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ABSCHNITTI

ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliegende Handbuch enthiilt auller den Gebrauchsanweisungen auch
pine Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inmpektionen sowie

die Leistungsdaten des Baumusters Reims/Cesena F 172.

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkeitazeugnis
(2) Eintragungsachein

{3) Funkanlagenzulassung
() Bordblicher

(5) Flughandbuch

()} Prlfliste des Piloken

ERKENNUNGSSCHILD UND FARBCODESCHILD

Ein Erkennungssachild, aufl dem der Buchstabe D und das Eintragungssei-
chen sowie Muster und Werknummer des lLuftfamhrzeugs angegeben asind, be-

findet sich mm unteren Teil des linken vorderen Tilrpfostens.

Ein Farbeodeschild enthilt einen Code flir den Farbton der Kabinen-
auskleidung und der Aufenlackierung des Flugzeugs. Der Code kann in
Verbindung mit dem einschligigen Teilekatalop benutzt werden, wenn An-
gaben liber Lackierung und Kabinenanuskleidung bendtigt werden. Dieses
S5child befindet sich unmittelbar Uber dem Erkennungsschild am linken

vorderen Tlrpfosten.
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

CESAMTABMESSUNGEN

Spannweite: 11,0 m

Maximale lLiinge: 8,20 m

Maximale HShe: 2,68 m

TRAGWERK

Fliigelprofil: NACA 2h12

Fliigel fliche: 16,17 me :
V-S5tellung: 190

Einstellwinkel, Fliigelwurszel: +1930"
Flilgelapitze: =-1930"
QUERRUDER
Fliche: 1,70 me
Ausschlag, nach oben: 200 419
nach unten: 159 419
FLUGELKLAFPEN
Art der Betitigungi: Elektrisch lber Seilziige

Fliche: 1ﬂ?? me
Ausschlag: 0° bis 409 +29

HOHENFLOSSE UND HOHENRUDER

Floasenfliche: 1,87 me

Einstellwinkel: =TOE0"

Ruderfliiche: 1,50 m<e L

Ausschlag, nach oben: 280 +1§ nach unten: 23 +1u
o, =0

HOHENRUDERTRIMMEKLAPPE

Ausschlag, uach oben: 289 +1° nach untens 13° +1°

=1 -0°
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SEITENFLOSSE UND SEITTENRUDER

Flosgenfliche: 1,04 me
Ruderfléche: 0,67 me
Ausechlag, nach links: 17044 410

nach rechte: 1?;]1._]'.. + 40 penkrecht zur Drehachse

FAHRWERK
Typ: Dreibeinfahrwerk
Federbein, Bugfahrwerk: 01 - Luft

Hauptfahrwerk: FRohrfeder
Spurwelte: 2,53 m
Abstand zwischen Hauptfahrwerkriidern und Bugfahrwerkrad: 1,64 m
Bugradreifen und Druck: 5.00-5, 31 pei (2,180 kp/enme)
Hauptradreifen und Druck: 6.00-56, 29 psi (2,039 xp/foms)
Bugfahrwerkfederbeindruck: 45 pei (3,764 kp/om@)

TRIEBWERKANLAGE

Triebwerk: Lycoming 0-320-E20 150 HP
Kraftstoff: 80/87 Oktan mindestens
B1: SAE 50 iiber 15 °C
SAE 10W30 cder SAE30 zwischen =20 °C und +20 °C
SAE 10W30 oder SAEZ20 unter -10 ©C
Vergaservorwirmung: Handbedienung

PROFPELLER
Nummer: 16160/CTM7553
Typ: feste Steigung

Durchmesssr: 1,97 m

KABINE

Anzahl der Sitze: 4 + 1 Kindersite als Sondersusriistung
Tiiren: z
Gepick: sk kp
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SCHEMA DER KRAFTSTOFFANLAGE
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KRAFTSTOFFANLAGE

Uer Kraftatoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugefiihrt, von denen
sich je einer in jedem Fligel befindet. Bei auf Stellung BEIDE
stehendem Tenkwahlventil betrigt der bei allen Flugbedingungen aus-
fliegbare Kraftastoff fir Standardtanks insgesamt 38 U5 gal (144 1) und
fiir die ale Sonderausriistung vorzusehenden Langstrecken-Kraftstofftanks
inegesamt LB U5 gal (182 1).

Der Kraftetoff fliellt dem Tankwshlventil aus jedem Tank durch Schwer-
kraft zu. Je nach Stellung des Wahlventils wird dem Vergaser iiber ein
Kraftstoffsieb Kraftstof{f aus dem linken, rechten oder aus beiden Tanks
zuge filhrt.

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

Anmerking
Bei niedrigem Kraftstoffstand (Tankinhalt

1/8 oder weniger) sollte lingerer steiler
Sinkflug (1500 ft oder mehr) mit Teillei-
stung, voll ausgefahrenen Fliigelklappen und
einer Fluggeschwindigkeit von B0 mph oder
dariiber vermieden werden, da sonst die Mog-
lichkeit besteht,dalR die Ausliisse der Kraft-
stofftanks unbedeckt sind und so die Kraft-
stoffzufuhr zum Triebwerk voribergehend aus-
fdllt. Fellt die Kraftstoffzufuhr aus, so
sollte ein Anheben des Buges in Horizontal-
fluglage die Triebwerksleistung innerhalb
von 20 Bekunden wiederherstellen.
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Eraftstof{vorrat
Auufiiugharer :
Tanks Kraftetoff, nlle E;ii:.;:i;tizg;f Gesamtinhalt
Flugbedinpunren ;
2 Standard-Tanks: 38 US gal s U8 gal k2 U5 gal
e 21 US gal = 79,5 1 = 144 1 = 45 1 = 159 1
2 Langstrocken-Tanks 48 US gal 4 US gal 52 US gal
(Sond.): = 182 1 =15 1 = 197 1
Je 26 US gal = 98,5 1
Abb, =4
Anmerkung

Wenn das Taenkwahlyventil im Relseflug auf Stel-
lung BETDE steht, kann die Kraftstoffentnahme
at=s den Tanks ungleichmifig sein, sofern nicht
die Fliigel genau waagerecht gehalten werden. Die
daraus resultierende Querlastigkeit kann allmiih-
1ich beseitipgt werden, indem man das Wahlventil
auf den Tank im "hingenden" Flilgel schaltet.

Angaben liber die Wartung der Kraftstoffanlage sind in Abschnitt VI
unter "Wortungearbeiten" =u finden.

AnmerKung

Es int nieht angebracht, die =zum Leerflisgen
eines Tanks erforderliche Seit zu bestimmen und
nach dem Umschslten auf den anderen Tank diesel-
be Flugzeit fiir den restlichen Kraftstoff zu er-
warton. Die Hohlriiume in tbeiden Kraftstofftanks
sind niimlich durch eine Entliiftungsleitung (Abb.
1-3) miteinander verbunden und es ist daher an-
zunehmen, dal etwas Kraftstoff wvom dem einen
Tank in den mnderen liberlBuft, wenn die Tanks
nahezu voll sind und die Fliigel nicht wemagerecht

liesgen.

LANGSTHECKEN-KRAFTSTOFFTANKS (SONDERAUSRUSBTUNG)

Zur Erhiéhung der Flugdsuer und Reichweite sind Sonderfliigel mit prifle-
ren Eraftstofftanks erhiiltlich, die gegen die Standprdfligel und
~tanks asusgetauscht werden kifnnen. Beli Einbau der Langstrecken-Eraft-
stol ftanks betriigt die bei allen Flugbedingungen ausfliegbare Kraft-
stoffmenge insgesamt 48 US gal (1B2 1).
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ELEKTRISCHE ANLAGE

bie elektrische Energie fiir das 14%-V-Gleichstromnetz wird durch einen
triebwerkseitig angetriebenen Wechselstromgenerator erzeugt (siehe
Abb.1-5). Links vor desm Brandschott ist eine 12-V-Batterlie eingebaut.
Die Stromveraorgung aller slekxtriachen Stromkreise srfolgt liber eine
getellte Stromschiene, wobel die elektronischen Anlagen an eine HElfte
der Schiens und die allgemeinen elektrischen Anlagen an die andare
HElfte angeachlossen mind. Beide HHlften der Schiene stehen stindipg
unter Spannung, es seil denn, daf eine Fremdstromguelle angeschlossen
oder der Ziind/Anlasser-Schalter elngeschaltet ist; in den beiden letz-
teren Fiillsn spricht ein Schaltschlitz automatisch an und 6ffnet aso den
Stromkreis zur Elektronikachiene. Durch dieses Abachalten der elektro-
aischen Stromkreise wird verhiadert; daB die Transistoren in den Elek-
tronikgeriiten durch Stofispannungen beachiidigt werden.

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter i1st ein sweitedliger Wipp-

schalter, der in der oberen Stellung BEIN eingeschaltet und in der
unteren Stellung AUS susgeschaltet ist. Die rechte, mit "BAT" be-
schriftete Hilfte des Wippschalters dient zum Fin- und Ausschalten der
gesamten Stromversorgung des Bordnetzes, die linke, wit "ALT" beachrif-
tete HE1fte zum Ein- und Ausschslten des Wechselstromgenerators.

Hormalerweis=z sollten beide HElften des Schalters gleichzeitig einge-
schaltet werden; bel Gerlitepriifungen am Boden kann jedoch die mit “'BATY
beschriftete Hilfte des Schalters auch allein auf EIN gestellt werden.
In der Stellung AUS der Schalterhiilfte "ALT" igt der Wechselstrom-
generator vom Bordnetz getrennt. In diesem Fall raht die geaamte elek-
trische Belastung auf der Batterle. Bei lingerem Betrieb mit dem
Schalter des Wecheelatromgenerators in Stellung AUS wird der Batterie-
strom soweit verringert, daf das Batterieschiitz ©ffnet, der Strom wvon
der Generatorfeldwicklung wepgenommen und ein Wiedereinschalten des
Generatore verhindert wird.

AMPEREMETER

Das Amperemeter zeigt den Stromflufl vonm Wechseletromgenerstor zur Bat-
terie oder von der Batterie zum Bordnetz in Ampere an. Hel laufendem
Triebwark und eingeschaltetem Hauptschalter zeigt das Amperemeter die
Griifa des ladeatromesa fiir die Batterie an. Falls der Generator ausge-
fallen ist oder die elektrische Belastung die Ausgangsleistung dep Ge-
nerators iibersteigt, reigt das Amperemeter die Stromentnahme aus der
Ratdardn an.
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RERSPANNUNGSWARNGEBER 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 01-
temperatur- und Uldruckmessers.

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

Der Uberspannungswarngeber kann dadurch surlickgestellt, 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 soc bald wie miglich beendet werden.

Eine Priifung der Uberspannungswarnleuchte kann durch kurzzeitiges Aus-
sehalten der mit "ALT" beschrifteten Hilfte des Hauptschalters erfol-
gen, wihrend man die Schalterhlilfte "BAT" eingeschaltet luagt.

SICHERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER

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

Venn mehrers Funkgerlite eingebasut sind, wird das Senderrelais (ein Teil
der Funksnlage) durch den mit "NAV LT" beschrifteten Schutzschalter der
Positionsleuchten geschiitzt. Es darf nicht vergessen werden, dafl eine
Stirung in der Navigationsleuchtenanlage den Schutzachalter ffnet und
damit die Leuchten und das Senderrelais unwirkesam macht. In diesem
Falle ist der Schalter der Positionsleuchten auszuschalten und der
Schutzschalter einsudriicken. Damit wird das Senderrelais wisder wirksanm
und der Sender kann wieder benutzt werden. Den Schalter der Positions=-
leuchten nicht wieder einschalten, bis die Stirung behoben ist.
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BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und lber dem Seitenruder befinden sich die libli-
chen Fositionmleuchten. Zur Sonderausriistung gehtiren ein Landescheln-
werfer in der Triebwerkfrontverkleidung, j¢ eine Warnleuchte (Strobe
Light) an jeder Fliigelspitze und je eine Einstiegleuchte unter jedem
Fliigel direkt aulerhalb der Kabinentir. Eine Zusammenstolwarnleuchte
cben suf der Seitenflosse iet Bestandteil der Mindestsusriistung. Die
Einstiegleuchten werden mit dem Deckenleuchtenschalter auf der Decken-
konsole ein- und ausgeschaltet.
Mle anderen AuBenleuchten werden liber Wippschalter auf der linken
Schalttafel bedient. Die Schalter sind in der oberen Stellung ein-
und in der unteren Stellung susgeschaltet.

Wichtiger Hinweis

EEEE= e

Die ZusammenstofBwarnleuchts sollte nicht
benutzt werden, wenn (unbeabsichtigt)
durch Wolken geflogen wird. llas von Was-
sertropfen oder Teilchen in der Atmosphii-
re reflektierte Warnlicht kanu besonders
bei Nacht Schwindelgefilhl und Verlust der
Orientierung verursachen.

Wichtiger Hinu;ig

EEr e -

Die beiden lichtstarken Warnleuchten an
den Fliigelspitzen (Strobe Lights) erhShen
den Kollisionsschutz. Sie sollten jedoch
beim Rollen in der Nihe anderer Flugzeuge
oder beim Durchfliegen von Wolken, Nebel
oder Dunst ausgeschaltet werden.
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INRENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts erfolgt durch rotes Flutlicht
im vorderen Teil der Deckenkonsole. Der Magnetkompall und die Funkge- °
rite werden durch eingebaute Leuchten beleuchtet. Die Bedienung die-
ser Leuchten erfolgt durch einen Doppelrheostaten an der linken
Schalttafel, Der innere, mit "PANEL" beachriftete Knopf betéitigt die
Instrumentenbrett- und Kompalbeleuchtung, der Huflere, mit "RADIOY ge-

kennzeichnete Knopf die Funkgeritebeleuchtung.

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 Filoten kann als Sonderausriietung
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 Lichtstirke 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
weille Lampen und kann vom Piloten so verstellt werden, dal jeder ge-
wiinschte Bereich beleuchtet wird. Ein Schalter am linken vorderen Tiir-
pfosten ist mit "RED", "OFF" und"WHITE" (Rot, Aus, WeiP) beschriftet.
Bei Legen des Schalters in die obere Stellung erhidlt man rotes Licht,
in der unteren Stellung normales weifles Licht. Die Mittelstellung des
Schalters ist die Aus-Stellung ("OFF").
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FLUGELKLAPPENANLAGE

Die Fliigelklappen werden elektrisch durch einen im rechten Fliigel
untergebrachten Klappenmotor betédtigt. 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 Flilgelklappen mull 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, daf er in die Mittelstellung (Aus-Stellung) zuriickkehrt.
Das normale villige 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 Bellftung der Kabine ist der Bedienknmopf "CABIN ATR" herauszusiehen.
dur Erhthung der Ksbinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag ist der
Bedienknopf "CABIN HT" um etwa 0,5 bis 1,0 em herauszusiehen. Weiteres
Herausziehen des Knopfes erhtht die Heizleistung, die bei voll heraus-
gezogenem Bedienknopf "CABIN HT" und vell singeschobenem Bedienknopf
"CABIN AIR" am groAten ist.

e Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- und Frischluft
erfolgt dabei durch Ausliese an einem Kabinenluftverteiler unmittelbar
vor den Fiilen des Filoten und Copiloten. Der hintere Teil der Kabine
wird durch zwei vom Verteiler ausgehendes Leitungen versorgt, wobel auf
jeder Kabinenseite je eine zu einem AuslaB am vorderen Tiirpfosten in
der NEhe des Fullbodens,K fihrt. Warmluft zur Entelsung der VWindehitz-
acheibe wird ebenfalls durch sine vom Kabinenluftverteiler aumgehen-

de Leitung zugefiihrt.

Getrennt einstellbare Luftdiisen liefern zusiitzlich FPrischluft, wobei
eine Luftdiise in jeder oberen Ecke der Windschutzscheibe den Piloten
und Copiloten mit Frischluft versergt und zwel weitere Luftdisen (Son-
derausriisturg) in der hinteren Kabinendecke die Fluggliste auf den Riick-

sitzen.

SCHULTERGURTE

Schultergurte sind als Stsndardausriistung fir den Piloten und den Front-
sitz-Fluggast und als Sonderausriistung fiir die Fluggiste muf den Riick-
sltmen vorgesshon.

Jeder Frontsitz-Schultergurt wird am hinteren Tirpfosten etwas oberhalb
des Fensters befestigt und Uber der Kabinentlir verastaut. Der verstaute
Schultergurt wird von zwei Halteklemmen lUber der Tiir und am vorderen
Tirpfosten gehalten.
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Zum Verstauen des Schultergurtes ist dieser hinter beide Halteklemmen
zu1 stesken und das lose Ende des Gurtes hinter der Halteklemme iiber der
Tiir zu sichern. Die zur Sonderausriistung gehtrenden 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 Hiicksitze ist zuerst der
Sitzgurt zu schlieBen und sinzustellen. Dann den Schultergurt aus den
Halteklemmen nehmen und seine LHnge durch gleichzeitiges Ziehen am
Gurtende und am schmalen Ausliésegurt wie erforderlich einstellen. Nun
den Metallknopf am Ende des Schultergurts in den Aufnahmeschlitz neben
dem Sitzgurtschlof fest einsetzen und dann die Linge des Ourtes durch
Herunterziehen des freien Schultergurtendes anpassen. Ein richtig ange-
palter Schultergurt erlautt es zwar dem Insassen, sich so welt vorzu-
beugen, daf er vollkommen aufrecht sitzt, doch sitzt er trotzdem straff
genug, um eine zu starke Vorwlrtsbewsgung und damit edin Aufprallen auf
Gegenatinde bel einer pliétzlichen Fahrtverminderung zu verhindern.
Auferdem muB sich der Pilot so frei bowegen kinnen, dafl er alle Bedien-
organe leicht erreichen kann.

