Der Schalter des ge-
wiinschten Empfangssystems ist fiir Lautsprecherbetrieb in die obere

Stellung und fiir KopfhSrerbetrieb in die untere Stellung zu legen.

OMNI—WAHLSCHALTER FUR FLUGREGLER

Wenn ein Nav-O-Matic-Flugregler mit zwei entsprechenden VOR-Empfidn-
gern eingebaut ist, so ist ein VOR-Empfanger-Wahlschalter erforder-
lich. Mit diesem Schalter wird der VOR-Empfdnger gewsdhlt, der fiir die
Verfolgung eines VOR-Kurses mit dem Flugregler benutzt werden soll. Mit
der oberen Schalterstellung wird der obere, mit der unteren Stellung

der untere VOR-Empfénger gewdhlt.
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GALGENMIKROPHON

In der Ndhe der oberen linken Ecke der Windschutzscheibe kann ein Gal-
genmikrophon eingebaut werden. Bei Benutzung dieses Mikrophons braucht
der Pilot beim Funksprechverkehr die Steuerorgane nicht loszulassen,
wie es beim normalen Handmikrophon der Fall ist. Das Galgenmikrophon
wird mit einem Druckknopfschalter auf der linken Seite des Handrades

des Piloten bedient.

QUERLAGEREGLER

Zur Verbesserung der Querstabilitidt des Flugzeugs kann ein Querlage-
regler eingebaut werden. Zum Messen der Roll- und Gierbewegungen be-
nutzt diese Anlage den Kurvenkoordinator. Der von der triebwerkseitig
angetriebenen Vakuumpumpe erzeugte Unterdruck wird vom Kurvenkoordi-
nator zu Servozylindern geleitet, die an der Querrudersteueranlage an-
geschlossen sind. Bei Abweichungen des Flugzeugs von der waagerechten
Tragfliigellage wird der Unterdruck in den Servozylindern entsprechend
erhoht oder verringert, so daB die Querruder entgegengesetzt zur Ab-

weichung betdtigt werden.

Ein mit "WING LVLR" beschrifteter Druck-Zug-Bedienknopf auf der linken
Seite des Instrumentenbretts dient zum Ein- und Ausschalten des Quer-
lagereglers. Der Bedienknopf "ROLL TRIM" am Kurvenkoordinator wird firdie
manuelle Quertrimmung benutzt, um eine asymmetrische Kraftstoff- und
Fluggast-Last auszugleichen und um optimale Leistungen im Steig-, Rei-

se- und Sinkflug zu erreichen.
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BETRIEBSPRUFLISTE

START

(1) Bedienknopf "WING LVLR" - in Aus-Stellung (ganz eingedriickt).

STEIGFLUG
(1) Hohenruder fiir Steigflug trimmen.
(2) Bedienknopf "WING LVLR" - durch Herausziehen einschalten.

(%) Bedienknopf "ROLL TRIM" - so einstellen, daB Tragfliigel waage-

recht liegen.

REISEFLUG

(1) Triebwerksleistung und Hohenrudertrimmung filir Horizontalflug ein-
stellen.

(2) Bedienknopf "ROLL TRIM" - wie gewiinscht einstellen.

SINKFLUG

(1) Triebwerksleistung und Hohenrudertrimmung auf die gewiinschte Flug-

geschwindigkeit und Sinkgeschwindigkeit einstellen.

(2) Bedienknopf "ROLL TRIM" - wie gewiinscht einstellen.

LANDUNG

(1) Vor der Landung den Bedienknopf "WING LVLR" ganz eindriicken.
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NOTVERFAHREN

Falls eine Storung auftritt, kann die Anlage von Hand durch Druck auf
das Handrad leicht iibersteuert werden. Die Anlage sollte danach ausge-
schaltet werden. Bei teilweisem oder vdlligem Ausfall des Unterdrucks
wird die Querlageregelanlage automatisch unwirksam. Der Kurvenkoordi-
nator, der mit der Querlageregelanlage benutzt wird, wird durch den
Ausfall des Unterdrucks nicht beeintrdchtigt, da er mit einer Zusatzan-
lage ausgestattet ist, die ihn entweder mit Unterdruck oder mitvStrom

arbeiten 1dBt, sollte eine dieser Quellen ausfallen.

BETRIEBSHINWEISE

(1) Die Querlageregelanlage kann jederzeit iibersteuert werden, ohne
daB dabei Schdden oder Abnutzung eintreten. Bei lédngerem Mandv-

rieren ist jedoch zu empfehlen, die Anlage auszuschalten.

(2) Es wird empfohlen, die Anlage fiir Start und Landung nicht einzu-
schalten. Obwohl die Anlage leicht iibersteuert werden kann, kon-
nen die Servokrdfte eine bedeutende Verdnderung des manuellen "Ge-
fiihls" fiir die Querstewrung hervorrufen, besonders wenn eine

Storung auftreten wiirde.
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IFR-AUSRUSTUNG

Fiir IFR-Fliige kann die nachfolgend aufgefilhrte Ausriistung eingebaut
werden. Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausriistungsverzeichnis
zu entnehmen. Die Festlegungen der Betriebsordnung fiir Luftfahrtgerdt
(Luft BO) sowie der zugehSrigen Durchfiihrungsverordnungen sind zu be-

achten.

- Teile als Standardausriistung: S

- Teile als Sonderausriistung: 0

Benennung S oder O

- Kreiselhorizont (mit Unterdruckantrieb)

- Wendezeiger (mit Elektroantrieb)

- Kurskreisel

- Betriebsschalter fiir Kreiselgeridte

- Zweiter einstellbarer FeinhOhenmesser

- Pitotrohr- und UYberziehwarnfithler-Heizanlage

- Notventil fiir statischen Druck

- Variometer

- AuBenlufttemperaturmesser

- Elektrische Borduhr mit Sekundenzeiger

- Zusammenstofwarnleuchte

- Positionsleuchten

- Landescheinwerfer (am linken Fliigel)

- Einzelleuchten fiir Instrumente

- Tasche mit einem doppelten Satz Sicherungen

- 2 VHF-Sender/Empfinger, Kategorie II

- VOR-Empfiénger, Kategorie II

- ADF-Anlage, Kategorie II

- Navigationsempfénger fiilr Landekurssender- und
Gleitwegsenderempfang, Kategorie II

- Markierungsfunkfeuerempfinger, Kategorie II

- HF-Sender/Empfinger, Kategorie II

Anmerkung
Fiir Nachtfliige muB das Tlugzeug mit einer

[eNeNoNoNoR/ NoR/ NoRoNoloNoNoNoNoNok Neo

o o

Taschenlampe mit Blinkvorrichtung versehen

sein.
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SEGELFLUGZEUG-SCHLEPPHAKEN

CES - RA - F. 172.02

BESTANDTEILE DER SONDERAUSRUSTUNG

- Verstédrkung der Zellensturktur, im Werk durchgefiihrt.
- Hakenhalterung aus geschweiBten Rohren, mit einem Haken AERAZUR
Nr.703% der Baureihe AIR Typ 12A.