Zum Lisen und Entfernen des Schultergurtes ist der schmale AuslGsegurt
hochzuziehen und dann der Schultergurtzapfen aus dem Schlitz im Sitz-
gurtechlof auszuriicken. In einem Notfall kann man sich vom Schultergurt
dadurch befreien, daB zunichst der Sitzgurt gelist und dann der Schul-
tergurt am Auslosegurt liber den Kopf gezogen wird.

FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT (SOND.)

Als Ersatz fiir den Standard-Fahrtmesser kann in Thr Flugzeug ein die
wahre Fluggeschwindigkeit anzeigender Fahrtmesser eingebaut werden.
Dieser besitzt einen kalibrierten drshbaren Ring, der in Verbindung mit
der Fahrtmesserskala eine Ehnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt.

Fiir den Erhalt der wahren Fluggeachwindigkeit ist der Ring so zu drehen,
daf die Druckhthe mit der AuBenlufttemperatur in OF libereinstimmt. Dann
die wahre Fluggeschwindigkeit am drehbaren Ring gegeniiber der Fahrtmes-

sernadel ablesen.
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Anmerkung
Die Druckhthe darf nicht mit der angezeigten

Hohe verwechselt werden. Erstere erhilt man
durch Einstellen der barometrischen Skala

am Hohenmesser auf "29.92" (1013 mb) und
Ablesen der Driickhthe am Hhenmesser. Nach
dem Ablesen der Driickhthe darf nicht ver-
gassen werden, die Skals des Hohenmessers
wieder auf den urspriinglichen barometrischen
Einstellwert zuriickzustellen.

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER ( SOND . )

Um Vereisungebedingungen am Vergaser leichter feststellen zu kiinnen,
kann ein Vergaser-Lufttemperaturmesser in Ihr Flugzeug eingebaut wer-
den. Der Temperaturmesser ist zwischen -15 OC und 45 9C 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 auferhald des gelben Bogens zu halten).

Sichtbare Feuchtigkeit oder hohe Luftfeuchtigkeit ktnnen, besonders im
Leerlauf oder bei geringer Leistung, zu Eisbildung im Vergaser fiihren.
Unter Reiseflugbedingungen geht die Eisbildung flir gewihnlich nur
langsam vor sich, so dall man geniligend Zeit hat, den auf das Eis szuriick-
zufiihrenden Drehzahlabfall zu erkennen. Beim Start kommt eine Vereisung
des Vergasers nur selten vor, da bei Vellgas die Gefahr einer Verstop-
fung des Vergasers infolge Eisansatzes weniger groB ist.

Bewegt sich der Zeiger des Vergaser-Lufttemperaturmessers unter Bedin-
gungen méglicher Vergaservereisung in den Bereich des gelben Bogens



Flughandbuch
Heima/Cagnnn ¥ 172 N
Seite: 1-18
Ausgnbe: 1

oder fEllt die Drehzahl des Triebwerkz aus unerklirlichen Grinden ab,
g0 ist die Vergaservorwirmung voll einzuschalten. Nach Wiedererreichen
der urspriinglichen Drehzahl (Vergaservorwiirmung ausgeschaltet) ist
durch entsprechendes Ausprobieren zu bestimmen, wie stark die Verga-
servorwiarmung mindestens sein muB, um vereisungsfreien Betrieb zu er-
zielen.
Anmerkung

Die Vergaservorwirmung sollte wihrend des

Starts nur benutzt werden, wenn dies fiir

eine gleichmiflige und stofifreie Erhthung

der Triebwerkdrehzhal unbedingt erforder-

lich ist (normalerweise nur bei Tempera-

turen unter dem Gefrierpunkt).

RUSTSATZ FUR KRAFTSTOFFSCHNELLABLASSVENTILE
(SOND.)

dwel Kraftetofftankachnellablabventile und ein Kraftastoffprobenahme-
becher eind als Riistsatz lieferbar. Mit diesem ist es miiglich, thglich
eine Kraftstoffprobe aus den Haupttanks =u entnehmen und diese auf Vor-
handerseln von Wasser und Sinkstoffen zu priifen. DUie Ventile ersetzen
die Fligeltank-Ablalstopfen an der Unterseite des Fliigels. Der Kraft-
stoffprobvenahmebecher, 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 fliefit Kraftstoff hinein und ermiglicht
50 die Sichtpriifung des EKraftstoffs aufl seine Reinheit. Bas Ventil

achliellt sich wleder, wenn der Frobenahmebecher abgenommen wird.
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OLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRUSTUNG)

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

lung zu schnappen und der AblaBschlauch zu entfernen.



Kapitel 2

- Betriebsgrenzen -
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ABSCHNITT I

BETRIEBSGRENZEN

Die hier angegebenen Betriebsgrenzen sind dem Flight Menual Reims/Cessna

F 172 M entnonamen.

£y

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN(IAS]

kn

Vne {zullssige Hichetgeschwindigkeit) . 159

Vno {(h¥chetzulbissige Reisegeschvindigkeit) © 128

Vfe (hchstzulligsipge Geschwindigkeit beil ausgelahrenen 5 A

Klappenl . % 85

¥Yp (HManbvergeschwindigkeit) 97

i
UBERZIERGESCHWINDIGKEITEN - TRIEBWEEK IM LEERLAUF

Fluggewicht 1043 kp, kn

Querneigungavinksl 0° (CAB) -

Fligelklappen eingelahren . L e
Fligelklappen 20° *. b5
Fligelklappen uo® 43

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND

Héchgtzuldasiger direkter Seitenwind beim Start: 20 kn -
Hichatzuldssiger direkter Seitenwind bei Landung: 15 kn
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Hoter Strich: 158kn
Qelber Bogem! 126 bis 158 kn
(Yoraichtsbereich)
@rioer Bogen: 53bis126kn
(normaler Batrisbsbereich)
WeiBer Bogen: 47 bis87kn
(Betriebabersich "Landeklappen ausgefahrsa")
terzlebwarnhornt
Einstellung: 5 bis 10 kn

FLUGLASTVIELFACHE BEI MAXIMALEM FLUGGEWIGHT

Alg Narmalflugeaug! 1063 kp
Fllgelklappen eingefahren . « « = + & & & e a s 43,8 -1,52
Flipelklappen ausgefahren « « + w o ¢ = 2 = » ¢ +3,0

Alg Nuteflugzeug! 910 kp
Fllgelklappen eingefahran « « « « « « & + ¢ = » +h 4 -1,76
FlUgelklappen ausgefahran « » & = + + o+ » o« 3,0

HOCHSTZULASSIGES START— UND LANDEGEWICHT

Als Hﬁrnulilug::ug:'
Start- und Landegewicht SO S R -

Als Nutzflugzeug!

i stlrt— un-ﬁ l-l.hdlgﬂ'ﬂ'iﬁht $ ® ®m @m O m R E W OB W B g1ﬂ ll'p
SCHWERPUNKTLAGE
Hivelliermittel: Am oberen TUrrahmso

Schwerpunktbezug: Vordermelts des Erandachotts

Schwerpunktgrenzlagen:
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Als Hormalflugzeug

Vordere Grenzlage Hintere Grenzlage
40,98 m bei 1043 kp +1,20 m bei 1043 kp
+0,89 m bei 8B5 kp oder weniger

oder weniger

Als Nutzflugzeug

Verdere Grenzlage Hinters OGrenzlage
+0,90 m bei 910 kp +1,03 m bel 910 kp
+0,89 m bei 885 kp oder weniger

oder weniger

BELADUNGSGRENZEN

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

Kindersitz (Sond.): 5h kp

Maximales Gepickgewlcht: 54 kp

ZULASSIGE FLUGMANOVER — ALS NUTZFLUGZEUG

Dieses Flugzeug ist nicht fir den reinen Kunstflug ausgelegt. Fiir den
Erwerb verschiedener Zeugnisse und Berechtigungen wie etwa als Berufs-
pilot, Filot mit IFR-Flugberechtigung und Fluglehrer sind jedoch be-
stimmte Flugmantver erforderlich. Alle diese ManBiver diirfen mit die-
sem Flugzeug ausgefilhrt werden, wenn es als Nutzflugzeug elngesetzt
wird.

Beim Einsatz als Nutzflugzeug diirfen der Gepiickraum und der Ricksitz
nicht belegt sein., Zulissig sind nur die nachstehend genannteu Kunat-
flugman@iver:
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Mantver Hochstzuliissige Geschwindigkeit
bei Einleitung des Mantvers®

Chandelle 120 mph

Lazmy Eight 120 mph

Steilkurve 112 mph

Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen

Yberziehen (ausgenommen Hochreifien) Langsam Fahrt wegnehmen

* Abruptes Betlitigen der Steuerorgane ist bei Geachwindig-

teiten Hber 312 mph verboten.

Kunstflugmaniver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, dlirfen
nicht ausgefiihrt werden. Bei der Ausfiihrung von Flugmantvern mufl man
sich stete vor Augen halten, dal ja das Flugzeug stromlinienftrmig ge-
baut ist und bei kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine ent-
sprechende Kontrolle der Geschwindigkeit ist daher beil allen Flugmant-
vern unerlidfilich, und eine zu hohe Geschwindigkeit, die wiederum ilber-
hihte Belamtungen mit sich bringen kann, ist unter allen Umstdinden
sorgfiltig zu vermeiden. AuRerdem diirfen bei allen Flugmantvern keine
abrupten Betdtigungen der Steuercorgane vorgenommen werden.

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

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

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND

Hochstzullisaiger direkter Seitenwind beim Start: 20 kn
Hichstzullissiper direkter Seitenwind bei Landung: 1> kn
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MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

VLT EHFERATURHESSER

IIﬂrmﬂl'E'].' EﬂtriEhEhﬂrEiﬂh & & W B Om B W W W B ® @® ® W » = ﬂrﬁnﬂr EEEEII

Hichatzullisaige Temperatur « « + « « « « 245 % (118 "c) (roter Strich)

VLORUCKMESSER

Leerlaufmindestdruck « « « « « + « « « 25 pai (1,725 b) (roter Strich)
Normaler Betriebsbereich . 60...90 pei (4,134...6,201 b} (griner Bogen)
Hichstzullispiger Druck « « » = « « « 100 pmi (6,890 b)(roter Strich)
KRAFTETOFFVORRAT SANZEIGER

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

DREHZAHLMESSER

Hormnler Betriebsbereich:
in Meereshiihe 2200...2500 U/min (innerer griiner Bogen)
in 5000 ft 2200, ..2600 U/min (mittlerer griner Bogen)
in 10000 ft 2200...2700 U/min  (dulerer griiner Bogen)

Hichstzullissige Drehzahl « « « +» o « « o « 2700 U/min (roter Strich)

VERGASERLUFTTEMPERATURMESSER (SOND.)

Vereisungsbereich =15 9C...+5 °C (gelber Bogen)

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Dag Fliegen bei Vereisungsbedingungen ist strengstens verboten.
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BELADUNG UND SCHWERPUNKT

Siehe Abschmitt VI.

HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen sind aus susammengefaliten oder einzelnen Hin-
welsschildern ersichtlich:

{1) 1Im vollen Blickfeld des Piloten:

lHeses Flugzeug mufl innerhalb der in Form von Hinweisgschildern,
Markierungen und im Flughandbuch angegebenen Betriebsgrenzen be-

triaben warden.

Hichetwerte

Als Normalflugzeug Als Nutzflugreug
Mantvergeschwindigkeit « « 122 mph CAB 122 mph CAS
Flugﬂ'ﬂiﬂ'ht ® ® ® @& @ @ ® o= 8 1ﬂ1+3 kp 910 H.P
Flug-Lastvielfaches » « + + . Klappen eingefahren

+}15 -1,52 i—|1.r+ _-1!1‘?5

Klappen ausgefahren

#3,0 +5,0

Normal- Eunstflug einschlieflich Trudeln nicht erlaubt.
flugroug:

Hutz- Geplickraum und Ricksitz dilrfen nicht belegt sein.
flugzsug:

Zullisgig sind nur die nachstehend genahnten Xunstflupmantver:

Hinohrtzul. Oeachw. Hochptzul. Jesahv.

= Mand

BanSver bei Rinledtung B bel Einleitung

Chandelle 12 aiph Trudeln Langsam Fahrt weg-

Lazy Eight 120 mph nehman

Steilkurve 1492 mph Userzie- Langsam Fshrt weg-
hon (mus- nehmen

genommen Hochreifien)
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Hifhenverlust beim Herausnehmen des Flugzeugre sus dem lberscgenen Flug-
sustand: 180 ft.

Abruptea Betdtigen der Bteuerorgane ist bei Geachwindigheiten iber

112 mph verboten.

Beanden der Trudelbewegung: Scitenruder entgegengenetzt susschlagen,
Hihenruder driicken; Steuerorgane in NHullstellung bringen. Absichtliches
Trudeln bei ausgefshrenen Klappen ist verboten. Unter beksnnten Ver-
elsungabedingungen darf nicht geflogen werden. Dleses Flugzeug ist ab
dem Datum des Original=Lufttiichtigkeitszeugnisses fiir folgende Fllige
zugelassen:

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

(2) Neben dem Tankwahlventil:

Beide Tanks suf f{Ur Start und Landung.

(%) Am Tankwshlventil:

Beide Tanks suf, 38 gal (144 1) in sllen Fluglagen ausfliegbar.
Linker Tank 19 gal (72 1) nur im Horizontalflug ausfliegbar.
Rechter Tank 19 gal (72 1) nur im Horizomtalflug ausfliegbar.
Beide Tanks zu.

(4} Am Flligelklappenstellungsanzeiger:

S8lips béi pusgefahrenen Klappen eind zu vermeiden.

{5) An der Geplickraumtiir:

Hichatzuliissiges Geplckgewicht und/oder Fluggast auf dem Kinder-
sitz S4% kp. Weitere Belsdungsanwelsangen siehe "Oewicht- und
Schwerpunktangaben.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 M

Seite: 2-8
Ausgabe: 1

(6)

(7)

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-
stoffM

Am Oleinfiillstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:
"8 gt = 7,6 1. Nur HD-Ule gemiB Continental-Motors-Spec. MHS-24A

verwenden'.
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- Notverfahren -
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ABSCHNITT Il
E "S-
NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

BEIM START (BEI AUSREICHENDER VERBLEIBENLER STARTBAHNLANGE)
{1) Gasbedienknopf - Leerlauf
(2) Bremeen betdtigen.

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

der Startbahn, um Bremawirkung zu erhthen.
(4) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).

(5) Ziind- und Hauptschalter - AlZ.

NACH DEM ABHEBEN

{1) Gleitgeschwindigkeit - 75 mph

{2} OCemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(3) Tankwahlventil - AUS

(4) Zindschalter - AUS

(5) Hauptschalter auf EIN belassen, damit die Fligelklappen ausge-
fahren werden kinnen.
Wichtiger Hinweis

—F—F = —-%_ 1 : EEEE-=TE==

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

¥all darf versucht werden, zum Landeplatz
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zurlickzukehren, weil die Flughthe kurz nach dem
Start normalerweise fiir eine sichere Rilckkehr

gum Flugplatz nicht ausreicht.

WAHREND DES FLUGES

(1)

(2)
(3)
(4)
(5)

Gleitgeschwindigkeit - 80 mph (optimaler Gleitwinkel bei im Fahri-
wind mitdrehendem Propeller)

Tankwahlventil - BEIDE
Gemischbedienknopf - reich
Gasbedienknopf - 2,5 ¢m offnen

Ziindschalter - EEIDE

L&At man den Propeller nicht mehr vom Fahrtwind mitdrehen, so mull das

Triebwerk mit dem Anlasser durchgedreht werden. Springt das Triebwerk

nicht an, =m0 ist ein hindernisfreies Geliinde zum Landen zu wihlen und

das Triebwerk folgendermaBRen sicher abzustellen:

(1)
(2)
(3)
(&)
(5)

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
Gasbedienknopf - schlieflen

Ziindschalter - AUS.

Tankwahlventil - AUS.

Hauptachalter auf EIN lassen, damit Klappen ausgefahren werden
kénnen.

Anmerkung
Es wird empfohlen, bei Notlandungen auf un-

befestigten Bodenoberf{lichen die Fliigelklap-

pe voll auszufahren.
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BRANDE

THIEBWERKSBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

Unsachgemifies Anlassen, wie 2.B. Fumpen mit dem Gasbedienknopf bei
schwierigem Anlaseen in kaltem Wetter, kann zu Flammenrickschlag
und zu nachfolgender Entziindung veon im Ansaugschacht angesammeltem
Kraftetoff fihren. In einem solchen Fall ist wie folgt =zu verfahren:

(1) Trisbwerk mit dem Anlesser 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 entetandene Schiden
untersuchen.

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

wihrend aufenstehende Helfer Feuerltscher bereit machen.

{4) Wenn alles zum LZschen bereit ist, Anlasserschalter loslassen,
Haupt- und Ziindschalter ausschalten, Tankwahlventil schliefen.

(5) Flammen mit Feuerlischer, Sitzkissen, Wolldecken oder Sand ein-
dimmen. Nach Méglichkeit verstchen, das Vergaserluftfilter zu ent-

fernen, wenn dieses in Flammen steht.

{(6) Griindliche Untersuchung der Brandschiden vornehmen und beschadigte
Teile vor dem nichsten Flug instand setzen oder austauschen.

TRIEBWERKSBRAND IM FLUGE

Obgleich Triebwerksbrinde im Fluge &uflerat selten vorkommen, sollten
folgende MaBnahmen getroffen werden, wenn ein solcher entstehen sollte:

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

(3) Hauptschelter ausschalten.

(4) Gleitflug mit 120 mph einleiten.

(5) Bedienorgane fiir Kabinenheizung und -beliiftung schlielen.
(6) OGeeignetes Feld fiir Notlandung wiihlen.

() Falls der Brand nicht erloschen ist, Gleitgeschwindigkeit erhithen
in dem Bemiihen, eine Geschwindigkeit zu finden, bei der ein

brennbarea Gemisch nicht mehr entsteht.

(B) Notlandung durchfilhren wie im Absatz "Notlandung mit stehendem
Trisbwerk" beschrieben. Nicht wersuchen, das Triebwerk wieder

anzulassen.

KARINENBRAND
(1) Hauptschalter - AUS.

(2) Bedienorgane fiir Kabinenheizung und -belliftung - schliefen {um
Zugluft zu vermeiden).
Anmerkung
HandfeuerlSscher einsetzen, falls ein =sol-
cher zur Verfiigung steht. Kann das Feuer nicht
geltischt werden, ist so bald wie mbglich zu
landen.
¥ightiger Einwels
Nach Benutzung eines Feuerldschers in ge-
schlosgener Kabine wird empfohlen, die Ka-

bine zu be- bzw. entliiften.

FLUGELBRAND

(1) Hauptschalter - AUS.
(2] Beliiftungsergane - schlieBen.
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Anmerkung
Einen Slip durchfiihren, um die Flammen von

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

Fliigelklappen landen.

KABELBRAND IM FLUGE

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist der Geruch brennender oder

schmorender Isolation. Als sofortige Reaktion scllte der Hauptschalter
ausgeschaltet und die Frischluftzufuhr, so weit wie durchfiihrbar, ge-

drosselt werden, um die MSglichkeit eines Dauerbrandes zu verringern.

Kann auf elektrische Energie wihrend des Fluges nicht verzichtet wer-

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

den Weise zu identifizieren, und ihn dann abschalten:

(1)
(2)
(3)

(4)
L5)

(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 Fausen einschalten,

bis der Kurzschlul im Stromkreis gefunden ist.

Sicherstellen, daffi der Brand erloschen ist, bevor die Frischluft-
gufuhr wieder gedffnet wird.
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LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN REIFEN

(1) Man mul darauf gefalt sein, daf das Flugzeug nach der Seite des
platten Reifens ausbricht.

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

Had asufrechterhalten werden.

LANDUNG OHNE HUHENSTEUERUNG

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 Knde-

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, daP das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem
Grunde ist das Hshenruder-Trimmrad beim Abfangen schwanzlastig zu ver-
stellen und die Leistung so einzustellen, dal 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 "Aufenlandung" sollte man das Landegebiet langsam
in micherer Hohe, jedoch tief genug Uberfiegen, um das Gelinde auf Be-
schaffenheit und Hindernisse zu ilibarpriifen. Dabel ist wie folgt zu ver-
fahren:

(1) Gewihltes Gebiet mit 209 Klappeneinstellung und 70 mph Geschwindig-
keit iiberfliegen und dabei des zum Aufsetzen bevorzugte Gebiet fiir
den niichsten Landeanflug becbachten. Daenn, wenn alle Hindernisse
sicher iiberflogen sind, die Flligelklappen wieder einfahren.

(2) Im Rickenwindteil alle Schalter auBer Ziind- und Hauptschalter aus-

schalten.
{(3) Anflug mit 4O°-Klappenstellung bei 70 mph.
() Vor dem Endanflug Kabinentiiren entriegeln.
(5) Vor dem Aufsetzen Ziind- und Hauptschalter auf AUS stellen.

{6) Mit leicht schwanzlastiger Fluglage landen.

NOTLANDURG 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, dafl die Anlafeinspritzpumpe 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 Gelinde
auszuwihlen und wie folgt zu verfahren:
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{1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen (5chnellstopp).
(2) Tankwahlventil auf AUS.

(%) Alle Schalter auller Hauptschalter auf AUS.

(4) Geschwindigkeit 70 bis 80 mph (Klappen eingefahren).

{5) Klappen, so weit wie nitig, innerhaldb der Oleitflugstrecke zum

Landeplatz ausfahren.
(6) Geschwindigkeit 65 bis 75 mph (Klappen susgefahren).
(7) Hauptschalter auf AUS.
(8) Kabinentiren vor dem Endanflug entriegeln.
{a) In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.

(40) Stark bremsen, dabei Hthenruder ganz ziehen.

NOTLANDUNG AUF DEM WASSER

Vorbersiten der Landung auf dem Wasser durch Sicherung oder Abwurf
aller im Geplickraum untergebrachten schweren Gegenstinde und Zusammen-
holen gefalteter Mintel oder Kissen als Gesichtsschutz fiir die Insassen
beim Aufsetzen auf dem Wasser. Notrufe "Mayday" mit Angabe der Fosition
und der Absichten auf Frequenz 121,5 MHz absetzen.

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

(2) Anflug mit 40°-Klappenstellung und ausreichender Triebwerkslei-
stung fir ein %00 ft/mi. Sinken bei 70 mphe.

(%) Kabinentiiren entriegeln.

(4) Gleichmifiges Sinken bis zum Aufsetzen in horizontaler Fluglage
beibehalten. Keinen Abfangvorgang versuchen, da es schwierig ist,
disg Hihe des Flugzeugs iiber Wasser zu schitzen.
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(5) Zum Zeitpunkt des Aufeetzens Kissen oder gefaltete HEntel vor dat

Genieht helten.

(6) Flugzeug durch die Tlren verlassen. Wenn notig, Fenater olfnen,
um Wasner in die Kabine hereinzulassen, ao dal sich der Druck aus-

gleicht und die Tiir gediffnet werden ksnn.

(7} Bchwimmwesten und Schlauchboot (wenn vorhanden) naoh dem Verlas-
sen der Kaobine aufblasen. Esz kann ni cht ervartet werden, dal das

Flugreug nach dem Aufsetzen linger ala ein paar Minuten schwimmt.

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist swar verboten,
doch sollte man bei unerwartet auftretender Vereisung wie folgt han-
deln:

(1) Pitotrohrheizungsschalter auf "ON" (falls eingebaut).

{2) Umkehren oder FlughShe Hindern, um in Temperaturen zu gelangen,

bei denen Vereisung weniger vorkommt.

(3) Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen, um Warmluft fiir die Wind-
schutzecheibenenteisung zu erhalten. Kabinenbeliiftungsknopf so
einstellen, daf die Warmluftzufuhr fiir Enteisungszwecke am grof-

ten ist.

(4) Gas geben, um die Drehzahl zu erhthen und den Eisansatz an den

Propellerblittern méglichst gering zu halten.

(5) Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Vereisung achten und Ver-
gaservorwirmung je nach Erfordernis betatigen. Ein unerklarlicher
Abfall der Triebwerksdrehzahl kann seine Ursache in Eisansatz am

Vergaser bzw. am Luftfilter haben.
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(6) Landung auf dem nichstgelegenen Flugplatz planen. Bei iuflerst
schneller Eisbildung ein geeignetes Gelinde fir eine "Auflenlan-

dung" suchen.

(7] Bei einem Eisansatz an den Fliigelvorderkanten von mehr als 6 mm
muf man auf eine bedeutend hijhere Uberziehgeschwindigkeit ge-
fafit sein.

(8) Fligelklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz an den
Hihenfloesen kann die Richtungsiénderung des Tragfligel-Luftstro-
mes durch die ausgefshrenen Klappen zu einem Verlust der Hihenru-
der-Wirksamkeit fiihren.

(9] Linkes Fenster &ffnen und, falls moglich, das Eis von einem Teil
der Windechutzscheibe abkratzen, um eine Sichtmiiglichkeit fiir den

Landeanflug zu erhalten.

(10) Landeanflug erforderlichenfalls mit einem Vorwirts-5lip ausfiihren,
um bessere Sicht zu haben.

(11) Anflug je nach Stiirke des Eigansatzes mit 75 bis 85 mph durchfiih-

ren.
(12) Steilkurven wihrend des Landeanflugs sind zu vermeiden.

(13) Landung in Horizentalfluglage durchfiihren.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES
Bei Eintritt in einen Spiralsturzflug ist wie folgt zu handeln:
(1) Gas ganz wegnehmen.

(5} Durch koordinierte Anwendung von Quer- und Hohensteuer das Flug-
geugsymbol am Kurvenkoordinator auf die Horizontbezugslinie aus-
richten und so die Kurve beenden.
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(3) Hbhensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Geschwindigkeit
langsam auf 90 mph zu verringern.

(4) HBhenruder-Trimmrad so einstellen, daf ein Gleitflug mit 90 mph

aufrechterhalten wird.

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

das Seitenruder benutzen.
(6) Vergaservorwirmung anwenden.

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

(8) HNach Austritt aus den Wolken muf normale Reiseleistung gehen
und Flug fortsetzen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Stérungen in der Stromversorgungsanlage kinnen durch periodisches
Uberwachen des Amperemeters und der Uberspannungswarnleuchte fest-
gestellt werden. Die Ursache solcher Stérungen ist jedoch fiir ge-
wiohnlich schwer zu bestimmen. PDie wahrscheinlichste Ursache fiir sinen
Ausfall dee Wechselstromgenerators sind ein gerissener Generatorkeil-
riemen oder durchgebrochene Leitungen, obwohl hier auch andere Fak-
toren im Spiel sein kinnen. 80 kann zum Beispiel ein beschidigter

oder falsch eingestellter Spannungsregler Stiérungen hervorrufen,
Elektrische Stirungen dieser Art schaffen einen "elektrischen Not-
fall", bei dem sofort gehandelt werden mufl. Stromversorgungsstdrungen
fallen gewthnlich in zwei Kategorieren: 2u hoher Ladestrom oder nicht
auareichender lLadestrom. Die nachfolgenden Absatze beschreiben die emp-
fohlenen AbhilfsmaBnahmen fir beide Stirungsflille.
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20 HOHERE LADESTROM

fiach dem Anlassen des Triebwerks und starker elektrischer Belastung beil
nisdriger Triebwerkdrehzahl (2.8, bei lingerem Hollen) wird die Batteris
so welt entladen sein, daB sie in der ersten Zelt des Fluges einen hihe-
ren als den normalen ladestrom aufnimmt. Nach dreiBig Minuten Reiseflug
sallte jedoch das Amperemeter weniger als swei Zeigerbreiten lLadestrom
anzeigen. Wenn die Anzeige auf einem langen Flug lUber dlesem Wert blelbt,
so wilrde sich die Batterie iiberhitzen und der Elektrolyt Ubermilig
pchnell verdampfen. Elektronische Bauteile in der elektrischen Anlage
kBnnen durch die liber dem Normalwert lisgende Netzspannungin Mitleiden-
schaft gezogen werden, wenn die Uberladung der Batterie auf falsche Ein-
stellung des Spannungsreglers zurlickzufiihren ist.Um diese Miglichkeiten
asusguschlieBen, 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 StSrung nur
vorilbergehend ist, sollte man versuchen, den Uenerator wieder einzu-
schalten. Hierzu eind beide Hilften des Hauptschslters aus- und dann
wieder einzuschalten. Ist die StBrung inzwischen behoben, so nimmt der
Generator wieder smeinen normalen ladebetried auf und die Warnleuchte
erlischt. leuchtet hingegen die Leuchte wieder auf, so ist dies eine
Restitigung fiir die Stbrung. In diesem Fall sollte der Flug beendet
werden und/oder die Stromentnahme aus der Batterle asuf ein Minimum ver-
ringert werden, da die Batterie die elektrische Anlsge nur eline begrenz-
te Zeit versorgen kann. Wenn dieser Notfall wiihrend eines Hachtfluges
suftritt, muf Strom flr den spiteren Oebrauch des landescheinwerfers

und der Fliigelklappen whhkrend der landung aufgespart werden.

UNZUEEICHERNDER LADESTROM

Wenn das Amperemeter im Flug eine andauernde Entladung anzeigt, sc 1Bt
das erkennen, daf der Generater die Anlage nicht mit Strom versorgt.
Er ist dann ausguschalten, da der Generator-Feldwicklungskrels eine un-

nitige Belastung fiir das Bordnetz bedeuten kénnte. Alle nicht unbedingt
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erforderlichen Anlagen sollten ausgeschaltet und der Flug so bald wie
moglich beendet werden.

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Rauher Triebwerkslauf im Fluge kann durch eine oder mehrere wverkohlte
odeér verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die BestiEtigung flir diese
Mdglichkeit kann man erhalten, wenn man den Ziindschalter kurz von
Stellung BEEIDE entweder auf LINKE oder RECHTS schaltet. Ein offen-
sichtlicher Leistungsabfall bei Betrieb auf einem Ziindmagneten ist ein
Anzeichen fiir eine Kerzen- oder Magnetstdrung. Da eine Kerzenstirung
als wahrecheinlichste Ursache angenommen werden kann, sollte man das
Gemisch auf den fiir Reiseflug normalen armen Wert einstellen. Schafft
dieg innerhalb einiger Minuten keine Abhilfe, so mollte man versuchen.
ob ein etwas reicheres Gemisch einen ruhigeren Trisb werkslauf bringt.
Wenn nicht, nidchsten Flugplatz zur Untersuchung snfliegen und dabei
2iindschalter-Stellung BEIDE wverwenden, sofern nicht dulerst rauher
Lauf zur Verwendung nur eines Zindmagneten zwingt.

ZUNDMAGNETSTORUNGEN

Plotzlicher rauher Triebwerkslauf oder Fehlziindung ist gewihnlich

ein Angeichen fiir Ziindmagnetstirungen. Umachalten des Ziindschalters
von BEIDE auf entweder LINKS oder HECHTS wird erkennen lassen,
welcher der beiden Zilndmagnete nicht in Ordnung ist. Man wihle unter-
schiedliche Leistungseinstellungen und reichere das Gemisch an, um
festzustellen, ob Dauerbetrieb mit beiden Ziindmagneten (Stellung
EEIDE) moglich ist. Ist dies nicht der Fall, auf den einwandfreien
Zindmagneten umachalten und niicheten Flugplatz zur Instandsetzung an-

fliegen.
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NIEDRIGER OLDRUCK

Tritt zu niedriger Oldruck zusammen mit normalen 0ltemperaturen 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 Olverlust aus dem
Triebwerkstlsumpf verhindert. Jedoch ist eine Landung am néchstgele-

genen Flugplatz ratsam, um die Ursache der Stirung festzustellen.

Tritt ein vdlliger Verlust des Oldruckes 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.
Wahrend 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.



Kapitel 4

- Normale Betriebsverfahren -
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Fropellerbereich - frei.

Ziindschalter - ANLASSEN (loslassen, wenn Triebwerk anspringt).

Oldruck - Priifen.

VOR DEM START

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

(a)
(10)
41

(12)

Parkbremse - ziehen.

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

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.
Flugiiberwachungsinstrumente und Funkgerdite - einstellen.
Flugregler oder Querlageregler (Sond.) - "OFF".

Kabinentiiren und Fenster - Geschlossen und verriegelt.
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NORMALER START

(1) Fligelklappen - eingefahren.

(2) Vergaservorwiirmung - kalt.

({3) Leistung - Vellgas.

(4) Hthenruder - Bugrad bei 60 mph abheben.

(5) Geschwindigkeit im Steigflug - 75 bis 85 mph

LEISTUNGSSTART

{1) Fliigelklappen - eingefahren.

{2) Vergaservorwiirmung - kalt.

(3) Bremsen - betitigen.

(%) Leistung - Vollgas.

(5) Bremsen - freigeben.

(6) TFlugzeuglage - leicht schwanzlastig.

(7) Geschwindigkeit im Steigflug - 62 mph bis alle Hindernisse lber-

wunden sind.

STEIGFLUG

(1) Geschwindigkeit - BO bis 90 mph.

Anmerkung
Venn 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.
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Leistung - Vollgas

Gemiach = voll reich (Gber 3000 ft kann ein kraftstoflfirmeres Ge-
misch eingeatellt werden).

REISEFLUG

L1

Leistung -2200 bis 2700 U/min.

Anmerkung
Die Hochstdrehzahl fiir den Heiseflug andert

pich mit der Hiéhe. Niheres sgiehe Abschnitt V.

(2) Hthenrudertrimmung - entsprechend sinstellen.

(3) Gemimch - arm.

SINKFLUG

(1) Gemisch - reich.

(2) Leistung - wie gewiinecht.

(%) Vergaservorwlirmung - wie erforderlich, um Vergaservereisung zu
verhindern.

VOR DER LANDUNG

(1) Tankwahlventil - BEIDE.

(2) Gemisch - reich.

(3) Vergaservorwiirmung - vor dem Gaswegnehmen voll einschalten.

()
(5]

Fligelklappen- wie gewlinacht.

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

(1) Lasistung - Vollgas.

(2) Vergaservorwlirmung - kalt.

{(3) Fligelklappen - auf 202 einfshren.

(4) Bei Erreichen einer Geschwindigkeit von etwa 65 mph, Klappen lang-
sam sinfahren.

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

(%) Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.

NACH DER LANDUNG

{4) TFlugelklappen - einfahren.

(2) Vergaserver ™

VOR DEM AUSSTErG-N

(1) Parkbremse - anziehen.

{2) Funkgeriite und elektrische Ausriistung - "OFF".

(3) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(4) GCiind- und Hauptschalter - AUS.