- Ausklinkgriff auf der linken Kabinenseite neben dem Piloten.
- Zwel an den Fliigelstreben angebrachte Riickspiegel.

- Hinweisschild in der Nihe des Ausklinkgriffes.

BETRIEBSGRENZEN

- Hochstzulédssiges Gewicht des geschleppten Segelflugzeugs: 500 kp
- Hochstzuldssiges Gewicht des Schleppflugzeugs: 820 kp (= 1 Pilot +
80 1 Kraftstoff)

SCHLEPPVERFAHREN
AuBer den normalen Betriebsverfahren ist folgendes zu beachten:

- Funktion des Schlepphakens am Schleppflugzeug und Segelflugzeug
priifen.

- Fliigelklappen -15°

- Leistung - Vollgas

- Bugrad - bei 60 mph abheben

STEIGFLUG

Leistung - Vollgas
Geschwindigkeit - 63 mph IAS
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- Vom Start bis in eine HShe von 6000 ft betridgt die mittlere Steig-
geschwindigkeit 1,4 m/s oder 275 ft/min.
- Beim Sinkflug darf man die Leistung nicht auf Leerlauf abfallen

lassen und 140 mph IAS nicht iiberschreiten.

HINWEISSCHILD FUR DAS SCHLEPPEN VON SEGELFLUGZEUGEN

Auf dem Hinweisschild auf der linken Kabinenseite neben dem Piloten

stehen folgende Angaben:

- Hochstzulidssiges Gewicht des geschleppten Segelflugzeugs: 500 kp
- Hochstzulissiges Gewicht des Schleppflugzeugs: 740 kp

- Normale Geschwindigkeit beim Schleppen: 63 mph

- Mindestgeschwindigkeit beim Schleppen: 55 mph
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FERNANDEZ-SCHNEEKUFENRUSTSATZ

1e BESTANDTEILE DES RUSTSATZES Nr.CES.RA.172.820

- 2 Hauptschneekufen T7501-LA oder T7501-LRS
- 1 Bugschneekufe T48-00 oder TW8-LRS

- 1 Hydraulikhandpumpe 301-00

- 1 Satz BEinbauteile

- 1 Hinweisschild in der Kabine auf der Seite des Piloten

2. BETRIEBSGRENZEN

Das Flugzeug F 172 M darf nur auf verschneiten oder schneefreien Flug-
plitzen und horizontalen Start- und Landeflichen (von besonderer In-
frastruktur, wie z.B. zugefrorene Seen usw.) eingesetzt werden. Ver-
schneite Flugplitze in mittlerer HShenlage (2000 m) und Gletscher diir-

fen nicht benutzt werden.

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN

- Zulissige Hochstgeschwindigkeit mit Schneekufen: 145 mph
- Hochstzuldssige Geschwindigkeit fiir Schneekufenbetdtigung: 100 mph

2. NOTVERFAHREN

Siehe Abschnitt III, Seite 3-1 bis 3-13
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L. PRUFUNGEN UND NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

VORFLUGPRUFUNG

HAUPTSCHNEEKUFEN

- KuBeren Zustand priifen.

- Drahtseile und Karabinerhaken priifen.

- Gummiseile priifen (von Zeit zu Zeit die Gummiseile auf ihren Rollen
um eine Vierteldrehung drehen).

- Leitungen priifen.

BUGSCHNEEKUFE

Wie Hauptschneekufen

BETRIEBSVERFAHREN IN STELLUNG "RADER"

ROLLEN

Da das Bugrad starr mit den Pedalen verbunden ist, wird davon abgeraten,

zur Durchfiihrung von Kurven am Boden die Bremsen zu betidtigen.

Es wird vielmehr empfohlen, nur den unteren Teil des Pedals allmdhlich
niederzudriicken, so daB keine Radbremse betdtigt wird, da dabei das

Flugzeug eine engere Kurve beschreiben wiirde, als es der Lenkausschlag
des Bugrades zuldBt, und das Bugfahrwerkfederbein zu stark seitlich be-

ansprucht wiirde.

VOR DEM START

Priifen, daB® der Handpumpen-Wahlschalter auf "RADER" steht, und Hand-
pumpe einmal oder auch Sfter betdtigen, bis sich starker Widerstand be-

merkbar macht.
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ABSENKEN DER SCHNEEKUFEN IM FLUG
Geschwindigkeit wihrend des Absenkens: 80 bis 100 mph

Wahlschalter auf "SCHNEEKUFEN" stellen und Handpumpe betdtigen, bis
sich starker Widerstand bemerkbar macht (ungefihr 30 bis 4O Pumpen-
stoBe.)

Von der Kabine aus kann gepriift werden, daB die Schneekufen richtig in

Betriebsstellung abgesenkt sind.
Anmerkung

Fiir lédngere Fliige und bei Turbulenz emp-
fiehlt es sich, die Schneekufen abzusen-

ken.

Das Absenken und Anheben der Schneekufen im Flug ist bei einer Ge-

schwindigkeit von 80 bis 100 mph durchzufiihren.

BETRIEBSVERFAHREN IN STELI.UNG '"SCHNEEKUFEN"

VOR DEM START

Priifen, daB der Handpumpen-Wahlschalter auf "SCHNEEKUFEN" steht, und
Handpumpe einmal oder auch ofter betdtigen, bis sich starker Wider-

stand bemerkbar macht.

START AUF SCHNEE

Es empfiehlt sich, die Fliigelklappen auf 20° auszufahren, Vollgas zu
geben und sofort das Hohensteuer voll zu ziehen, um die Bugschneekufe
mdglichst schnell vom Schnee abzuheben. Das Ziehen des HShensteuers
in dem Mafe verringern, wie die Bodenhaftung des Flugzeugs nachlift,
wobei jedoch darauf zu achten ist, daf die Bugschneekufe nicht mehr

auf dem Schnee aufsetzt.
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Bei schwierigen Starts von sehr kurzen Startpldtzen Klappen kurz vor

dem Abheben des Flugzeugs ganz ausfahren.

LANDUNG AUF TIEFEM SCHNEE

Bei Landungen auf tiefem Schnee macht ein Drehen des Flugzeugs auf den
Schneekufen eine Translationsbewegung nach vorn oder hinten erforder-
lich.

Se LEISTUNGEN

Siehe Abschnitt V, Seite 5-1 bis 5-7, wobei jedoch zu beriicksichtigen
ist, daB die Leistungen aufgrund des Schneekufenriistsatzes etwas gerin-

ger sind.

6. BEINSATZ UND WARTUNG

WECHSEL VON STELLUNG "RADER" AUF STELLUNG "SCHNEEKUFEN" AUF HARTEM
BODEN

Es empfiehlt sich nicht, das Flugzeug nur mit Hilfe der Handpumpe von
den Ridern auf die Schneekufen zu setzen. Vielmehr muB das Flugzeug
dabei gleichzeitig nach vorn bewegt werden, wodurch der Ubergang auf
die Schneekufen erleichtert wird. Das Flugzeug kann dabei vom Trieb-

werk oder von Personen nach vorn bewegt werden.

HERAUSROLLEN DES FLUGZEUGS AUS EINER FLUGZEUGHALLE BEI SCHNEE

Flugzeug bis zum Hallentor rollen, unter den Schneekufen geniigend
Schnee ausbreiten und das Flugzeug auf die Schneekufen setzen. Danach

das Flugzeug auf den Schneekufen aus der Halle schieben.
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Achtung

Das Flugzeug nicht im Schnee auf die Rdder

setzen.

VERBRINGEN DES FLUGZEUGS VON EINER VERSCHNEITEN PISTE IN EINE
SCHNEEFREIE FLUGZEUGHALLE

Das Flugzeug auf Schneekufen bis zum Hallentor bringen. Damit die
Schneekufenunterseite nicht beschidigt wird, sind entsprechend dem
Kufenabstand drei 2 m lange Schneebahnen fiir die Schneekufen herzu-

stellen.

Das Flugzeug auf diesen Bahnen in die Halle bringen, und zwar entweder

durch Schieben oder durch die Zugkraft des Triebwerkpropellers.

Sobald sich das Fahrwerk innerhalb der Halle befindet, Wahlschalter der
Handpumpe auf "RADER" stellen und 30- bis 4Omal pumpen; das Flugzeug

setzt sich dadurch von allein auf die RHder.

EINSTELLUNG DER SCHNEEKUFEN

EINSTELLUNG DER HAUTPSCHNEEKUFEN
(Diese Einstellung ist in Stellung "RADER" vorzunehmen.)

Das hintere Ende der Hauptschneekufen darf auf keinen Fall auf dem

Boden schleifen. Kufen durch entsprechendes Einstellen des hinteren
Drahtseiles auf einen Abstand von 5 bis 6 cm zum Boden bringen. Das
hintere Seil wird mit Hilfe der verschiebbaren Seilklemme verlingert

oder verkiirzt.
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EINSTELLUNG DER BUGSCHNEEKUFE

EINSTELLUNG IN STELLUNG "RADER"
Diese ist auf einer ebenen Fliche vorzunehmen.

Die Schneekufenunterseite muB parallel zum Boden liegen. Die Schnee-
kufe darf vorn einen Anstellwinkel von hichstens 1° bis 2° aufweisen,

wobei jedoch das Kufenende auf keinen Fall den Boden beriihren darf.

EINSTELLUNG IN STELLUNG "SCHNEEKUFEN"

Flugzeug vorn so aufbocken, daf die Bugschneekufe vom Boden abgehoben
ist. Die Unterseite der Kufe muB zur Flugzeuglingsachse vorn einen An-

stellwinkel von 5° bis 6° aufweisen.

WARTUNG
Die Schneekufen sind mit Wasser und einem Waschmittel zu reinigen.

Die Kufenoberseite ist einzuwachsen, um ein Anhaften von Schnee zu
verhindern, wihrend die Unterseite mit Schmirgelpapier der Korngrdfe
L4OO naB abzuschleifen ist, um ein einwandfreies Gleiten auf dem Schnee

zu gewdhrleisten.

Fiir den Hydraulikkreis ist SHELL-Hydraulikfliissigkeit Nr.4 zu verwen-

den.
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FLUGREGLER ARC NAV-0-MATIC 300

1. ALLGEMEINES

Der Flugregler ARC NAV-O-MATIC %00 arbeitet auf eine Achse (Rollen)
und ist an einen VOR-Koppler angeschlossen. Er umfaBt folgende Haupt-

bauteile:

- Ein Bediengerdt und einen Verstdrker

- Einen Navigationskoppler

- Einen Querruder-Stellmotor

- BEinen Kurskreisel mit Unterdruckantrieb
- Einen Kurvenkoordinator

- Eine Unterdruckanlage

- Einbauteile

2. BETRIEBSGRENZEN

Fiir Start und Landung ist der Flugregler auszuschalten.

3. NOTVERFAHREN

Sollte der Flugregler nicht einwandfrei arbeiten, so kann er leicht von
Hand iibersteuert werden. Der 3-Stellungs-Wahlschalter ist in diesem Fall

auf OFF (AUS) zu stellen und damit der Flugregler auszuschalten.

k. BETRIEBSVERFAHREN

START

Den 3-Stellungs-Wahlschalter auf OFF (Aus) stellen.
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REISEFLUG
(1) Flugzeug von Hand fiir den horizontalen Geradeausflug austrimmen.

(2) Kurvenknopf PULL TURN (fiir Kurve ziehen) herausziehen und in Rast-

stellung belassen.
(3) 3-Stellungs-Wahlschalter auf HEADING (Steuerkurs) stellen.

(k)  Flugzeug mit dem Quertrimmhebel am Bediengerdt austrimmen, so daB

die Fliigel waagerecht liegen.

KURVENFLUG MIT EINGESCHALTETEM FLUGREGLER

(1)  3-Stellungs-Wahlschalter auf HEADING (Steuerkurs) oder OMNI (VOR)
stellen.

(2) Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und je nach gewlinschter Kurve
nach L (links) oder R (rechts) drehen.

Anmerkung

Bei Drehung des Kurvenknopfes bis zum An-
schlag nach L (links) oder R (rechts)fliegt

das Flugzeug eine Standardkurve.

(3) Kurvenknopf PULL TURN in die Mittelstellung (Raststellung) drehen,

um den Geradeausflug wieder aufzunehmen.

Kurvenknopf PULL TURN eindriicken, um die eingestellte Betriebsart wie-

der aufzunehmen.

BETRIEBSART HALTEN EINES MISSWEISENDEN STEUERKURSES
(1)  XKurvenknopf PULL TURN herausziehen und in Raststellung belassen.
(2) Steuerkurswihler HEADING auf den gewlinschten Steuerkurs einstellen.