{(5) Handrad-Festetellvorrichtung - einsetzen.
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Zum Anlassen des Triebwerks ist der Gasbedienknopf etwa 5 mm zu Bff-
nen. Bei warmem Wetter springt das Triebwerk nach ein oder zwei Be-
thtigungen der Anlafeinspritzpumpe an. Beil kaltem Wetter kinnen bis

nu sechs Betitigungen erforderlich sein. Bei extrem niedrigen Tempe-
raturen ksnn es notwendig sein, wihrend des Anlassens welter eingu-
spritzen.

Schwaches, stotterndes Ziinden, gefolgt von schwarzen Rauchwolken aus

dem Abgasrohr, deutet auf zu vieles Einspritzen oder auf Uberflutem hin.
Ubermiifige Kraftstoffmengen kinnen 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 Anlaflvorgang, jedoch ohne weiteres
Einspritzen, wlederholen.

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

Erfolgt nach dem Anspringen dea Triebwerks im Sommer innerhalb von

30 Sekunden und bei sehr kaltem Wetter innerhald von 60 Sekunden keine
Anzeige des Uldruckes, Triebwerk sofort abstellen und die Ursache un-
tersuchen. Fehlender Uldruck kann ernste Schiden am Triebwerk verur-
sachen. Nach dem Anlassen ist dies Verwvendung von Vergaservorwarmung zu

vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen gegeben sind.



Flughandbuch
feims/Censna F 172 N

Seite: U4=8
Ausgabe: 1

R e T — T e R T " — R SR

RCLLDIAGRAMM
-

e
' S
g e "
.ﬁﬁi""f o
S

e e, %
A, i
e R R - e
q.;.-'\.ﬂ-\.-\..-'\..-_ = S0k Lo
e e
" o {?{{ e o
Rttt A e
S e e
e e e
RS e S
s e e 2 e
¥ St e R e
T e T 5 e R
§ i AR R i e

& Linkes Querruder Rechtes Querruder |
" nach oben ausachla- + L) _ nach oben ausschla-

. gen, Héhenruder i " pen, Hohenruder ) ‘
£ neutral | neutral o
e e, e g it A e : G
e e A LS R
ik, 4 g 'i_ . g

/ Bk ' }

1R EE] ' ) =g sk g ||Eaics
s R 1 AIRIERERRARRTT . Loe e =
x:mn'?é“w* x::ﬁ i 5?’"[ [ e R e
e i e e S : Eoc
" hﬁg Linkes Quarruder = . & Rechtes Juerruder § 1'
o = i v i
s mach upten und Ho= =0 | nach unten und Hi- ©
’;.?F henruder nach unten o | & henruder nach unten oo
. musschlagen | [N ausachlagen e
SRRt e ] | s o e,
o ' S | | Bt Gl -

ﬁi e |
¢« @ @ aeRes s .

i
-
o
e
AR
i
£
5
5
i
e
Lot
e
_\.“i
ll.h
i
o
5
4
5
3
5
5
Z
-
2
s
R
A
s s
x
ot D :
e R
AR
£
IR
e

o
o
e Sl | R
o e S e
ik . X i ' f e
S 5 st = [ = Ceme el
A Lo [ SR AR
ooRR RSN, i S S
e . e e e o
e SR e LS e S
" 5 -\..--\..-g.--\. e e ) e
- LRI s i AR AR
o e S e e S
‘ S s T ' SRR
e - .-E.-\..--\..-w-:--\. e
e e S R L
e _
e ="

Anme rkung

Starke seitliche Rickenwinde erfor-
WINDRICHTERG ’ dern Vormicht. Pliotzliches Gasgeben
und scharfes Bremsen vermeiden, wenn
dns Flugzeug in dieser Lage ist.
Lenkbares Bugrad und Seitenruder zur
Beibehaltung der Richtung benutzen.

Abb. 42
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Anmerkung
Weitere Eingelheiten iliber Anlassen und Be-

trimb bei kaltem Wetter sind in diesem Ab-
schnitt unter "Betrieb bei kaltem Wetter"
gu finden.

ROLLEN

Beim Rollen ist es wichtig, daf die Rollgeschwindigkeit und die Be-
titigung der Bremsen auf ein Minimum beschriinkt bleibt und alle Ruder
zur Beibehaltung der Richtung und des Gleichgewichtes verwendet wer-
den (siehe Rolldiagramm in Abb.k-2).

Der Vergaservorwirmungsknopf sollte wihrend des Betriebes am Boden
voll eingeschoben sein, sofern nicht Vergaservorwiirmung unbedingt not-
wendig ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwirmstellung) tritt mimlich
die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein.

Das Rollen auf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit geringer Trieb-
werksdrehzahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlsgschiiden an den Fro-
pellerblittern zu vermeiden.

VOR DEM START

WARMLAUFEN LES TRIEBWERKS

Wenn sich die Triebwerksdrehzahl gleichmifig erhthen lift, ist das
Flugzetug startklar. Da das Triebwerk zur Erzielung wirksamer Kilhlung
im Fluge eng verkleidet ist, sollten Vorsichtsmalnahmen getroffen
werden, um eine Uberhitzung des Triebwerke bei liingerem Lauf am Boden
#u vermeiden. AuBerdem kann lingeres Laufenlassen im Leerlauf zu
Verschmutzung der Zindkerzen fiihren.
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ZUNDMAGNET FRUFUNG

Die Zlindmagnetpriifung sollte bei 1700 U/min wie folgt durchgeflihrt wer-
den: Zindschalter zuerat auf Stellung RECHTS legen und Drehzaahl ab-
lesen. Dann Schalter auf Stellung BEIDE zuriickstellen, um den anderen
Zilndkerzensatz frefzubrennen. Dansch suf Stellung LINKS schalten, die
Drehlzahl wvieder sblesen und den Schalter asuf BEIDE zuriicketellen. ler
Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Magnete mehr als 125 U/min
betragen, und der Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten darf
nicht grifter als 50 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlich der Funk-
tion der Ziindanlsge bestehen, werden gewthnlich Drehzahlprifungen

bei hiheren Drehzahlen beatdtigen, ob eine Stérung vorliegt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalls kann ein Zeichen fiir eine schadhafte
Erdung einer Seite der Ziindanlage sein oder Grund fiir den Verdacht
geben, dall die Magneteinstellung nicht dem vorgeschriébenen Wert ent-
spricht, sondern Friihziindungen ergibt.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die Gewifheit einwandfreier Funktion des Genera-
tors und des Spannungsreglers wesentlich ist (z.B. bei Nacht- und In-
gtrumentenfliigen), kann man die Bestidtigung dafiir auf folgende Weise
erhalten: kurzzeitiges Belasten (3 bis 5 Sekunden) der slektrischen
Anlage durch Binschalten des Landescheinwerfers (wenn vorhanden) oder
durch Betdtigen der Fliigelklappen wihrend 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 iast wichtig, das Verhalten des Triebwerks unter Vollgasbedingungen
bereits im Anfangsstadium der Startlaufstrecke zu prifen. Jegliche An-
zeichen von unruhigem Lauf oder triger 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 =ollte rubhig und gleichmifig
laufen und bel abgeschalteter Vergaservorwirmung und voll reichem Ge-
misch mit ungefiihr 2270 bis 2370 U/min drehen.

Anmerkung

Die Vergaservorwirmung sollte beim Start
nur benutzt werden, wenn dies zZur Erzie-
lung gleichmifiger Triebwerkbeschleuni-
gung unbedingt notwendig ist.

Veollgas-Triebwerklidufe auf lockerem Kies sind fiir die Blattespitzen be-
sonders gefahrlich. Wenn jedoch Starts auf Kiesboden gemacht werden
miissen, ist es sehr wichtig, daff langsam Gas gegeben wird. Dadurch
fangt das Flugzeug langsam 2zu rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht
werden und der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen als dal er
in ihn hineingesaugt wird. Wenn jedoch unvermeidbare, kleine Beulen an
den Propellerblédttern festgestellt werden, sind diese unverziiglich ge-
mall den Anweisungen in Abschnitt VI zu behandeln.

Vor Starts von Plitzen, die hfher als 3000 ft iiber NN liegen, sollte
das Gemisch kraftatoffirmer eingestellt werden, um die Hichstdrehzahl
bei einen Vollgasstandlauf zu erreichen.

FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts und Starts iliber Hindernisse werdesn mit eingefahrenen
Fliigelklappen durchgefiihrt. Auf 10° ausgefahrene TFliigelklappen verkiir-
zen die Startlaufstrecke um etwa 10%. Doch dieser Vorteil geht beim
Steigen auf ein 15-m-Hindernis zu wieder verloren. Deshalb bleibt die
109-Klappenstellung flir Minimum-Startlaufstrecken und fiir Starts von
weichen oder unebenen Plitzen vorbehalten. Wird jedoch die 109-Klappen-



Flughandbuch
Reims/Cesans F 172 M

Seite: h-12
Auggabe: 1

stellung fiir Minimum-Startlaufstrecken benutzt, so ist es vorzsuziehen,
efie beizubehalten und die Klappen im Steigflug iiber das Hindermis nicht
singufahren. In einem solehen Fall ist das Hindernis mit 65 mph zu
liberfliepen. Sobald das Hindernis iberflogen ist, kinnen die Klappen
nach Erreichen der normalen Steiggeschwindigkeit fiir eingefahrene Klap-
pen vor 850 bis 90 mph eingefahren werden.

Bei Starts bei heifem Wetter won hochgelegenen Flitzen, wo Eteigflug
mit 10%-Klappenstellung kritisch sein wiirde, emp{iehlt es sich, die
KElappen nicht zu benutzen. Klappenstellungen lber 10° sind flir den
Start in keiner Weise zu emplfehlen.

LEISTUNGAT ABELLEN

Die Startstreckentabelle in Abschnitt V gibt Auskunft iliber die Start-
etrecken fiir das jeweilige Fluggewicht bei wverschiedenen Gegenwindge-
schwindigkeiten, Flugplats-Hthenlsgen, Auflentemperaturen und Startbahn-
baschaffenhaiten.

STARTS MIT SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flug-
platzliinge entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefilhrt, um
den Abtriftwinkel nach dem Abheben muf ein Minimum zu beschriinken. Man
beschleunigt das Flugzeug auf eine etwas liber normal liegende Ge-
schwindigkeit und reifft es dann sbrupt hoch, um ein mtigliches nochma-
liges Aufmetzen 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 bisg 90 mph bei eingefahrenen Klappen
und Vollgas zur Erzielung bester Triebwerkkihlung durchgefilhrt. In
Hohen unter 3000 ft sollte voll reiches Gemisch benutzt werden; iiber
5000 ft kann ee dann kraftstoffirmer eingestellt werden, um rulhigeren
Triebwerklsuf zu erreichen. Die Geschwindigkeiten zum Erzielen grifiter
Steiggeschwindigheit liegen zwischen 90 mph in Meereshihe und 79 mph
in 10000 ft. Wenn ein Hindernis auf der Flugstrecke einen grileren
Steigpwinkel erforderlich macht, so empfiehlt es sich, mit 75 mph und
eingefahrenen Klappen zu steigen.

Anmerkung

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

REISEFLUG

Hormale Reisefliige werden mit Triebwerkleistungen durchgefiihrt, die
zwischen 65% und 75% liegen. Die erforderlichen Einstellungen zum
Erreichen dieser Leistungen kinnen mittels des Cessna Power Computers
oder anland der Reiseflug-Leistungetabelle im Abschnitt V ermittelt

werden.

Reisefliige konnen am wirschaftlicheten in groRen Hihen durchgefiihrt
werden, da dort die Luftdichte geringer ist und daher hdhere wahre
Fluggeschwindigkeiten bei gleicher Leistung erzielt werden. Diese
Tateache 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 muf armem Gemisch, einem Kraftstoffvorrat wvon
38 US gal (144 1) (keine Reserven), Windstille, Normatmosphire und
einem Fluggewicht von 1043 kp.
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HOCHSTMUOGLICHE REISEFLUGLEISTUNGEN 75%-THRIEBWERKLEISTUNG

Wahre Fluggeschwindigheit

Relohwel te

Flughiihe Drehzahl 36 U5 gal « T4 1

U/min mph km Meilen
Meereshihe 2490 123 325 575
5000 ft 2600 128 366 G600
9000 ft Vollgas 132 998 620

Abb.4-3

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

Vergaservereisung, angezeigt durch einen unerklirlichen Drehzahlab-

fall, kann durch Anwendung voller Vergaservorwirmung beselitigt werden.

Bei Wiedererreichen der urspriinglichen Drehzahl (Vorwdrmung musge-

schaltet) ist durch entsprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark

die Vergaservorwirmung mindestens sein muBl, um Eisansstz zu verhin-

dern. Da die vorgewirmte Luft ein reicheres Gemisch ergibt, Gemisch

nachregulieren, wenn die Vergaservorwirmung wihrend des Reisefluges

dauernd verwendet wird.

Die Anwendung voller Vergaservorwiirmung wird empfohlen bei Fliigen in

starkem Regen, um zu vermeiden, daf des Triebwerk infolge von Uber-

mifligem Ansaugen von Wasser oder Vergaservereisung stehenbleibt. Das

Gemisch ist so nachzuregeln, dafl das Triebwerk ruhig liuft.
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Hichtiﬁng=ﬂinwﬂie

Bai aulerordentlich mtarkem Regen kann es
zur Beibehaltung sngemessener Trisbwerk-
leistung notwendig sein, die Vergaservor-
whrmung nur tellwelse su benutzmen (Vor-
wiirmknop! etwa 2/3 herausgezogen) und den
Gasbedienknopf teilweise(mindeatens 25 om)
zu schlieflen. Lelstungelinderungen seolltan
vorsichtig vorgenommen werden, gefolgt von
sofortigem MNachregeln des Gemisches, um
ruhigen Trisbwerklauf =zu erzielen.

UBERZIEHEN

Die Ubersieheigenschaften des Flugzeugs sind konventionell und eine
hiéirbars Warnung ist durch ein Uberziehwarnhorn vorgesehen. Dieses
ertént zwischen 5 und 10 mph liber dem tatsiichlichen Uberziehen in allen
Fluglagen.

Die Uberziehgeschwindigkeiton ohne Triebwerkleistung bei hichstzulis-
sigem Fluggewicht und hintersr Schwerpunktgrenzlage sind in Abb.5-3%
als berichtigte Geachwindigkeiten angegeben, da die angezeigten Ge-
schwindigheiten nahe dem Ubersiehen unzuverliissig sind.

TRUDELN

Abeichtliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug nur zullissig, wenn ea als
Nutzflugreug eingesetzt wird. Obwohl dieses Flugzeug auf Grund seiner
Konstruktion an pich nicht leicht ins Trudeln geriit, kinnen die folgen-
denVerfahren dazu benutezt werden, danm Flugzeug fiir Schulungs- oder
lbungazwecke absichtlieh ins Trudeln zu bringen. Um einen =auberen Ein-
tritt in die Trudelbewegung zu erzielen, lst die Fahrt schneller wegzu-
nehmen, als dies beim Uberziehen der Fall 1at, Genau lm Zeltpunkt des
Uberzishens ist dann das Hihenruder voll zu ziehen, das Seitenruder in
der gewilnschten Trudelrichtung woll muszuschlagen und kursseitig Voll-
gan zu geben. Wenn das Flugzeug zu trudeln beginnt, iet das Gas auf
Loerlauf suriickzunehmen, wiihrend der Vollausschlag des Hihen- und Sei-
tenruders in Trudelrichtung belbehalten wird. Die Betitigung der Quer-
ruder in der gevilnochten Trudelrichtung kann ebenfalls dazu beitragen,
dali man einen sauberen Eintritt in den Trudelzustand erzielt.

Beli lingerem Trudeln mit swei bis drei oder auch mehr Umdrehungen geht
das Flugzeug leicht vom Trudeln in den Spiralflug iiber, insbhesondere
teim Rechistrudeln. Damit ist =ine Erhfhung der Fluggeschwindigkeit und
der g-Belastung des Flugaeugs verbunden. Fplls es dszu kommt, ist der
normale Flugsustand schnell wiederherzustellen, indem man die Fliigel
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in ¥Waagerechtlage bringt und das Flugzeug aus dem resultierenden Sturz-
flug abfiingt.

Zum Beenden eines gewollten oder ungewollten Trudelvorgengs ist folgen=-
des Ver{ahren anzuwenden:

(1) Gasbedienknopf in Leerlaufstellung zuriickziechen.
(2) Seitenruder entgegengeasetzt zur Drehrichtung voll ausachlagen.

(%) MNach eitier Vierteldrshung Hihensteuer mit einer raschen Bewegung
iber die Neutralstellung hinaus vorschieben.

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

Absichtliches Trudeln bei muegefahrenen Klappen ist verboten.

LANDUNG

Normale Landungen werden mit Leerlaufleistung bei jeder gewiinschten
Fliigelklappenstellung durchgefilhrt. Bei Klappenstellungen lUber 209 mind
steile S8lipe z2u vermeiden, da bei bhestimmten Kombinationen ven Flugge-
schwindigkeit, Schiebewinkel und Schwerpunktlage das Hohenruder etwas
zum Flattern neigt.