(3) 3-Stellungs-Wahlschalter auf HEADING (Steuerkurs) stellen.
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(4) Kurvenknopf PULL TURN eindriicken; das Flugzeug dreht in einer

Kurve auf den eingestellten Steuerkurs ein und verfolgt diesen.
(5) Anzeige des Kurskreisels mit der des Magnetkompasses vergleichen
und erforderlichenfalls nachstellen.
Anmerkung

Falls das Flugzeug einen Steuerkurs auf-
nimmt, der von dem des vorgewdhlten Steuer-
kurses etwas abweicht, so ist folgendes zu

priifen:

a) daB das Flugzeug in der Querlage rich-

tig ausgetrimmt ist,

b) daB der Steuerkurswidhler HEADING genau
auf den gewlinschten Steuerkurs einge-
stellt ist.

BETRIEBSART VOR-AUFKOPPLUNG

(1) Funkempfinger auf die gewiinschte VOR-Station abstimmen.

(2) Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und in Raststellung belassen.
(3) Am VOR-Kursanzeiger den gewiinschten VOR-Kurs einstellen.

(4) Steuerkursknopf HEADING auf den gleichen Kurs einstellen.

(5) 3-Stellungs-Wahlschalter auf OMNI stellen.

(6) Kurvenknopf PULL TURN eindriicken; das Flugzeug dreht nun auf den
eingestellten VOR-Leitstrahl ein und verfolgt diesen.
a) Das Eindrehen auf den gewiinschten VOR-
Leitstrahl erfolgt, sobald sich das
Flugzeug in einem Winkel von iBOO zZu

ihm befindet.
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b) Seitenwinde werden nur bis zu einem
Schiebewinkel von 10° ausgeglichen. Bei
groBeren Schiebewinkeln ist der Steuer-

kurswihler HEADING etwas zu verstellen.

(7) Anzeige des Kurskreisels mit der des Magnetkompasses vergleichen

und erforderlichenfalls nachstellen.

(8) In der Nihe der VOR-Station ist der 3-Stellungs-Wahlschalter auf
HEADING zu stellen. Erforderlichenfalls Abtrift mit dem Steuer-
kurswdhler HEADING ausgleichen und Einstellung des Kurskreisels
iiberpriifen.

Anmerkung
Wird der 3-Stellungs-Wahlschalter auf OMNT
belassen, so ist die Verfolgung des VOR-
Kurses nicht mehr gewidhrleistet, und das
Flugzeug geht in den planlosen Kurvenflug

iiber.

FALLSCHIRMSPRINGER-RUSTSATZ

FUR FLUGZEUGE F 172 D bis M

1. BESTANDIEILE DER SONDERAUSRUSTUNG

Nr.CES.RA.172.20 (Flugzeuge D bis H)
Nr.CES.RA.172.40 (Flugzeuge K bis M)
- Vorrichtung fiir Schnellausbau des Copiloten-Handrades
- Kleinere Riickenlehne des Pilotensitzes
- Fallschirmspringersitz mit Kopfstiitze und Sicherheitsgurt
- Riicksitzbank mit Schultergurt
- 2 Befestigungsbeschlidge fiir die Aufziehleine an den VorderfiiBen der
Riicksitzbank
- Trittstufe mit Schutzkorb
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- Haltegriff oben am vorderen Pfosten der rechten Kabinentiir
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_ Aufziehleinenschutzrohr am hinteren Pfosten der rechten Kabinentiir

_ Schutzblech auf der rechten Seite in Hhe der Riicksitzbank

_ Oberes Kabinentiirschutzblech fiir Flugzeugmuster bis 1971

_ Abnehmbarer Anschlag fiir rechte Kabinentiir

- Handgriff an rechter Fliigelstrebe

2e BETRIEBSGRENZEN

HOCHSTZULASSIGES START- UND LANDEGEWICHT

Als Normalflugzeug gemdB Flughandbuch:

SCHWERPUNKTLAGE

Vordere Grenzlage

+ 0,980 m bei 1043 kp

+ 0,890 m bei 885 kp
oder weniger

BELADUNGSANORDNUNG

Anzahl der Insassen:

Hintere Grenzlage

+1,201 m bei 1043 kp
oder weniger

Frontsitze: 2,

Riicksitze: 2

1043% kp

Mindestbesatzung:

1

Befestigungsbeschlag oder Verlauf der Aufziehleine

2 l Pilot

s

K .
l1ahm174¥ / 1

Sprung~

‘/‘z:j/”’)t;
Aufziehleine

7,

Abb.6-1J

efestigungsbeschlag der Aufziehleine

1
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Je nach Lidnge werden die Aufziehleinen an einem der beiden Befesti-

gungsbeschlige an den VorderfiiBen der Riicksitzbank befestigt.

Ba BETRIEBSHINWEISE

FOLGENDE TEILE AUSBAUEN

Rechte Kabinentiir

Copilotensitz

Riicksitzbank

Copiloten-Handrad

Radverkleidung des rechten Hauptfahrwerks (falls eingebaut)

Riickenlehne des Pilotensitzes

FOLGENDE TEILE EINBAUEN

Die unter Punkt 1 angegebene Sonderausriistung
Nr. CES.RA.172.20 (Flugzeuge D bis H)
oder Nr.CES.RA.172.40 (Flugzeuge K bis M)

L. HINWEISE FUR DAS ABSPRINGEN

Die Absprungfolge ergibt sich aus der Abbildung unter Punkt 2:
Erster Fallschirmspringer - Zweiter Fallschirmspringer

- Sprunglehrer

ABSPRUNG MIT AUTOMATISCHER AUSLOSUNG DES FALLSCHIRMS
Der Fallschirmspringer muB folgendermaBen vorgehen:

- Mit der linken Hand den Haltegriff am Tiirpfosten ergreifen.
- Mit gebeugten Knien mdglichst weit nach unten biicken.

- Mit der rechten Hand den Handgriff an der Fliigelstrebe ergreifen.
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- Beide FiiBe auf die Trittstufe stellen und dabei mit beiden Hinden

den Handgriff an der Fliigelstrebe ergreifen.

Mit einer Achteldrehung nach rechts und Kopf voran abspringen.