Anmerkung

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

NORMALE LANDUNG

Bei Landungen sollten zuerst die HauptriEder aufgesetzt werden, damit
die Lepndegeschwindigkeit und der enochlicfende Gebrauch der Bremsen
auf der Landebahn verringert werden. Das Bugrad wird vorsichtig suf
die Landebahn abgesenkt, nachdem die Geschwindigkeit vermindert wurde,
um eine unnttige Belastung des Bugfahrwerks zu vermeiden. DHe Einhal-
tung dieses Landeverfahrens ist besonders wichtig bei Landungen auf
unebenen oder weichen Plitzen.
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KURZLANDURG

Fir Kurzlandungen macht man einen Anflug im Leerlauf mit ©9 mph IAS
(angezeigte Geschwindigkeit) und W0%-Klappenstellung. Auch hier ist

mit den Hauptxlidern zuerst aufzusetzen. Socfort danach das Bugrad auf-
setzen und je nach Erfordernis stark bremsen. Um hiichete Bremswirkung
zu erreichen, nachdem alle drei Rider auf dem Boden gind, Klappen ein-
fahren und bei voll gezogenem Hiheoruder stark bremsen, chne jedoch die
Hider zu blockieren.

LANDUNGEN MIT SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind sind die Klappen nur so weit aus-
gufahren, wie es fir die Platzliinge unbedingt erforderlich ist. Obwohl
die Abtrift durch Schieben oder eine kombinierte Methode ausgeglichen
werden kann, ergibt die Methode mit hiingendem Fliigel doch die beste
Kentrolle. Nach dem Aufsetzen ist ein gerader Kurs mit dem lenkbaren
Bugrad und, wenn nitig, gelegentlichem Bremsen einsuhalten.

Die hiichstzullissige Seitenwindgeschwindigkeit hiingt weniger wom Flug-
zeug als vielmehr vom Kinnen des Piloten ab. Schon mit durchschnitt-
licher Filotentechnik laseen sich direkte Seitenwinde von 15 kn
sicher meistaern.

DURCEST ARTEN

Beim Steigen nach dem Durchatarten ist die Klappenstellung =ofart nsch
dem Vollgaageben auf 20° zu verringern. Wenn die Klappen auf L0% sus-
gefahren sind, kann die PG“-Hlappan;te]lung in etwa dadureh erreicht
wverden, dall der Klappenschalter fiir etwn 2 Sekunden auf EINFAHREN ge-
legt und dann in die Aus-Stellung (Mittelstellung) suriickgestellt wird.
Miasen wihrend des Steigfluges nach dem Durchetarten Hindernisse lber-
wunden werden, o0 ist eine Klappenctellung ven 10° bis 200 beizubehal-
ten, bie alle Hindernisme iiberflogen aind. Hach Uberwindung aller Hin-
dernisse Kinnenm die Klappen eingefahren werden, whhrend das Flugseug
auf die normsle Geschwindipgkeit im Staigflug (Klappen eingefahren) ven
80 bis 90 mph beschleunigt.
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BETRIEB BElI KALTEM WETTER

ANLASSER

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 01l zu verteilen und damit Batteriestrom zu
sparen.
Anmerkung

Beim Durchdrehen des Fropellers won Hand

ist so vorzugehen, als ob der Zlindschal-

ter eingeschaltet sei. Eine lockere oder

gebrochena Masseleitung an einem der bei-

den Ziindmagnete kinnte ein Ziinden des

Triebwerks verursachen.

Bei extrem kaltem Wetter (-20 °C und darunter) wird empfohlen, nach
MBglichkeit ein externes Vorwirmgeriit (sowohl fiir Triebwerk als auch

flir Batterie) und eine Fremdstromquelle =u benutzen, um Triebwerk und
plektrische Anlagen su schonen. Durch die Vorwhirmung wird dss im Ul-
kilhler enthaltene Ul, das bei sehr niedrigen Temperaturen wahrschein-
lich giihfliasig geworden ist, wieder dinnflissiger. Bei Benutzung einer
Fremdstromquelle ist die Stellung des Hauptschalters von Wichtigkeit.
Gensue Bedienungsanweisungen sind sus Abastz "Aufenbordateckdose" in
Abschnitt VI ersichtlich.

Das Anlassen bel kaltem Wetter ist wie folgt durchzufiihren:

Mit Vorwirmperit:

(1) Bei auf AUS stehendem Ziindschalter und geschlossenem Gasbedien-
griff mit der AnlaBeinspritzpumpe vier- bis sechsmal einspritzen, wih-
rend der Fropeller von Hand durchgedreht wird.
Anmerkung
Zur vollstlindigen Zerstiubung des Kraftstoffs
ist die EBinspritzpumpe in kriftigen 5toflen zu



(2)
(3)
(&)
(5)
(&)
(7)
(8)

Ohne
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betitigen. Nach dem Einspritzen ist der
Pumpenkolben ganz einzuschieben und in die
verriegelte Stellung zu drehen, um die Mog-
lichkeit auszuschlieBen, daf dam Triebwerk
Kraftstoff durch die Einspritzpumpe }nauugt.

Propellerbereich - frei.

Hauptschalter - EIN.

Gemisch - voll reich.

Gasbedienknopf - S mm offen.

Ziindschalter - ANLASSEN.

Ziindschalter - auf BEIDE stellen, wenn Triebwerk anspringt.

Uldruck - priifen.

Vorvirmgerit

(1)

(2)
(3)
(&)
(5)
(6)

(7]

Mit der Anlafeinspritzpumpe sechs- bis zehnmal einspritzen, wih-
rend der Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hand
durchgedreht wird. Einspritzpumpe gefiillt zu weiteren Einsprit-
zungen bereit halten.

Propellerbereich - frei.
Hauptschalter - EIN.
Gemisch - voll reich.
diindschalter - ANLASSEN.

Gasbedienknopf zweimal rasch hin und her pumpen und ihn wieder
auf die 6 mm gedffnete Stellung schieben.

Ziindschalter - auf BEIDE stellen, wenn Triebwerk anspringt.
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(8) Einspritzen mit der Pumpe fortsetzen, bis das Triebwerk gleichmi-
Big lauft oder aber mit dem Gasbedienknopf{ echnell bis zum ersten

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

(10) Vergaservorwirmungsknopf ganz ziehen, wenn das Triebwerk lauft,
und =0 lange gezogen lassen, bls gleichmiifiger Triebwerklauf

erreicht ist.

(11) Pumpenkolben ganz einschisben und verriegeln.
Anmerkung
Falls das Triebwerk wihrend der ersten paar
AnlaBversuche nicht anspringt oder die Zin-
dungen an Stiirke nachlassen, sind wahrochein-
lich die Ziindkerzen mit Reif iiberzogen. Yor
einem weiteren AnlaBversuch mull dann das Trieb-
werk vorgewdirmt werden.
Wichtiger Hinweis

======Tf=_2ZEx

Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann zu Kraft-
stoffansammlungen in der Ansaugleitung fiihren,
die im Falle einer Fehlelindung einen Brand
verursachen kinnen. 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 Feuerlischer in
Bereitschaft stehender Helfer ist beim Anlas-
gen in kaltem Wetter ohne Vorwiirmung ratsam.

Bei kaltem Wetter wird vor dem Start keine Anzeige des Ultempera-
turmessers wahrnehmbar sein, wenn die AuBlenlufttemperaturen sehr
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niedrig sind. Nach einer angemessenen Warmlaufzeit (2 bis 5 Minuten bei
1000 U/min) ist das Triebwerk mehrere Male auf hthere Drehzahlen zu be-
schleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmifig beschleunigt und der 0Ul-
druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug starthereit.

FLUGBETRIEBR

Starts werden normalerweize ohne Vergaservorwirmung durchgefilhrt. Im
Peiseflug darf kein zu kraftstoffarmes Gemisch benutzt werden. Die Ver-

Fi

]
4]

ryorwviarnung kann als Abthilfe fiir gelegentlichen unruhigen Trish-

]

E

erklauf infolge Eisbildung eingeschaltet werden. Beim Fliegen bei
Temperaturen unter Null Grad ist die Anwendung teilweiser Vergaser-
vorwvarmung zu vermeiden. Teilweise Vorwiirmung konnte die Vergaserluft-
temperatur auf einen Bereich von 0 °C bis 21 °C erwlirmen, in dem unter

gewissen atmosphidrischen Bedingungen Vereisungsgeiahr 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-
gsichtlich.

Lingeres Laufenlassen des Triebwerks am Boden ist zu vermeiden.
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ABSCHNITTV
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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 grole Sicherheitsspanne einzuplanen,
da die angegebenen Leistungswerte keinerlei Zugaben fiir Windeinfluf,
Navigationsfehler, Pilotentechnik, Warmlauf, Start usw. enthalten. Alle
diese Faktoren miissen jedoch bei der Planung der vorgeschriebenen
Kraftstoffreserve beriicksichtigt werden. In diesem Zusammenhang sei
daran erinnert, dal sich die maximale Reichweite bei Benutzung einer
niedrigeren Leistungseinstellung erhdht. Diese Fragen konnen anhand der

Reiseleistungstabelle gelost werden.
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ABSCHNITT VI
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ANHANG

WARTUNGSARBEITEN

Hachetehend werden besondere Wartungshiowelse [lir tiglich durchzufiih-
rende Inspektionspunkte gegeben. Es folgt eine Priifliste fiir Stunden-
inspsktionen, aus welcher der Pilot eraeshen kann., wann er weitere

Punkte priifen und warten lassen mufl.

TAGLICH
KRAFTSTOFPTANKS :

Noch jodem Flug mit Eraftsteff von mindestens BO/8Y Oktan betanken.

Das Fassungsvermigen jedes Tanks ist 27 US gal (79,5 1). Wenn Lang-
streckentanks (Sonderausriistung) singebaut sind, betriigt das Fassungs-
vermiigen eines jeden Tanks 26 US gal (58,5 1). (Damit bei der Betankung
das Fassungsvermbigen voll susgenutzt wird, ist das Tankwahlventil ent-
weder auf LINKS oder RECHTS zu stellen, um ein Uberlaufen des Kraft-

stoffs in den anderen Tank suszuschliefien).

KRAFISTOFFS1EBR:

Vor dem ersten Flug des Tsges und nach jedem Auftanken den Kraltstof?-
siebknopl etwa vier Sekunden lang ziehen, um eventuell wvorhandenee Was-
ser und Sinkstof{e abzulassen. Knopf{ loslassen und priifen, defl Siebab-
1ol wieder richtip peschlessen ist. Wird Wasaer festgestellt, ist der
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WARTUNGSARBEITEN
TAGLICH | Forts.)

Ablafstopfen des Tankwahlventils zu entfernen, um zu sehen, ob Wasser
vorhesnden ist.

DLMESS-STAB:

Oistand vor jedem Flug priifen. Bei weniger als & gt (5,7 1) nicht flie-
gen. Um den Ulverlust durch die Entliiftungsleitung auf ein Minimum zu
beschrinken, fiir normale Fllige von weniger als % Stunden Dauer nur auf
7 qt (6,6 1) auffiillen. Fiir linger dauernde Fliige auf 8 qt (7,6 1) auf-
fiilllen, Falls das Ulfilter (Sonderausriistung) eingebsut ist, wird nach
Wechsel des Filterecinsatzes ein weiteres Quart U1 erforderlich.

»
AUFFULLEN vON 4L A

Ergibt die Vorflugkontrolle einen zu niedrigen Olatand, =so muf 01 auf-
geflillt werden:t BSAE 50 bel Temperaturen {ber 15 °C und SAE 10W30 oder
SAE 0 bei Tempersturen von =20 “C bis +20 9C und SAE 10W30 oder SAE20
bei Tampersturen unter -10 ®0. (Mehrberelchsil SAE 10W30 wird empfohlen,
damit das Triebwerk bei kaltem Wetter besser anspringt und wihrend des
Warmlaufes besser geschmiert wird.) HD-Ule gemif Spezifikation MIL-L-
22851 niissen verwendet warden. Ihr Cessna-Hindler kann Ihnen zugelas-

sene Ulsorten liefern.
Anmarkun

IThre Cezana wurde ab Werk mit einem Korrosiens-
achutzil flir Flugtriebwerke geliefert. Wenn 01
wihrend der ersten 25 Betriebsstunden nachge-
fiillt werden mul, darf nur einfaches, der Spe-
zifikation MIL-L-6082 entsprechendes Mineraldl
filr Flugtriebwerke (ohne Zusiitze) verwendet
werdan.
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PRUFLISTE FUR STUNDENINSPEKTIONEN
NACH DEN ERSTEN 25 STUNDEN

TRIEBWERKOLWANNE, OLKUHLER UND OLFILTER:

Nach den ersten 25 Betriebestunden ist das Ol aus Olwanne und Olkiihler
abzulmesen und mowohl dae saugseitige als auch das druckseitige Ulsieb
=u reinigen. Ist ein Ulfilter sls Sondernusristung eingebnut, so ist
der Filtereinmatz zu dissem Zeitpunkt zu wechseln. Die Olwanne wieder
mit einfachem Mineraldl aufflillen. Nach inngesamt 50 Betriebsetunden
oder venn sich der Qlverbrauch stabilisiert hat, izt dann das einfache
Minersldl durch HD-0l zu ersetzen.

ALLE 50 STUNDEN

BATTERIE:

Prifen und warten. Bei Betrieb bei heifiem Wetter hilufiger priifen (min-
destans nlle %0 Tage).

THRIEBWERKULWANNE, OLKUHLER UND OLFILTER:

Bei Flugzeugen, die nicht mit dem (1filter als Sonderausriistung ausge-
stattet sind, ist das U1 aus Olwanne und Ulklihler abzulassen und so-
wohl das esugseitige als auch dns druckseitige Olsied 2u reinigen. Bei
Flugzeugen, die mit diosem O1filter als Sonderausriistung ausgestattet
gind, kann die Dlwechselzeit auf 100 Stunden erweltert werden, veoraus-
esatzt, dof der Ulfiltersinsntz slle 50 Stunden susgetauscht wird.
iwechesel mindestens alle wvier Monate vornmehmen, auch wenn in dieser
Zeit weniger ales die smpfohlenen Flugstunden angefallen sind. Bel lin-
gerem Betrieb in Gegenden mit stark ntaubhaltiger Luft, io kaltesm Klima
cder wenn kurze Flige und lange Standzeiten zu Verschlammungsbedingun-
gen filhran, sind die Ulwechmelzeiten zu verkiirzen.

VERGASERLUFTFILTER:

Heinigen oder austauachen. Bel Hullerst staubigen LuftverhSltnissen ist
tigliche Wartung des Filters ratsam.

BUGFAERWERE-FEDERBEINSCHERE :

Abschmieren. Bei Betrieb in Oegenden mit stark staubhaltiger Luft iat
hiiufigere= Abnchmieren ratanm.
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PRUFLISTE FUR STUNDENINSPEKTIONEN ( Forts.)

ALLE 100 STUNDEN

ZUNDKERZEN 3
Reinigen, priifen, Elektrodenabstand einstellen.

HAUPTBREMSZYLINDER:
Priifen und auffiillen.

FLATTERDAMFFER:

Priifen und guffiillen.

KRAFTSTOFFSIER:

Zerlegen und reinigen.

TANEWAHLVENTILABLASS-STOPFEN 3

Wasser und Sinkstoffe ablassen.

EINLASSFILTER DES UNTERDRUCKVENTILS (SOND.):
Heinigen.

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 lingeren Rollzeiten und wenn zahlreiche Starts und Landungen ge-

macht werden.

WIE ERFORDERLICH

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

WEITERE WARTUNGS- UND PRUFVORSCHRIFTEN

Die Wartungssbstinde fiir die einzelnen Bauteile in vorstehender Priif-
liste werden von der Cessna Aircraft Company empfohlen. Es ist jedoch
moglich, daP bestehende smtliche Vorschriften verlangen, daf bei Durch-
fiilhrung bestimmter Flugbetriebsarten weitere Bauteile in bestimmten
ZeitabstiEnden untersucht, gewartet oder gepriift werden miissen. Beziig-
lich dieser Vorechriften sollten sich die Flugzeughalter an die Luft-

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

HANDHABUNG AM BODEN

Das Flugzeug 1HAt sich am Boden leicht und sicher won Hand mittels
einer sm Bugrad anzubringenden Schleppstange bewegen. Beim Schleppen
mit einem Schleppfahrzeug darf ein Einschlagwinkel des Buprades von
300 nach links oder rechts von der Mitte nicht iiberachritten 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, dap die normale Federung des Bugfahrwerkfe-
derbeins das Heck nicht so weit nach oben geraten liDt, dal es gegen
eine niedrige Hallentiir oder gegen sonstige Gebiudeteile schligt. Ein
druckloser Bugradreifen oder ein druckloses Federbein fihrt ebenfalls
=1 erhihtem vertikalem Flatzbedarf des Hecks.

VERANKERN DES FLUGZEUGS

Eine gute Verankerung ist die beste Vorsichtsmalnahme gegen Beschidi-
gungen Ihres im Freien abgestellten Flugzeugs durch starken Wind oder
Bien. 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-YVerankerungsbeschldgen 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 sus Kunststoff sind mit einem Flugzeugfenster-Reini-
gungsmittel zu reinigen. Das Reinigungsmittel sparsam auftragen und
mit einem weichen Lappen und miifigem Druck so lange auf der Scheibe
verreiben, bis aller Schmutz sowie Ul- und Insektenflecke entfernt

sind, Danmch Reinigungsmittel trocknen lassen und mit einem weichen
Flanellappen abreiben.

Falls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden iast, konnen die
Kunststoffecheiben such mit einem mit Btoddard-Lisungsmittel ange-
feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um U1l und Fett zu entfer-
nen.
Anmerkung
Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkchel, Aze-
' ton, Tetrachlorkohlenstoff, Feuerldsch-

oder Enteisungsfliissigkeit, Lackverdinnung

pder Glas-Reiniger verwenden, da alle diese

Mittel das Kunstetoffmaterial der Scheiben

angreifen und zu Haarrissen [iihren.

Danach die Scheiben mit sinem milden Reinigungsmittel und viel Wasser
vorsichtig waschen, griindlich abspililen 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 Abschlufl der Reinigungsarbeiten die
Scheiten dann mit einem guten handelsiiblichen Wachs einwachsen. Eine
dlinne, gleichmEBige 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 sel denn, es
ist Eisregen zu erwarten; durch die Plane kinnen nimlich Kratzer ent-

etehen.
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AUSSENLACKIERUNG

e Aufenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Uber-
flichenschutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po-
lieren. Die Lackierung bendtigt etwa 15 Tage, um villig auszuhirten. In
den meisten Fillen ist die Hirtezeit aber beendet, eohe das Flugzeug aus-
geliefert wird. Falls jedoch wilhrend der HiErtezeit ein Polieren erfor-
derlich sein gollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem ausfiihren
zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unausgehlirteter Lacke be-
sitzt. Jeder Cessna-Hindler kann diese Arbeit ausfiihren.

Im sllgemeinen kann die Lackierung durch wWaschen mit milder Seife und
Wasser, gefolgt von Abapiilen mit Wasser und Trocknen mit Tichern oder
Lederlappen, glinzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen
oder Reinigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, diirfen
niemals verwendet werden. Hartniickige Ol- und Fettflecke kinnen mit
einem Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-LGsungsmittel angefeuch-
tet ist.

Es ist nicht nttig, die Lackierung einsuwachsen, um sie glinzend zu
erhalten. Winscht man jedoch es zu tun, so kann dazu ein gutes Auto-
wachs verwendst werden. Eine etwas dickere Wachsschicht an den Vor-
derkanten der Tragfligel, 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 abgeatellt und mull es

vor dem Flug enteist werden, so ist dafilr zu sorgen, dafl der Lack beim
Enteisen mit chemischen Fliissigkeiten geschiitet wird. Eine Ldsung von
50-50 Isopropylalkohol und Wasser beseltigt das Eis zufriedenstellend,
ohne den Lack anzugreifen. Enthiilt die LGsung jedoch mehr als S50% Alko-
hol, s0¢ schadet sie. Sie so0ll daher nicht verwendet werden. Beim Ent-
eisen sorgfliltig darauf achten, dal die Lisung nlnht.nuf die Fenaster-
scheiben kommt, da der Alkohol dms Kunststoffmateriaml angreift und
Risse verursachen kann.
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ALUMINIUMOBERFLACHEN

[ie Aluminiumoberflichen Ihrer Cessna kinnen mit klarem Wasser gewa-
schen werden, um Schmutz zu entfernen; Ul und Fett kitnnen mit Kraft-
stoff, Naphta, Tetrachlorkohlenstoff{ oder anderen nicht-alkalischen
Lésungen entfernt werden. Triibe Aluminiumoberflichen kitnnen erfolgreich
mit Flugzeug-Aluminiumpolitur gereinigt werden.

Nach der Reinigung und in regelmifigen Abstinden danach kann man durch
Einwachsen mit einem guten Autowachs das glénzende Aussehen der Ober-
flichen erhalten und die Korrosionsgefahr verringern. Regelmifiges Ein-
wachoen als Kerrosionasschutz wird besonders fiir Flugzeuge empfohlen,
die in Salewaseergebieten geflogen werden.

PFLEGE DES PROPELLERS

Prifen der Propellerblitter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches
Abwischen der Blitter mit einem Gligen Lappen, um Gras und Insekten-
flacke zu entfernen, gewihrleisten eine lange, stirungsfreie Betriebs-
zeit. Kleine Kerben in den Blittern, besonders die in der Nihe der
Blattaspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so beld wie miglich
ausgesbnet werden, da mie Spannungskonzentrationen bewirken und, wenn
sie ignoriert werden, zu Rissen filhren. Zum Reinigen der BlHtter nie-
mals ein alkalisches Reinigungsmittel verwenden. Fett und Schmutz kann
mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-Lisungemittel entfernt werden.

PFLEGE DES INNENRAUMES

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

reinigen.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 I

Seite: 6-10
Ausgabe: 1

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 Riickstidnde mit einem stumpfen Messer abkratzen, dann die Stelle

reinigen.

0lflecke k&nnen mit sparsam angewendetem Haushalts-Fleckenentferner
beseitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher Losungsmittel sollte man
aber erst die Gebrauchsanweisung auf dem Behilter lesen und an einer
versteckten Stelle des zu reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf
keinenFall sollte man das 2zu reinigende Gewebe mit einem fliichtigen L&-
sungsmittel triinken, da dieses das Polster- und Auflagematerial be-
schidigen kénnte.

Verschmutzte Polster und der Teppich kénnen mit einem Schaum-Reini-
gungsmittel gemdl den Anweisungen des Herstellers gereinigt werden. Um
das Gewebe nicht zu neBl zu machen, sollte man den Schaum so trocken wie
miglich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen.

Die Kunststoffverkleidungen, die Kabinendecke, das Instrumentenbrett
und die Bedienkndpfe brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt
zu werden. Ul und Fett am Handrad und an den BedienknSpfen kinnen mit
einem mit Stoddard-LEsungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden.
Fliichtige Lésungamittel, wie sie im Absatz liber die Reinigung der Fen-
sterscheiben erwihnt wurden, dirfen 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 stindig unter -7 °C liegen,
gollte zur Verbesserung des Triebwerkslaufes der von IThrem Cessna-Hind-

ler lieferbare Cessna-Ristsatz fir Winterbetrieb eingebaut werden. Der

Biistmat: bastaht sus zusi Blechon, #He an den Lufteintrittaverklei-

dungen dee Triebwerks angebracht werden, sowle aus Teollermaterial
flir die Kurbelgehiiuseentlliftungeleitung. Dle Isolisrung fiir die Kurbel-

gehiuseentliftungsleitung iet fir sthndige Verwendung, also im Winter
und im Sommer, zugelsssen.

ELEKTRISCHER-AUSSENBORDANSCHLUSS

Eine Aufenbordateckdo=ze kann eingebaut werden, um die Verwendung einer
Fremdstromquelle zum Anlassen bei kaltem Wetter und wihrend linger

dausrnden Arbeiten an den alektrischen Anlasgen (mit Ausnahme der elek-
tronischen Anlagen) zu ermdaglichen.

Anmerkung
Die Stromversorgung der elektrischen Strom-

kreise erfolgt liber eine geteilte Stromschie-
ne, wobei die elektronischen Stromkrelse an
die eine Hidlfte der Schisne und die allge-
meinen elektrischen Stromkreise an die andere
Hilfte angeschlossen sind. Wenn eine Fremd-

stromquelle angeschlessen wird, Gffnet ein
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Schaltschiitz automatisch den Kreis zur
elektronischen Schienenhilfte, da sonst
Stoflspannungen von der Fremdstromgquelle
die Transistoren in den elektronischen
Gerdten beschidigen wiirden. Deshalb kann
die Fremdstromguelle nicht fiir die Strom-
versorgung herangezogen werden, wenn die
elektroniseche Ausriistung gepriift werden
soll.

Kurz vor dem Anschlielen der Fremdstromguelle (Generator- oder Batterie-
wagen,) ist der Hauptschalter auf EINl zu stellen.

Der Stromkreis des AuBenbordanschlusses hesitzt eine Umpolungsschutz-
vorrichtung. Strom von der Fremdstromquelle flielRt daher nur dann, wenn
der Kabelstecker der Fremdstromquelle richtig in die Aulenbordsteckdose
des Flugzeugs eingesteckt wird. Wird der Stecker versehentlich ver-
kehrt eingesteckt, =0 fliefit kein Strom in die elektrische Anlage des
Flugzeugs, wodurch eine Beschidigung der elektrischen Ausriistung ver-
hindert wird.

[ie Stromkreise der Batterie und des AuBenbordanschlusses sind so ge-
schaltet, daBl es nicht mehr notwendig ist, das Batterieschiitz mit
Schaltdraht zu iiberbriicken, um es zu schlielen, wenn eine vollig leere
Batterie aufgeladen werden soll. Ein besonders abgesicherter Strom-
kreis im AuBenbordanschlulisystem ersetzt die Uberbriickung, so daRl sich
bei einer toten Batterie und angeschlossener Fremdstromguelle durch
das Schalten des Hauptschalters auf EIN das Batterieschiitz schliefit.
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NOTVENTIL FUR STATISCHEN DRUCK

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

normale statische Druck ausfdllt.

Wenn falsche Instrumentenanzeigen aufgrund von Wasser oder Eis in den
Statikdruckleitungen vermutet werden, sollte man das Notventil durch
Herausziehen des Bedienknopfes unterhalb des Fliigelklappenschalters
5ffnen. Dadurch wird der statische Druck fiir die Anlage aus der Kabine
entnommen. Der Kabinendruck variiert jedoch bei getffneten Fenstern
oder Frischluftdiisen. Im ungiinstigsten Falle erhdlt man Abweichungen,
die bei der Geschwindigkeit nicht mehr als 2 mph und bei der HShe 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-
handbiicherr der Ausriistung beschrieben. Wenn mehr ale ein Funkgerit

eingebaut ist, =0 ist ein Ton-Umechaltsystem erforderlich, dessen Be-

titigung nachstehend beschrieben ist.

SENDER—WAHLSCHALTER

Der mit "TRANS" beschriftete Sender-Wahlschalter besitzt zwei Stellun-
gen. 3ind zwel Sender eingebaut, so mull das Mikrophon aufl das Funkge-

riit geschaltet werden, mit dem der Pilot senden will. Dies geschisht

FUNKGERATE—WAHLSCHALTER

(Mi1-Nahlschalter fir Flugregler

SPEAKER

o 6 & __.@’@*@J

COM 1 MAY 1 f HAYV 7
FHOMNES

¥ I:!M.HI

Sendar-Hahlschalter Z{iLJHiiprichlrltnpfhirlr-iih1|:hnltir {typisch)

Pit den Schaltern wEhlt san die Lavtsprocher/KopThirer-
Funktioren der Sprech- und Ravigationsfurkausristung as
Instrusantantratt.

Abb . 6=
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durch Schalten des Sender-Wahlschalters in die Stellung, die dem go-
winschten Funkgerit entspricht. Die obere Schalterstellung wihlt den
oberen GSender, die untere Stellung den unteren Sander.

Die eingebauten Cessna-Funkgeriite bieten gewisse Bordverstiindigungs-
und Senderwahlmiglichkeiten, mit denen der Pilot wertraut sein mufB.
Wird der Bender-Wahlschalter auf die Stellung 1 oder 2 geschaltet, so
wird der NF-Verstirker des entsprechenden Sender/Empfingers verwvendet,
um den Lautsprecherton flir alle Funkgerite zu liefsrn. Fillt der NF-
Verstirker im gewlihlten Sender/Empfiinger aus, was am Tonausfall fiir
elle Funkgeriite zu erkennen ist, so ist der Sender-Wahlschalter in die
andere Sender/Empfinger-Stellung zu legen. Ds fiir die Kopfhirer kein
NF-Verstirker verwendet wird, kann ein Ausfall dieses Verstirkers den
Empfang mit KopfhSrern nicht beeintrichtigen.

LAUTSPRECHER/KOPFHORER—WAHLSCHALTER

Die Lautsprecher/Kopfhiirer-Wahlschalter bestimmen, ob die Ausgangslei-
stung des gewihlten Empfingers auf die KopfhBrer oder liber den NF-Ver-
stirker auf den Lautsprecher geschaltet wird. Der Schalter des pe-
winschten Empfangssystems ist fiir Lautsprecherbetrieb in die obere
Stellung und fir Kopfhirerbetrieb in die untere Stellung zu legen.

OMNI—WAHLSCHALTER FUR FLUGREGLER

Wenn ein Nav-O-Matic-Flugregler mit zwei entsprechenden VOR-Empfiin-
gern eingebaut iat, so ist ein VOR-Empfiinger-Wahlschalter srforder-
lich. Mit diesem Schalter wird der VOR-Empfinger gewiihlt, der fir 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-Empfiinger gewiihlt.
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GALGENMIKROPHON

In der Nihe der oberen linken Ecke der Windschutzscheibe kann ein Gal-
genmikrophon eingebaut werden. Bei Benutzung dieses Mikrophons braucht
der PFilot beim Funksprechverkehr die Steuerorgane nicht loszulassen,
wie es5 beim normalen Handmikrophon der Fall ist. Das Galgenmikrophon
wird mit einem Druckknopfschalter auf der linken Seite des Handrades

des Filoten bedient.

QUERLAGEREGLER

Zur Verbesserung der Querstabilitit des Flugzeugs kann ein Querlage-
regler eingebaut werden. Zum Messen der Roll- und Gierbewegungen be-
nutzt diese Anlage den Kurvenkoordinator. Der wvon der triebwerkseitip
angetriebenen Vakuumpumpe erzeugte Unterdruck wird vom Kurvenkoordi-
nator zu Servozylindern geleitet, die an der Querrudersteueranlage an-
geschlossen sind. Bel Abweichungen des Flugzeugs von der waagerechten
Tragfliigellage wird der Unterdruck in den Servozylindern entsprechend
erhiht oder verringert, so daR 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 flirdie
manuelle Quertrimmung benutzt, um eine asymmetrische Kraftstoff- und
Fluggast-Last auszugleichen und um optimale Leistungen im Steig-, FRei=-
se- und Sinkflug zu erreichen.
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BETRIEBSPRUFLISTE

START

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

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

{3) Bedienknopf "ROLL TRIM" - so0 einstellen, dall Tragfligel whage-

recht liegen.

REISEFLUG

(1) Trisbwerksleistung und Hthenrudertrimmung fiir Horizontalflug ein-
stellen.

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

SINKFLUG

(1) Triebwerksleiatung und Hohenrudertrimmung auf die gewiinschte Flug-
geschwindigkeit und Sinkgeschwindigkeit einstellen.

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

LANDUNG

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

Falls eine S5tirung auftritt, kann die Anlage von Hand durch Druck auf
das Handrad leichti iibersteuert werden. Die Anlage sollte danach ausge-
schaltet werden. Bei teilweisem oder v&lligem Ausfall des Unterdrucks
wird die Querlageregelanlage automatisch unwirksam. Der Kurvenkoordi-
nator, der mit der Querlageregelanlage benutzt wird, wird durch den
Ausfall des Unterdrucks nicht beeintrichtigt, da er mit einer Zusatzan-
lage ausgestattet ist, die ihn entweder mit Unterdruck oder mit Strom
arbeiten ldBt, sollte eine dieser Quellen ausfallen.

BETRIEBSHINWEISE

(1) Die Querlageregelanlage kann jederzeit iibersteuert werden, chne
dal} dabei Schdden oder Abnutzung eintreten. Bei lingerem Mantv-

rieren ist jedoch zu empfehlen, die Anlage auszuschalten.

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

Storung auftreten wiirde.
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IFR-AUSRUSTING

Filr IFR-Fliige konn die nachfolgend Eurgafﬂhrta Auerlietung eingebaut
werden. Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausrilstungsverzeichnis
£y entnehmer. Dis Festlegungen der Betriebsordnung fir Luftfahrtgeriit
(Luft BO) sowie der sugehbrigen Durchfijhrungsverordnungen sind zu be-

pohten.

= Teile als Standardausriietung: 5§

- Teile als Sondersusriistung: 0

Banennung

& adar Q

Kreiselhorizont (mit Unterdruckantrieb)
Wendeseiger (mit Elektroantrieb)
Rurskreisel

Betriebsschalter fiir Kreiselgeriite

Zwaiter einstellbarer FeinhGhenmeaSer
Pitotrohr- und Uberziehwarnfifhler-Heizanlage
Notventil fiir satatischen Iruck

Variometer

Aufenlufttemperaturmesser

Elektrische Borduhr mit Sekundenzeiger
Jusammenstofliwarnleuchte

Positionelsuchten

Landescheinwerfear (am linken FlﬂgulJ
Einzelleuchten fiir Instrumente

Tasche mit einem doppelten Satz Sicherungen
2 VHF-Sender/Empfinger, Kategorie II
VOR-Empfiinger, Kategorie II

ADF-Anlnge, Kategorie II
MNavigationeempfinger fiir Landekurssender- und
Gleitwegsenderempfang, Kategorie IT
Markierungsfunk feveremplfinger, Kategorie 11l
HF-Sender/Empfinger, Kategorie II

Anmerkung
Fiir Nachtfliige muf das Flugzeug mit einer
Taschenlampe mit Blinkvorrichtung versehen

Bein.

DO LDOROoODCDOoODDD o OomD

= I
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SEGELFLUGZEUG-SCHLEPPHAREN
CES - BA - F. 172.02

BESTANDTEILE DER SONDERAUSRUSTUNG

= Veratiirkung der Zellensaturktur, im Werk durchgefiihrt.
= Hakanhalterung aus geaschweiBten Rohren, mit einem Haken AERAZUR
Hr.70% der Baurelhe AIR Typ 124,

Ausklinkgriff auf der linken Kabinenseite neben dem Plloten.
Swel an den Fliligelstreben angebrachte Riickepiegel.
- Hinweisachild in der Nihe des Ausklinkgriffes.

BETHIEBSGRENZER

= Hichstzuliinpiges Gewicht dea geschleppten Segel{lugseuge: 500 kp
- Hochstzulliseigen Gewlcht des Schleppflugzeugs: 520 kp (= 1 Pilot +
80 1 Kraftstoff)

SCHLEPFVERFAHREN
Aufer den normeslen Befriebsverfahren ist folgendes zu beachten:

- Funktion des Schlepphakens am Schleppflugzeug und Sagelflugreuf
priifen.