Musterflugzeug
(Bedspiel) Thr Flugzeug
BERECHNUNG DES BELADUNGS ZUSTANDES oot THoment | eovtent Noment/
1000 1000
kp cmkp kp cmkp
1. Leergevicht 625 81 | Y0, - SFE6
(oit 01 und nicht ablaBbarenm Kraftstoff)
2. Pilot mit Fallschirm und erster 1 16,2
Fallschirmspringer
3,  Sprunglehrer mit Fallschirm und zveiter 172 3.5
fallschirmspringer
4, Kraftstoff i 9,2
5.  FLUGGEWICHT UND MOMENT 1043 117,0
6. Diesen Punkt (117,0 cakp/1000 bei 1043 kp Fluggewicht) auf dem Diagrams fir den zuldssigen
Schverpunktbereich, Abb.6-5, suchen. Da er in den zulissigen Bereich fallt, ist dieser Be-
ladungszustand zuldssig.

Abb.6-1K

ABSPRUNG MIT MANUELLER AUSLOSUNG DES FALLSCHIRMS

Es gelten die gleichen Hinweise wie fiir den Absprung mit automatischer
Offnung des Fallschirms. Auf einem Flug konnen jeweils drei Fallschirm-

springer abspringen.

FLUGGESCHWINDIGKEIT BEIM ABSETZEN VON FALLSCHIRMSPRINGERN

Beim Absetzen von Fallschirmspringern darf die Geschwindigkeit des

Flugzeugs 100 mph (161 km/h) nicht iliberschreiten.
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Die Fliigelklappen konnen,falls erforderlich, auf 10° ausgefahren werden.
Anmerkung

Neben seinen normalen Aufgaben hat der
Sprunglehrer mit groBter Aufmerksamkeit auf
den Verlauf der Aufziehleinen zu achten,
die =zwischen Riickenfallschirm und Riicken
des Fallschirmspringers geraten kdnnen.
Nach jedem Absprung hat er die Aufziehlei-

nen unter der Riicksitzbank zu verstauen.

Der zweite Fallschirmspringer auf der Riick-
sitzbank darf sich nicht auf die Riickenleh-

ne des Pilotensitzes stiitzen.

Wenn die Berechnung des Beladungszustandes
gemdB der Tabelle, Abb.6-1K, erfolgt, darf
hinter der Fallschirmspringer-Riicksitzbank

kein Gepick verstaut werden.
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BELADUNGSDIAGRAMME
UND.
ZULASSIGER SCHWERPUNKTBEREICH

SCHWERPUNKTBESTIMMUNG

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

dem auf Abb.6-3 angegebenen Beispiel zu priifen.
Zur Kontrolle der Schwerpunktlage ist wie folgt zu verfahren:

1. Ermittle die Summe der einzelnen Gewichte. Dadurch erhdlt man das

Fluggewicht.

2. Ermittle die Summe der Einzelmomente/1000 der Gewichte. Dadurch er-

hédlt man das Fluggewichtsmoment.

3. Kontrolliere in dem Diagramm auf Abb.6-5, ob das ermittelte Flugge-
wichtsmoment bei dem unter 1. ermittelten Fluggewicht im zuldssigen Be-
reich liegt.

Anmerkung

Die Momente/1000 der Einzelgewichte sind
aus dem Diagramm auf Abb.6-3 ersichtlich.
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 172 M (1973)

Werk-Nr.: OQS‘K Kennzeichen: \_D - ED Ewatum: m D \}UN(\

Zeichenerkldrung

1e

2.

Buchstabe hinter der 1lfd.Nr.:
-R Teile von der Luftfahrtbehdrde als Mindestausriistung gefordert
-S Teile als Standardausriistung

_0 Teile als Sonderausriistung anstelle von geforderten oder Stan-
dardteilen

_A Teile als Sonderausriistung zusdtzlich zu geforderten oder Stan-
dardteilen

Ausriistungsstatus:
V Im Werk ins Flugzeug eingebaut

Nicht im Werk in das Flugzeug eingebaute oder im Flugzeug ver-
staute Teile :

L Lose Ausriistung, die im Flugzeug beim Verlassen des Werks ver-
staut, aber im Gewicht und Hebelarm fiir Sonderausriistungen nicht
enthalten sind. (Der Hebelarm fiir den eingebauten Zustand ist
angegeben.)

Sofern nicht anders angegeben, handelt es sich um echte Gewichte
und Hebelarme (keine Differenzwerte). Positive Hebelarme sind Ent-
fernungen hinter der Bezugsebene, negative Hebelarme Entfernungen
vor der Bezugsebene. (Die Lage der Bezugsebene ist aus den Schwer-
punktsbereich-Unterlagen ersichtlich.)

Eine besondere Genehmigung der Luftfahrtbehorde muf dann angefor-
dert werden, wenn die folgenden Teile nicht gemdB den Cessna-
Zeichnungen oder Riistsatzanweisungen eingebaut werden.

Der Einbau vollstidndiger Baugruppen wird durch Sternchen hinter
dem Gewicht und Hebelarm angezeigt. Einige der Hauptbauteile die-
ser Baugruppe sind dann auf den unmittelbar folgenden Zeilen auf-
gefiihrt. Die Summe der Gewichte dieser Hauptbauteile entspricht
nicht unbedingt dem Gewicht der vollstédndigen Baugruppe.

1981
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Ausriistungsverzeichnis fir Cessna F 172 M (1973)