- Fligelklappen -15°
= Leistung = Vollgse
- Bugrad - bel 60 mph abheben

STEIGFLUG

Leistung - Vollgas
Geschwindigkeit - 63 mph IAS
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- Vom Start bis in eine Hohe von 6000 ft betrdgt 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:

!

Hochstzuldssiges Gewicht des geschleppten Segelflugzeugs: 500 kp

Hochstzuldssiges Gewicht des Schleppflugzeugs: 740 kp

Normale Geschwindigkeit beim Schleppen: 63 mph

I

Mindestgeschwindigkeit beim Schleppen: 55 mph
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FERNANDEZ-SCHNEEKUFENRUSTSATZ

1. BESTANDIEILE DES RUSTSATZES Nr.CES.RA.172.820

- 2 Hauptschneekufen T7?501-LA oder T7501-LRS

- 1 Bugschneekufe THE-00 oder THB-LRS

- 1 Hydraulikhandpumpe 301-00

- 1 Satz Einbauteile

= 1 Hinweisschild in der Kabine auf der Seite des Piloten

2. BETRIEESGRENZEN

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

fen nicht benutzt werden.

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN

- Zuldissige Hochstgeachwindigkeit mit Schneekufen: 145 mph
- Hochstzullissige Geschwindigkeit filr Schneekufenbetitigung: 100 mph

Je NOTVERFAHREN
Siehe Abschnitt II1, Beite 3-1 bis 3-13



Flughandbuch
Reims/Cesena F 172 M
SBeite: 6-24
Ausgabe: y |

ba PRUFUNGEN UND NORMALE BETRIEHBSVERFAHEEN

VORFLUGPRUFTING

HAUPTSCHNEEKUFEN

= Rufieren Zustand priifen.
- Drshtseile und Karabinerhaken priifen.
- Gummigeile priifen (vor Zeit zu Zeit die Gummiseile auf ikren Hollen

um eine Vierteldrehung drehen).

- Leitungen priifen.

BUGSOHREEKUFE

Wis Hauptechneskufen

BETRIERSVERFAHREN IN STELLUNG "RALER"

ROLLEN

bDa das Bugrad starr mit den Pedalen verbunden ist, wird davon abgeraten,
gur Durchfihrung von Kurven am Boden die Bremsen zu betitigen.

Es wird vielmehr empfohlen, nur den unteren Tell des Pedals allmidhlich
niederzudricken, so0 daR keine Hadbremss betiitigt wird, da dabei das
Flugzeug eine engere Kurve beschreiben wiirde, als es der Lenksusschlag
des Bugrades zullft, und das Bugfashrwerkfederbein zu stark seitlich be-
ansprucht wiirde.

VOR DEM START

Priifen, daf der Handpumpen-Wahlschalter auf "RADER" steht, und Hand-
pumpe einmal oder auch Efter betidtigen, bis sich starker Widerstand be-
merkbar macht.
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Seite: 625
Ausgsbe:

RESENKEN DEE SCHNEEKUFEN IM FLUG
Gepchwindigkeit wihrend des Absenkene: 80 bis 100 mph

Wahlschalter auf “"SCHNEEKUFEN" atellen und Handpumpe betitigen. bis
sich starker Widerstand bemerkbar macht (ungefihr 30 bia W0 Pumpen-
atife.)

Von der Ksbine aus kann gepriift werden, dafl die Schneekufen richtig in
Betriebpatellung abgenenkt sind.

Anmerkung

Fir lingere Flige und bei Turbulenz esmp-
fiehlt es sich, die Sohneekufen abzupen-
ken.

Das Abeenken und Anheben der Schneekufen im Flug ist bel siner Ge-
schwindigkeit von 80 bis 100 mph durcheufiihren.

BETRIEBSVERFAHREN IN STELLUNG "SCENEEKUFEN"

VOR DEM START

Priifen, daff der Handpumpen-Wahlachalter suf "SCHNEEKUFEN®" steht, und
Handpumpe einmml oder auch Hfter betiitigen, bia sich starker Wider-
agtand bemerkbor macht.

START AUF SCHNEE

Es empfiehlt sich, die Flligslklappen aufl 20° auszufahren, Vollgas zu
gaben und pofort doe Hihensteuer voll zu ziehen, um dis Bugachrieskule
miiglichet sehnell vem Schnee abzuheben. Das Ziehen des Hihensteueras
in dem Mafle verringern, wie die Bedenhaftung des Flugzeugs nachlift,
wobei jedoch darauf zu achten ist, dall die Bugschneekufe nicht mehr
auf dem Schnee aufsetzt.
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Bei schwierigen Starts vorn sshr kurzen Startplitzen Klsppen kurz vor
dem Abheben des Flugzeugs ganz ausfahren.

LANDUNG AUF TIEFEM SCHNEE

Bei Landungen auf tiefem Schnee macht ein Drehen des Flugseuge suf den
Scehneskufen eine Translationsbewsgung nach vorn oder hinten erforder-
1ich.

5. LEISTUNGEN

Siehe Abschnitt ¥V, Seite 5-1 bis 5-7, wobei jedoch zu beriicksichtigen
ist, daP die Leistungen sufgrund des Schneekufenriistsatzes etwas gerin-
ger sind.

G. EINSATZ UND WARTUNG

WECHSEL YON STELLUNG “RADER® AUF STELLUNG "SCHNEEKUFEN" AUF HARTEM
BODEN

Es empfiehlt sich nicht, das Flugzeug nur mit Hilfe der Handpumpe von
den Bidern auf die Schneekufen zu setzen. Vielmehr muf das Flugzeug
dabei gleichzeitig nach vorn bewegt werden, wodurch der Ubsrgang auf
die Schneskufen srleiohtert wird. Das Flugzeug kann dabei vom Trieb-
werk oder von Personmen nach vorn bewegt werden.

HERAUSROLLEN DES FLUGZEUGS AUS EINER FLUGZEUGHALLE BEI SCHNEE

Flugzeug bis zum Hallentor rollen, unter den Schneekufen genligend
Sehnes susbreiten und das Flugzeug auf die Schneekufen setzen. Danach
das Flugzeug auf den Schneekufen aus der Halle schieben.



Flughnndbuch
Reima/Cecone F 172 M
Seite: &-27
Ausgabe: 1

Achtung

Das Flugzeug nicht im Bchnee auf dis Rider

setien.

VERBRINGEN DES FLUGZEUGS VON EINER VERSCHNEITEN PISTE IN EINRE
SCHNEEFHREIE FLUGZEUGHALLE

Das Flugreug auf Schneekufen bis zum Hallentor bringen. Damit die
Schneskuflenunterseite nicht beschidigt wird, sind entsprechend dem
Kufensbstand drei 2 m lange Schnesbahnen fiir die Schneekufen herszu-
stellen.

Dneg Flugzeug suf diesen Bahnen in die Halle bringen, und swar entweder
durch Schisber oder durch die Zugkraft des Triebwerkpropsllers.

sobald sich des Fahrwerk innerhsld der Hmlle bafindet, Wehlazchalter der
Handpumpe auf "RADER" stellen und 30- bis 40mal pumpen; das Flugzeug
setzt slch dadurch von allein auf die Rider.

EINSTELLUNG DER SCHNEEKUFEN

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

Due hintere Ende der Hauptechneekufen darf auf keinen Fall auf dem
Boden schleifen. Kufen durch entaprechendes Einstellen des hinteren
Drahtseiles auf einen Abstand von 5 bis 6 cm sum Boden bringen. Das
hintere Seil wird mit Hilfe der verschiebbaren Seilklemme verliingert

oder workiiret.
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EINSTELLUNG DER BUGSCHNEEKUFE

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

Die Schneekufenunterseite mull parallel zum Boden liegen. Die Schnee-
kufe darf vorn einen Anstellwinkel von hSchstens 19 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 mufl zur Flugzeuglingsachse vorn einen An-

stellwinkel von 5% bis 69 aufweisen.

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

Die Kufenoberseite ist einzuwachsen, um ein Anhafien von Schnee zu
verhindern, wihrend die Unterseite mit Schmirgelpapier der Korngrdle
LOO naf abzuschleifen ist, um ein einwandfreies Gleiten auf dem Schnee

zu gewdhrleisten.

Fiir den Hydraulikkreis ist SHELL-Hydraulikfliissigkeit Nr.l4 zu verwen-

den.
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FLUGREGLER ARC NAV-O-MATIC 300

Te ALLGEMEINES

Der Flugregler ARC NAV-D-MATIC 300 arbeitet auf eine Achse (Rollen)
und ist an einen VOR-Hoppler angeechlozmsen. Er umfalt folgende Haupt-

bruteile:

Ein Bediengerit und einen Verstirker
Einen Havigationskoppler

Einen Querruder-Stellmotor
Einen Kurskrelisel mit Unterdruckantrieb
Einen Kurvenkoordinmtor

!

1

Eine Unterdruckanlage
Einbguteile

2 BETHIEBSGRENZEN

Filp Start und Landung ist der Flugregler suszuschalten.

Be NOTVERFAHREN

Sollte der Flugregler nicht einwand{frei arbeiten, so kann er leicht wvon
Hand lbersteuert werden. Der 3-3tellungs-Wahlschalter ist in diesem Fall
auf OFF (AUS) zu stellen und damit der Flugregler auszuschalten.

4.  BETRIEBSVERFAHREN

START
Den 3-Stellungo-Wahlochalter auf OFF (Aus) stellen.
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HE1SEFLUG

(1) Flugreug von Hand fiir den horizontalen Geradesusflug sustrimmen.

(2) ¥urvenknopf PULL TUBN (fiir Kurve ziehsn) hersusgiehen und in Rast-
ntellung balassen.

(3) 32-8tellunga-Wahlschalter auf HEADING (Steuerkurs) stellen.

(4) TFlugzeug mit dem Quertrimmhebel am Bediengeriit sustrimmen, so daB

die Flilgel waagerecht liegen.

KURVENFLUG MIT EINGESCHALTETEM FLUGREGLER

(1)

(2]

(3)

3-Stellunge-Wahlschalter guf HEADING (Steuerkurs) oder OMNI (VOR)
stellen.

Kurvenknopf PULL TURN herausziehen und je nech gewiinschter Rurve
nach L (links) oder R (rechts) drehen.

Anmerkung

Bei Drehung des RKurvenknopfes bis zum An-
schlag nach L (links) oder R (rechts)fliegt
das Flugezeug €ine Standardkurve.

Kurvenknopf PULL TURN in die Mittelstellung (Raststellung) drehen,
um den Geradeausflug wieder aufzunehmen.

Kurvenknopf PULL TURN eindriicken, um die eingestellte Betrlebaart wie-
der aufzunehmen.

BETRIEBSART HALTEN EINES MISSWEISENDEN STEUERKURSES

(1)
(2)
(3)

Kurvenknopi PULL TURN herasusziehen und in Raststellung belassen.

Steuerkurewiihler HEADING auf den gpewiinachten Steuerkurs einstellen.

3-5tellungs-Wahlschalter auf HEADING (Steuerkurs) stellen.
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(4) Kurvenknop{ PULL TURN eindrickeni das Flugzeug dreht in siner
Kurve auf den eingestellten Steuerkurs ein und verfolgt diesen.

{5) Anzeige des Kurskralsels mit der des Magnethkompasses vergleichen
und erforderlichenfnlls nachstellen.
Anme rkoung

Falls dans Flugzeug elnen Steuerkurs auf-
nimmt, der von dem dos vorgewhhlten Steuer-

kurses etwane abweicht, so ist folgendes zu
priifen:

a) dafl das Flugpeug in der Querlage rich-
tig ausgetrimmt ist,

b) daff der Steuerkurswihler HEADING genau
ouf den geowiinschten Steuerkurs einge-
atellt ist.

BETRETERSART VOR-AUFROPFLUNG

(1) Funkempflinger auf die gewiinschte VOR-Station abetimmen.

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

(4) Steuerkursknopf HEADING asuf den gleichsn Kurs einstellen.

(5] 3-SBtellungs-Wahlachalter auf OMNI satellen.

(6) Xurvenknopf PULL TURN eindriicken; das Flugzeug dreht nun auf den
eingentellten VOR-Leitstrahl ein und verfolgt diesen.

Anmerkung

n) Das Eindrehen auf den gewiinschten VOR-
Leitstrahl erfolgt, sobald sich das
Flugzeug in einem Winkel von 4307 zu
ihm befindet.
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b) BSeitenwinde werden nur bis 2u einem
Schiebewinkel von 109 ausgeplichen. Bei
griferen Schiebewlnkeln ist der Steuer-
kurswihler HEADING etwns zu verstellen.

{7) Anzeige des Kurskreisels mit der des Magnetkompanpes vergleichen
und erforderlichenfalls nachatellen.

{8) 1In der Nihe der VOR-Station ist der 3-Btellungs-Wahlechalter auf
HEADING zu stellen. Erforderlichenfalls Abtrift mit dem Steuer-
kurswihler HEADING ausgleichen und Einstellung des Kurskreisels
Uberprifen.

Anmerkung

Wird der 3-3tellungs-Wahlschalter auf OMNI
belansen, s0 ist die Verfolgung des VOR-
Kurses nicht mehr gewihrleistet, und daas
Flugzeug geht in den planlosen Kurvenflug
liber.

FALLSOHI EMSPRINGER-RUSTSATE
F'R FLUGZEUGE F 172 D bis M

1. BESTANDIEILE DER SONDERAUSRUSTUNG

Nr.CES.RA.172.20 (Flugzeuge D bis H)
Nr.CEB.RA.172.40 (Flugzeuge K bis M)
- Vorrichtung flir Schnellausbau des Copiloten-Handrades
- Kleinere Rickenlehne des Pilotensitzes
- Fallschirmepringersitz mit Kopfstitese und Sicherheitsgurt
- Riicksitzbank mit Schultergurt
- ? Befestigungsbeschliige filr die Aufziehleine an den VorderfiiBen der
Riicksitzbank
-~ Teittatufe mit Schutzkorb
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- Halteatange am Eshmen der rechten Kabinentiir

- Lettbhlech am verderon Plosten der rechten Kabinentiir

Sedite:

Aupgabe:

- Haltagriff oben am vorderes Pfosten der rechten Kabinentiir

fi-33

- Aufzishlsinenschutzrochr am Hinteren Pfosten der rechten Kabinentir
= Behutzblech nuf der rechten Seite in Hihe der Rickeitsbank

- Dbarss Eabinentirschutzblech flir Flugzeuegmuster bia 1971

- Abnohmbarer Anschlag fir rechte Kabinentiir
-~ Handgriff an rechter Fliigelstrebe

S BETRI ERSGRENZEN

RUOHSTZULESSIGES START- UND LANDEGEWICHT

Als Normalflugzeug gemil Flughandbuch:

SCHWERFUNKETLAGE

Vordere Grenglage

+ 0,980 m bed 1042 kp
« 0,890 m bei 885 kp
oder woaniger

BELADURGSANORINUKG

Anzahl der Incassens

Frontsftze: 2, Mindestbesatzung:

1043 lkep

Hintere Grenzlage
44,201 m bei 1043 kg

Rilcksitee: 2

oder wenlger

Pilot

Abb.B=-1J

N

Befes Hgungaboschlag oder Verlauf der Aufrishleine

.1



Flughandbuch
Reime/Cesena F 172 M
Beite: 6-34
Ausgabe: 1

Je nach Linge werden die Aufziehleinen an einem der beiden Befesti-
gungoberchlige an den Vorderfiifen der Rickaitzbank befestigt.

Ja BETHIEBSHINWEISE

FOLGENDE TEILE AUSBAUEN

Bechte Ksbinentir

Copilotensits

Rlicksitzbank

Coplloten-Handrad

Radverkleidung des rechten Hauptfahrwerks (falls singebaut)
Hickenlehne des Pilotensitzes

FOLOGENDE TEILE EINBAUEN

Die unter Punkt 1 mngegebene Sonderpusriistung
Hrt ’:EE—-E#*T?I?-ED E.HUEHE‘UEE o hi-ﬂ E]
oder NHr.CES.RBA.172.40 (Flugzeuge K bis M)

k. HINWEISE FUR DAS ABSPRINGEN

Die Absprungfelge ergibt =zich sus der Abbildung unter Punkt 2
Erster Fallschirmepringer - Zwelter Fallschirmspringer
- Bprunglehrer

ABSPRUNG MIT AUTOMATISCHER AUSLOSUNG DES FALLSCHIRMS
Der Fallschirmepringer mull folgendermallen vorgehen:

~ Mit der linken Hand den Haltegriff am Tirpfoaten ergreifen.
- Mit gebeugten Knien miiglichst weit nach unten biicken.
= Mit der rechten Hand den Handgrif{f an der Fligelstrebe ergreifen.
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- Beide Fliges suf dies Trittstufe stellen und dabei mit belden Hinden

172 M

den Hondgriff on der Flligelatrebe ergreifen.

bGeite:
Aupgabe:

¥it elner Achteldrehung nach rechts und Kopf vorsn abspringen.

B=35

Wusterflugzeog ;
(Betsriel] il
BERECHAING DES BELADUINGSZIE TANDES etk | Mome T T a—
K § (R " L)
4 crehijs 4 £ g
1. Lesrgevichi 6% 98,1
(it 01 und nicht stlaBbarse Krafisteff)
2. Pilel il Fallschirs und erater 17 16,i
Fallschirespringer
3. Sprunglehrer wit Fallschire und reaiter 10 0.5
Fallschirmapringer
b, FKraftstaff I G2
5. FLUGGEWICHT UND MOMENT 1083 17,0

6. Diesen Puskt (117,0 cakp/1000 bed 1043 kp Fluggeuicht] auf dew Diagraas fir den ruldasigen
Schprpunktbersich, Abb,6-5, suchen, Do er in den sullssigen Bereich fRllY, ist disser Be-

ladungazustord relissig.