Ltd.Nr. [Status Bezugs-  |Gewicht|Hebelarn
Benennung .
1 2 zeichnung kp cn
001-R &/ | Triebverk Lyconing 0-320-E20 (einschl, elektrischen An- 0550319 120,66 | -50,8
lasser und Vakuumpunpenflansch)
0028 | & | Propeller, feste Steigung 0161001-0305 | 17,60¢| -97,3*
Propeller (McCauley) 1C160/CTHTS3 | 13,83 | -99,3
3,5-in, -Znischenstiick fir Propeller (McCauley) B3896C 2,81 -89,9
03-s | ¥ | Propellerhaube, vollst. 0550320 0,91%| -105,2*
Propellerhaube 0550236-8 0,54 1 -109,5
Vorderer Haubentréger 05503214 0,14 | ~103,6
Hinterer Haubentriger 05503211 0,18 | -94,7
004-R v Wechselstromgenerator, 14 V, 60 A £611501-0102 | 4,90 [ -73,7
005-R & | Spannungsregler, fiir Wechselstromgenerator 14 V £611001-0101 | 0,45 17,6
06k | g7 | Batterie, 12 v 0511319 1043 | 0,0
007-R 174 Vergaserluftfilter £294510-0301 | 0,23 -66,0
008-R v Heizungsanlage, fir Kabine und Vergaserluft (einschl. 1754001 7,94 | -53,3
Abgasheizanlage)
os-x | ¢ | Gkinler, vollst. 0550319 103¢| 6,0
filkiihler (Harrison) oder 8526250 0,95 6.4
(Stewart Warner) 8406E 0.95 6,4
010-R | 27 | Hauptrad mit Bremse und Reifen, 6,00 x 6, & ply (2 Stek) |1241156-40 19,74%] 146,8*
Hauptrad, vollst., Cleveland 40-113 (jedes) £163001-0104 | 2,81 | 147,8
Schwarzwandreifen, 4 ply (262003-0101 | 2,49 | 147,8
Schlauch 0262023-0102 | 0,82 | 147,8
Brense, vollst., Cleveland 30-754 (links) £163030-0111 { 0,86 | 138,4
oder Bremse, vollst., Cleveland 30-75A (rechts) C163030-0112 0,86 | 1384
010-R-1] £ Hauptrad mit Bremse und Reifen, 6,00 x 6 (2 Stek) C163030-0113 15,73*] 146,8*
Hauptrad, vollst., McCauley (jedes) €163002-0101 | 2,67 | 147,8
Bremse, vollst., McCauley (links) (0163032-0101 | 0,81 [ 138,4
Bremse, vollst., (rechts) C163032-0103 0,86 | 1384
Schwarzwandreifen, & ply (jeder) £262003-0101 | 2,49 | 147,8
Schlauch {jeder) 0262023-0102 | 0,81 | 147,8
M-k | ¢ Bugrad mit Reifen, 5.00 x 5, 4 ply (1 Stek) 12611562 3,63%] -11,3*
Bugrad, vollst., Cleveland 40-77 1241156-12 1,21 -11,3
Schwarzwandreifen (0262003-0102 | 1,81 [ -17,3
oder Schlauch, vollst, (0262023-0101 { 0,54 | -17,3
01-R-1 O Bugrad mit Reifen, 5.00 x 5 3,761 -11,3*
Bugrad, vollst, lcCauley C30053 (jedes) £163002-0201 | 1,36 | -17,3
Schwarzwandreifen, & ply (jeder) 262003-0102 | 1,81 | -17,3
Schlauch (jeder) (262023-0101 0,54 -17,3
020-R | ¢/ | Feinhdhennesser (Eichung in FuB und Millibar) 661071-0102 | 0,45 35,6
021-R & | Anperemeter $-1320 0,23 40,6
022-R 14 Konpah 0513262 0,23 66,0
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Ausriistungsverzeichnis fiir Cessna F 172 M (1973)

Lfd.Nr, |Status ! Bezugs-  |Gewicht]Hebelarn
1 2 Benennung zeichnung kp cn
023-R /| Fahrtnesser £661060-0109| 0,23 | 40,6
023-0 O| Fahrtnesser, fir wahre Fluggeschwindigkeit 0513236 0,45 | 40,6
024-R /| Uberziehwarngerdt, akustisch (Druckluf tantrieb) 0523112 0,23 | 72,4
025-$ O] Kurvenkoordinator 0661003-0504 | 0,59 | 40,1
025-0 &1 Kurvenkoordinator (nur zur Verwendung mit 1fd, Nr.403-A)  |0500415 1,21 | 36,8
025-0-1 0 Kurvenkoordinator (nur zur Vervendung nit 1fd. Nr.500-A) (0511251 0,86 | 36,8
025-0-2 Wendezeiger §-1413-N2 - -
026 | 9| Instrunentengruppe, Triebverk C669504-0103 | 0,23 | 41,9
027-R ¢/ | Instrunentengruppe, Triebwerk 0669505-0101 | 0,23 | 41,9
028-R 4 Drehzahlnesseranlage 0513080 0,45%| 30,7*
‘ Drehzahlnesser mit Betriebsstundenzéhler 06680200102 | 0,32 | 40,6
Biegsame Drehzahlmesservelle $-1605-6 0,14 7,6
030-R g Sitz, in Lingsrichtung verstellbar, Pilot 0514075 5,72 | 11,8
030-0 .Sitz, beliebig verstellbar, Pilot 0514077 9,53 | 105,4
031-S ls) Sitz, in Langsrichtung verstellbar, Copilot 0514075 5,72 | 11,8
031-0 | Sitz, beliebig verstellbar, Copilot 0514077 9,53 | 105,4
032-S 4 Sitz, hinterer, zweiteilige Riickenlehne 0514082 9,98 | 201,9
033-R | ¢ | Anschallgurt, Pilot §-.2070-103 | 0,45 | 94,0
034-S v Schultergurt, Pilot $-2070-201 0,45 | 94,0
035-S v Anschnall- und Schultergurt, Copilot $-2070-3 0,91 | 94,0
036-S | Anschnallgurt, hinterer Sitz (2 Stek) S-1746-13 0,91 | 117,8
036-0 (&) Anschnall- und Schultergurt. hinterer Sitz (2 Stck) §-2070-8 1,36 | 1717,8
040-S o/ | frolehnen, vordere Sitze 0514078 0,91 | 95,5
041-S v Armlehnen, hintere Sitze 0514079 0,95 | 184,2
042-S s Gepacknetz 2015009 0,23 | 241,3
043-S J Doppelsteuer (Handrad und Pedale) 0513335 2,2 | 31,5
044-5 v Riickspiegel 0500312 0,14 | 39,4
045-S (4] huBenlackierung, Standard (17307 sq.in) 0504018 1,18 | 264,17
045-0 S Aufenlackierung, vollst. 0504018 4,81%| 321,T
AuBengrundierung, weiB (98694 sq.in,) 0504018 3,72 | 229,9
Farbstreifen (17307 sq.in,) 0504018 1,09 | 264,7
050-R s Betriebsgrenzenschild, VFR, nur fir Tag 1205001-128 -- 50,8
050-0 | € Betriebsgrenzenschild, VFR, fiir Tag und Nacht 1205001-130 -~ | 50,8
050-0-1f @ Betriebsgrenzenschild, IFR (Erfordert Kreiselgerate 1205001-129 0,0 50,8
und Navigations/Sprechfunk)
200-A 4 Steuerseile, aus nichtrostendem Stahl (Differenzvert) 0500036 0,0 -
201-A v Borduhr, elektrisch 0664508-0101 | 0,18 | 41,4
202-A 74 Korrosionsschutz, innen 0500036 2,12 | 195,6
203-A 0 Reflektor, Positionsleuchten 0701013 0,0 --
204-A v Radverkleidungen (3 Stek) 0501015-1 8,12% | 115,3*
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Lfd.Nr,|Status Bezugs-  |Gewicht|Hebelarm
Benennung .
1 2 zeichnung kp cm
Bugrad (1 Stck) 0501015 1,86 | -12,4
Hauptrad (jedes) 0501015 3,13 | 153,2
205-A (o) 01filter (voller Durchfluf) 1756004-1 2,06%] -12,7*
Ubergangsstiick (Lyconing) 755288 0,41 | -16,5
Filtergehduse, vollst. (AC 6436992) €294505-0101 | 0,82 -8,4
Filtereinsatz-Bausatz (AC 6435663) C294505-0102 | 0,14 | -84
206-h | ¢ | Handfeverldschereinrichtung 0501011 1,32 11,3+
Feuerldscher C421001-0101 | 1,18 | 111,8
Feuerldscherhal terung (421001-0102 | 0,14 [ 107,2
207-A ¢ Kraftstoffanlage, Langstreckentanks im Fliigel 0520013 4,3 121,9
(Differenzwert)
210-A v AuBenluftthermometer (668507-0101 | 0,05 12,6
211-A o AuBenbordsteckdose 0513229 0,95 3,3
22-h | @ Vergaserlufttemperaturnesser 0513339 0,45 39,6
213-h | S Horizontkreisel und Kurskreisel 0513407 2,63 35,6
214-h | O Horizontkreisel und Cessna-Kurskreisel (Verwendung 0513398 2,11 35,1
mit 1fd.Nr.5004)
215-A (4 Kopfstiitze, vordere Sitze (2 Stck) 0514048 0,91 19,4
216-A 0 Kopfstiitze, hintere Sitze (2 Stck) 0514048 0,91 218,4
270 | o/ Heizanlage, Pitotrohr (Differenzwert) 0422355 0,27 62,0
218-h | © Halter, fiir Becher, verstaubar (2 Stck) 05010231 0,05 39,4
20-h | 7| Varioneter £661080-0101 | 0,45 | 37,8
221-h v Lande- und Rollscheinverfer, in Triebwerkverkleidung 0501016 0,86 -68,8*
Glihlampe, 250 W (General Electric) 4522 0,36 | -73,7
222-A v Zusammenstonarnleuchte vollst, 0,95%| 467,9*
Warnleuchte (oben an Seltenflosse) 621001-0103 | 0,18 | 617,2
Blinkgeber-Stromversorgungsgerdt (in Seitenflosse) £594502-0101 | 0,36 | 520,7
Widerstand 0,09 | 528,6
23-h | © Kartenleuchte (am Handrad) 0570074 0,23 54,6
24-h | ¥ | Kartenleuchte (an Tirpfosten) 0700149 014 | 81,3
250 | © Einstiegleuchten (2 Stck) 0521101 0,23 | 154,9
226-h | © Warnleuchten (Strobe Lights), an Fligelspitze 0501027 1,54% [ 110,0%
Stromversorgungsgerat im Fliigel eingebaut (662007-0101 | 1,04 [ 119 4
(1 je Fliigel)
Warnleuchte (Strobe ngh{) an Fligelspitze (2 Stck) (0622006 0,09 | 110,5
230-A | © UlschnellablaBventil (D1fferenzvert) 1701015 Vernachlissigbar
231-h | © AnlaBeinspritzanlage, fir 3 Zylinder (Differenzwert) 1756003 0,23 | -30,5
22-h | o Flugstundenzihler 0501013 0,36 31,2
23-A | @ Verzurringe 0500042 0,45 | 203,2
Bh-h | @ HeiBringe, Flugzeug 0541115 0,50 [ 124,7
2240-A | @ Ledersitz (Differenzwert) CES-1151 0,91 | 157,5
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Lfd.Nr, |Status Bezugs-  |Gewicht|Hebelarm
Benennung .
1 2 zeichnung kp cn
241-A 9 Kinderklappsitz, vollst, 0501009 3,81%| 256.8*
Sitz 0515002 3,04 | 256,0
Bauchgurt S1746-5 0,36 | 256,0
w2-h | p Ablagefach (nicht verwendbar, wenn jemand den Kinder- 0500230 0,45 | 261,6
sitz einnimmt)
243-A v Schutzstreifen fiir Hohenflosse 0500041 0,68 | 523,2
24k-A (Y Notventil fiir statischen Druck 05010171 0,09 39,4
245-A e FuBraste und Handgriff, Betankung 0513415-1 0,64 49,0
246-A %) Tragbahreneinrichtung (im Karton verpeckt) 0700164 Differenzwert
von tatsdchli-
chen Einbauge-
wicht und He-
belarn benutzen,
w-h | V| Sonnenblenden (2) 0500040 0,i1 | 8,3
250-A v Schleppstange (verstaut) 0501019 0,73 | 241,3
251-A | ¢ | Unterdruckanlage 0513407 2,85 | -1,0
252-A 0 Beliiftungssysten, hinterer Sitz 0700322 0,77 | 129,3
253-A ) Riistsatz fiir Winterbetrieb (Triebwerk) 0501008 0,36*| -57,1*
Vorderes Blech, Hebelarm fiir den eingebauten Zustand  |0552132 0,14 | -81,3
angegeben
254-A [ Klappfenster, rechts (Austauschteil) 0511803 0,0 --
255-A 0 Querlagev)'egelanlage (vollstandige Anlage siehe 1fd,Nr. 0500415 2,09 96,5
403-A
256-A | € Deckenfenster (Differenzwert) 0511800 0,41 | 12,7
400-A v Primirgeritesatz bestehend aus: 0501024 2,09% 7,0%
201-A Borduhr, elektrisch 6564508-0101| 0,18 YR
210-A AuBenluftthermometer 06685070101 0,05 12,6
220-h Variometer 0661080-0101 | 0,45 31,8
221-A Lande- und Rollscheinwerfer, in Triebwerk- 0501016 0,86 | -68,8
verkleidung
223-A Kartenleuchte, am Tirpfosten 0700149 0,14 83,1
247-A Sonnenblenden (2 Stck) 0500040 0,41 83,3
403-A 0 Querlageregelanlage, bestehend aus: 0500415 bTox | 43,6%
025-0 Kurvenkoordinator (Austauschgerit) 0500415 0,18 36,8
251-A Unterdruckanlage 0513407 2,45 41,0
255-A Bauteile der Querlageregelanlage 0500415 2,09 96,5
500-A [ Nav-0-Matic 300 (mit 1fd,Nr.214-A) 0511251 9,93%| 62,5%
Bediengerat-Verstirker 0511251 0,68 40,4
Kreiselgerate (1fd.Nr,214-A) 0511251 2,1 3/
Omni-Koppler 0511251 0,36 15,0
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Lfd-Nr, [Status Benennung Bgzugs- Gewicht|Hebelarm
1 ? zeichnung kp cn
Kurvenkoordinator (1fd.Nr.025-0-1) (Differenzwert) |0s11251 0,27 29,17
Unterdruckanlage (1fd.Nr.251-A) 0511251 2,45 -1,0
Im Fligel eingebaute Teile:
Stellmotor 0511251 1.50 | 175,0
Verschiedene Teile 0511251 1,59 153,17
510-A X Elektronische Ausriistungsteile A fiir Navigations- 0570400-129 2,85%| 148,3%
und Sprechfunk
520-A Antenne und Kabel,VHF -Sprechfunk, links 0570400-624 0,36 | 120,7
521-A Antenne und Kabel, VOR-Navigationsfunk 0570400-605 0,68 | 437,9
524-A NF-AnschluBkasten mit Relais 0570400-736 0,18 29,2
525-h Kopfhdrer, vollst, 0570400-704 0,09 40,4
526-A Handmikrophon, vollst, 0570400-713 0,14 43,7
530-A Kabinenlautsprecheranlage 0570400740 0,50 96,3
Schutzschal ter, 10 A $-1360-10 0,0 | 41,9
) Funkgerdte-Kihlanlage 0570400 0,09 20,3
511-A | @ Elektronische Ausriistungsteile B fiir rechte VHF- 0570400-128 0,36*| 120,7*
Antennenanlage
Antenne 0598501-0103 | 0,18 | 158,8
512-h | @ Elektronische Ausriistungsteile C fiir ADF-Antennen 0570400-54 0,50% 48,8*
Kabel fiir Rahmenantenne 300 ADF 33627 0,27 50,8
Kabel, vollst., fiir Hilfsantenne 300 ADF 207000-256 0,09 63,5
513-A fa} Elektronische Ausriistungsteile D im Fliigel fiir Nav-0-  [1200166-4 0,54 | 172,7
Matic
520-A Ve Antenne und Kabel, VHF-Sprechfunk, links 0570400-624 0,36*| 120,7*
Antenne €598501-0103 | 0,18 | 158,8
521-h ¢ Antenne und Kabel, VOR-Navigationsfunk 0570400-605 0,68 | 437,9
522-A ) Antennenkoppler und -kabel, VOR (S-2086-1) 0570400-621 0,09 12,7
523-h 4 NF-Trennverstarker (KA-25C) 0570400-720 0,68 22,9
524-A ' NF-AnschluBkasten mit Relais 0570400-736 0,18 29,2
525-A Kopfhérer (C596501-0104) 0570600-704 | 0,09 | 40,4
526-A v Handnikrophon 0570400-713 0,14 43,7
521-h | e Galgenmikrophon, am Tirpfosten 0570400-743 0,45 81,3
528-0 | @ Funkgerdte-Kiihlanlage (jedes Gerdt) 0570400 0,09 21,8
529-h | @ Funkgerite-Wahlschal ter 0570400 0,23 40,6
530-A | ¢ Kabinenlautsprecheranlage (C596504-0201) 0570400-740 0,50 96,3
Anmerkungen: 1, Lfd.523-A (NF-Trennverstirker KA-25C)
ist fiir alle aus mehreren Funkgerdten
bestehenden Anlagen erforderlich, in
die kein VHF- oder HF-Gerdt von Cessna
eingebaut ist,
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Lfd.Nr, |Status . Benenn Bezugs-  |Gewicht
1 2 2 enannung zeichnung kp

Hebelarm
cn

2, Alle am Instrumentenbrett einge-
bauten Sender erfordern die 1fd.Nr,
529-A (Funkgerate-Kihlanlage)

VP Beckker NE 006 /3§
A | nF-NAv Beciker ne 2028
Nl ADE T 44 Cg

D







Air Allgdu Technik GmbH Ausgabestand: 12.11.2017

DE.145.0083 Formblatt-Nr. 04
Wagebericht

Muster: ] Cessna F172M Kennzeichen: D-EDEU Auftrag-Nr.: 18-1034

Baujahr: 1973 Werk-Nr.: F172-0958

Daten nach Kennblatt bzw. Flughandbuch Grund der Wagung: - Zeitablauf -

Bezugspunkt BP

Bezugsebene BE  Vorderseite Brandspannt

Bezugslinie horiz. BL Nivellierschrauben auf der linken Rumpfseite hinterer Bereich

BE
Lufttlichtigk.-Gruppe Hochstmasse Schwerpunktlagen bei Flugmasse bei Flugmasse
kg cm kg o T
Normalflugzeug (N) 1043 97,8 120,1 1043 ._xz.f‘“ 61
X6
Nutzflugzeug ) 910 90,2 120,1 907

Ausriistungsliste Stand vom:

G1 X1 +G2- X2

G=G +G2 X6 =
G
Wigung und Schwerpunktiage bei Leermasse : , e
Wagung: Auflage Brutto-Masse Tara-Masse | Netto-Masse Hebelarm Moment
Dim. kg cm cmkg
links G1l 2495 0 249,5 X1 148 36926
rechts Gir 252,5 0 2525 X1 148 37370
vorn/hinten G2 172 0 172 X2 -18 -3096
Summe A 674 71200
Abziige: Ausfliegbarer Kraftstoff
Dichte Dim.
Rumpfbehélter 1
Rumpfbehalter 2
Fligelbehalter 1 Leer
Fligelbehalter 2 Leer
Flugelbehalter 3
Flugelbehélter 4
SummeB [ ] [ ]
(Dimensionen siehe Flughandbuch)
Wagung (Summe A) 674 71200
Abzige (SummeB) [ ] 1
Leermasse
674 105,6 71200
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Verédnderliche Lasten

| Masse Hebelarm Moment
Kraftstoff ~ ~ Dichte Dim. |
[
Rumpfbehélter 1 i
1
Rumpfoehslter 2 5
T
Flugelbehilter 1 |
T
Flugelbehalter 2
Flugelbehélter 3
Flugelbehélter 4
Sitzplatze:
Flugzeugfihrer {
|
Gepéck
Ersatzausriistung
Schwerpunktlagen bei Flugmasse (mdgliche vordere und hintere Lage Xy und X)
Beladung Leermasse 674
Gewichtstrimmung Einbauort
Hochstzuldssige Zuladung Lufttiichtigk.-Gruppe | Normalflugzeug | Nutzflugzeug
Hoéchstmasse 1043 907
- Leermasse 674 674
héchstzul. Zuladung kg 369 233
Dim.

zusatzliche Angaben fir Flughandbuch und Hinweisschilder:

Daten fiir den Eintrag ins Flughandbuch

Leermasse Leermasse-Moment
674 71200
Dim. Dim.
Flughafen Memmingen
Juschke / Kubler Joppich 23.03.2018
gesehen: Prifleiter Ort und Datum Priferstempel
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