Abb, 6-1K

ABSPHUNG MIT MANUELLER AUSLOSUNG DES FALLSCHIRMS

Es gelten die gleichen Hinweise wie fiir den Absprung mit automatiacher
Offnung des Fallschirms. Aufl einem Flug kinnen jeweiles drei Fallschirm-

springer abapringen.

FLUGGESCHWINDIGKEIT EEIM ABSETZEN VON FALLSCHIRMSPRINGERN

Beim Absetzen von Fallschirmapringern darf{ die Oeschwindigkeit den
Flugzeugs 100 mph (1617 km/h) nicht Uberschreiten.

1
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Die Fliigelklappen konnen,falls erforderlich, auf 10° ausgefahren werden.

Anmerkung

Neben seinen normalen Aufgaben hat der
Sprunglehrer mit grifiter Aufmerksamkeit auf
den Verlauf der Aufziehleinen zu achten,
die zwischen Riickenfallschirm und Riicken
des Fallschirmspringers geraten konnen.
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
gemdl der Tabelle, Abb.6-1K, erfolgt, darf
hinter der Fallschirmspringer-Riicksitzbank

kein Gepiick verstaut werden.
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BELADUNGSDIAGRAMME
UND
ZULASSIGER SCHWERPUNKTBEREICH

SCHWERPUNKTBESTIMMUNG

Der Filot hat sich vor jedem Flug zu vergewissern, dall das Flugszeug
richtig beladen ist. Die Zulissigkeit 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 eingelnen Gewichte. Dadurch erhiilt man das
Fluggewicht.

2. Ermittle die Summe der Einzelmomente/1000 der Gewichte. Dadurch er-
hilt man das Fluggewichtsmoment.

3. Kontrolliere in dem Diagramm auf Abb,6-5, ob das ermittelte Flugge-
wichtzmoment bel dem unter 1. ermittelten Fluggewicht im zulissigen Be-
raich liegt.

finmerkung

Die Momente/1000 der Einzelgewichte sind
aus dem Diagramm auf Abb.6-3 ersichtlich.
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Musterflugzeug w_
(Beispiel) Thr Flugzeug
BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES
¢ Gewicht |Moment/1000 Gewicht Mcmem_'luml
kp cmkp kp emkp
1. Leergewicht (Musterflugzeug) 618 .8 59,6 62‘4 5-
2, U1 7,6 1(Das Gewicht der vollen Olauffiillung 6.8 0.2 6.8
kann fiiralle Berechnungen verwandet werden) ! - v
3. Kraftstoff (Standardtank) 103 4 126
kb 1 mit 0,72 kp/1 =2 '
Kraftstoff (Langstreckentank)
182 1 mit 0,72 kp/1
L, Pilet und vorderer Fluggast: B
Hebelarm 86 bis 117 cm 154,2 14,5
5. Hintere Fluggiste 154 ,2 28,5
6. Gepidck oder Fluggast auf Kindersitz: T 1
Hebelarm 208 bis 274 cm S
7. FLUGGEWICHT UND MOMENT 1043,3 116 44
8. Diesen Punkt (116,4 cmkp/1000 bei 1043,3 kp) auf dem Diagramm fiir den zuldssigen
Schwerpunktbereich suchen. Da er in den zulissigen Bereich fillt, ist dieser Belade-
zustand zuldssig.
T e — e s T = &
= @
L B e
Abb.6-3 @
o
@
[}
'.Ill
=
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Ausgabel 1

AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis f{iir Reims/Ceasna F 172 ¥ (1973)

Werk-lir.: ) 5’3'}'- Kennzeichen: Z_:'-—-E{.;Bﬁfﬂﬂtw= 2008 3

Zeichenerklirung

1. BHuchstabe hinter der 1fd.lNr.:

-R Teils von der Luftfahrtbeshiirde als Hindestausristung gefordert
-8 Teile als Standardausriistung
-0 Teil® als Sonderausriistung anstelle von geforderten oder Stan-

dardteilen 4
-A Teile als Sondersusriistung suslitzlich su geforderten oder Stan-
dardteilen

2. Ausriistungastatust
V Im Werk ins Flugreug eingebaut

Hight im Werk in das Flugzeug singebaute oder im Flugzeug ver-
gtauts Teile :

L Lose Ausristung, die im Flugzeug beism Verlasaen des Werks ver-
staut, aber im Oewicht und Hebelarm flir Sonderausristungen nicht
enthalten sind. (Der Hebelarm fiir den eingebauten Zustand ist
sngegeben. )

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

k., Bine besondere Genehmigung der Luftfahrtbehiirde mul dann angefor-
dert werden., wenn die folgenden Teile nicht gemill den Cesana-
Zeichnungen oder Rlistsatzanweisungen eingebaut werden.

*  fler Einbau vellstindiger Baugruppen wird durch Sternchen hinter
dem Gewicht und Hebelorm angeseigt. Einige der Hauptbauteile die-
ser Baugruppe sind dann auf den unmittelbar folgenden Zelilen auf-
gafiihrt. Die Summe der Gowlchte dieser Hauptbauteile entapricht
nicht unbedingt dem Gewicht der vollstiindigen Baugruppe.
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Seites
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Ausgabe: 1

Boruge- Inluli!ﬂ II‘!I-MIII'I

Lrd e S tatus S—
1 ? ’ richnaeg kp cn
-4 Tristwark Lycoming 0-370-£70 [einschl. eloktrischanm &n- hsay Te.oh | <H0.E
Lasper und Yabsuspuapentloneeh]
003 <R Prapeiler, feste Staigung CT61007-0305 | 17.60°) A7,
Prope!ler (Melauley] ECINGEE | 138 | 993
3, 5-0n <Juischanstick fir Fropaller [Nelnuley) BIBGAC I
03-: Fropellerkaube, wollat, 055 A b IR
Fropallertacce 0550364 0,54 | -10.5
Yarderer Hadbentiriger (15[ Fg B 0,16 | 103,86
Hinteror Haupanirager (50387 -1 0,18 | <07
(04-H Wicisalstroaguearatar, 14§, A0 céntsm-moe | 90| =77
005-R Sparmungaraglar, Tir Wpckeplutedegeneratar T4 ¥ CEYTIDEN =00 | 045 p A
b iy Eatimrie, 17 H1131y 10,43 o0
oot Vergesirl it ter CONGt0.n | 003 | 660
(QB-F Weizungsanlagi, fOr Mabine urd Vergesarlift (nimsehl. 1754001 T96 | =83
Asgathatzaniage)
O & (lkimlar, vollst. 0550310 1.13°| L4
Nkikler [Haredzon| adur g526750 .95 5.4
| Stewart ¥arsar) B4 i85 54
01n-R puptiead mit Bresse und Hedfen, 6,00 x €, & nly [7 Stek) 126115640 15 T 148 8
Weuptrad, vallet,, Claveland A0-113 [ fedes) CIE300T-0108 | 2,81 | 147.8
Sehwarzvandreifen, 4 aly CREX00N-0101 | 2.4% | WI.B
Sehlauch CPeMN-00E | 0,82 | 1.8
Bromee, vallst., Clewelond 30758 (Timks) L1A3000-011 | 0,86 | 13%8.4
ader Brengs, vollst,, (levaland 30-754 |rechis) Cle3mo-0o113 0,6 | 1384
M0-K=1 Wniptrad mit fresse und Reifen, 6.00 x § [2 Gtek] C163030-.00109 15,73%| 4é.58"
Hauptrad, vollst,, AcCauley [ jedus) CIR3002-0101 | 2,67 | 47,8
Bresse, vollst,, !:Eluln'}lluull C16a3e- | 0,61 | 138,
Rremse, vollst , (rechis] [Cl63a2-0100 0,85 | 1364
Sehuarsvardreifes, & ply | jader) ERANON.0N00 | 2.0 | OB
Betlaach [ |eder) CPMEF-02 | 0BT | 1A7E
on1-f Bugrad mit Reifen, 5.00 v 5, & ply [1 Stek) T241156-2 3,694 113
Bugrad, vollst., Cleveland AU-TT 128115612 1.1 <173
Sekuar: vandrel fan C262000-0002 | 1,81 ] =170
odar Schlacch, vollat. Ca62023-mor| o5 | -17.3
f11-0-1 Bugred mlt Reifen, 5.00 2 § 3. 05| <113
Bugred, vellst, Felauley (30053 ( judes) ciéama.mot | 1,36 | <173
Schwarrvandreifen, & ply ( jeder! C262003-0002 | 1,89 ] -17.3
Sekluueh [ joder) CEE2023-0t01 | 0,54 | =113
(E0-A Feinhibensesser (Exchung in Fof ued Nillitar] CEEIOM-DI0E | 0,45 | 35,6
0278 Amperameter S-1320 0,73 i, 6
02z-R foapaf 0513262 0,23 6,0
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS
Ausriistungasvarceichnia fiir Cesana F 172 ¥ (1973)
Lid. tir. J5tatin ferugi-  [Gewieht thlilrll
1 s depaERny michnung kp [+

3R Fahrisessor LAE1CE0-0109) 0,23 | 40,6
0730 Fakrisazinr, fir vehre Fluggeschuindighnit 051323 045 | ML
(F&-F Ubersishuarngerit, skostisch (Druchluftantrieb) 0523112 Bl nA
0e5-5 Furverkaordinator [CEA1003-0604 | 0,39 | 403
0750 Kurverkoordinator [mlr zur Vervendung mit 17d. Nr.b03-A) 0500415 .21 | 4.8
0F5 «dal furverkoordinater [nur rur Vervendung sit 1fd, Nre 500-4) 0511251 naé | 36,8
075-0-¢ Wendezelgnr 5-1413-N2 - -
026-8 Irstrusentengruppe, Triakwerk CEEASO04-f103 | 0,29 | 1.0
027-R Instrusentengruppe, Triobwerk GEXS0S-0101 | 0,23 | 419
0284 frehzahlancsaranlage |§r513um 0,45 .7

Drehzahlmesser =it Beirietestundencdnler CREBOZ0-0106 | 0,32 | 40,6

Biegsmee [rehanhlosssersalle C1f05-6 0,14 1.6
0304 Tity, in Lingsrichtusg verstellbar, Pilat (514075 S, T2 | 1M.8
m30-0 Sitr, beliebig verstellbar, Pilot 518077 3,53 | 1054
a31-5 iz, In Lingsrichiung werstallber, (opllot B514075 §.0¢ | 1M.8
0310 Sitz, belisbig verstellbar, Copllot 0514077 9.5 | 105,4
e Site, hiniwrsr, seaiteilige Hickenlehns |5 14082 996 | dn.9
;3-R Arschmallgurt, Pilot 52070103 0,45 | W0
I3k-3 GSehultergurt, Filot G=e00=201 045 | 4.0
035-5 Antchrall- und Schultergert, Copllot £-2070-3 0.5 | W0
365 Amschmallgurt, hintwrer Sitz (¥ Siek) 1174613 0.1 | 177.8
036-0 Arschiall- und Schultergurt, hinterer Sikz (7 Stek] L2004 1.36 | 177.8
o i dralehnen, yorders Sitre O51M0TE 091 | 95.5
0e1.5 Aralebnen, himters Sitee 0,95 | 1842
1L Gnpocknets 0,23 | 231)
083.4 Doppelsteusr [Nandrad und Podale) 2R 1NS
Dhd Rickspingel 014 | 304
5.5 Bullerlackierung, Standard (17307 q.4n) 1,18 | 264.7
k5.0 RuBenlackierung, vollst. 81| 3.

AuBungrundierung, weid [9B634 aq.in. ) 3,7 | 499

Farbatreifan (17307 so.in,) 1.8 | 2687
050-R Gntrisbegrenzanschild, VFR, nur filr Tag - | 50,8
060-0 Butrisbagrenzenschild, ¥FR, for Tag und Racht - | 0,8
050-0-1 Betrisbsgrenrenschild, IFR (Erfordert Kreizelgorite 00 | 308

und Nevigatianss Sprechfunk]
2004 Steceraaile, ses nichtrostandes Stakl [04fferergwert) 0,0 =
2014 fordubr, slektrisch 0,8 | 1.4
2024 Korreziomsechuiz, inmen 2,72 | 195.6
2034 leflektar, Positiorslevchian 0,0 -
2044 Radverkleddungen (3 Stek) B,12% | 115,3*
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS
Ausrilstungsverzeichnias fiir Cezsna ¥ 172 M (1973)
[Fd Nr, |Statia Berugs- ﬁmﬂrtlﬂmhﬂ
1 2 i il EMrung kg cH
Bugrsd |1 Stek) 0s01015 1,88 | 124
fauptrad ( iedes] 0501005 3| 1552
A (1filter (vellar Durctflad) TI56004-1 il B
lbergangss ek (Lycoming) TE5ZEE 0.6 ] 185
Filtargehivon, vn'.lhi.'Tl-I‘: Ga36597 ) CaAs0s.01 | oK -84
Filtareimats fausatz (AC EA354E3) COOAS0E-0108 | D, 8,4
a-A Handfuser] fachereinrickiung a5 1.32% MLy
Fouerl fechar CA21007-C907 | 1,78 191.8
Fausrl2echerbal farung CaZ100T =00 0,14 101.2
M- Fraftatoffanlags, Langsireckantznhs in Flige] Qs &3 1.
(T faremewart)
104 Aubgnlid tthernuseter CEERSOT-0N00 | 0,05 1.k
11 hubanbords inckdate O513929 0,95 53
2124 Vargaserluf ttesperaturengeer 0513339 0.4 | 35,6
13-4 lborizonthraion]l und Kurskeaizal 0513807 2,03 5.8
g L% | forfzonthreise] und Cessra-Kurskreizel |Vervendumg #1398 .M 5.1
it 1d.Kr. 5004)
H5-4 KopFatlitrs, vordern Sitza (7 Sick) O514048 0.9 | 119
HEH Ropfutltze, hintere Siize (7 Stck) (5 140LE 0,91 | MNEA
174 feiranlage, Fitatrobe (M fferanzwert (h22355 0.2 £&2.0
F18-A finlter, fir Bacher, werstaubsr (7 Stek] A5023-1 a, % 15,4
de0-4 Varionetar Co61080-070% | 0,45 3.8
M- Lurde- und Solluchelminrfor, in Teiobusrkwurkleldun Some 086 | -65 8
[i1Gh1empe, 250 ¥ (Gesorad Flectric) 4522 i3 130
i0i-4 Jusamsnrn tofwarnlauchts, vellst, 0,951 47,0
Waenlecehte {oten an Geitenflosse) Céogt.-omn | 0,18 | 6172
Blirkpebsr-Stronyorsargungsgerdd (in Serterflosse]  [CEOASOE-MDYT | 0,36 | 3807
Widerstand 0.0 | 586
23 Karten]sichte [an Kandrad) DS TU0 74 1,23 kB
Lk Fartenleuchte (am Thrpfostan) 700749 0,14 61,3
7254 Einstieglesehter (2 Stek) sAIm 0,23 | 1,
22t Warnlesthten [Steobe Lights], an Fligelspitze iy 1.54¢%] 1o,
Stromversorgungsgerit, im Fligel wingebaut CRE3007-ET | 9,08 | 19,4
(1 fo ¥ligel)
Wernlsuchfe (Strobe Light], an Fligalspitze (7 Sick) 0622004 0,8 | 105
2304 (lschrellatlaliventil |0ffteranzuert) 1701015 Vernachli=sigrar
2314 AelaBeinspritranlage, fir 3 Iylinder (Differanguert] 1756003 0.0 | 305
73z-A Flugstundenzihler 051013 0,36 n.:
3.8 Veriurringe 0500082 0,45 | 3.2
Fhh-A Heifirings, Fligzeig K115 0,50 | 127
240-A Ledersits (Differenzwert) 5-1151 6,91 | 151,5
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausristungsverseichnis flir Cessna F 172 M (1973)

Lid.Nr. |Status Bwrugs- Iﬂ-uicht Hebalars
1 Z s reichrung | ko ]
2510 Kindurklappaltz, vollst. 0501009 3.0 %68

Sity 0575002 3.04 | 7560
Enuchgurt E17hE-5 0,36 | 25,0
2474 Atlagefack [nicht verwendbar, wenn |esand den Kinder- 0500230 0,45 | 261.6
sitz einaieat)
2h3-h schutzatreifan fir Hébanflosse 0500041 0,68 | 58,2
2kt Hotwentil fir staticches Druck 05010171 0,08 | 394
2454 Fullenste und Hendgriff, Bafankung 05134151 0,54 49,0
2460 Traghahremainrichtung (Im Karfon verpeckt) D70&164 Differenuvert
von tatsdchli-
chas Einbacqe-
wicht und He=
balare banutzen,
2474 sannanblenden (2) 0500040 0,41 B3
250-A Schlappstenge {verstaut) 001019 0,73 | 283
2514 lntardruckanlage 0513407 A5 1 =10
Fa e} Bellftungssysten, hintersr Sit: 0700322 0,717 | 1283
2534 Ristsatr fir Vinterbetrioh [Triebwerk) 05011008 0,36*| 57,7
Vordores Elech, Hebelarm fir den wingebeuten Zustend 0552132 0,94 | 813
angegeben
5= Klsppfenster, rechis (Rustewuschindl) 051180 0,0 ==
755-A fuerlegeregalanlage (vollotindige Anlsge slehe 1fd.Nr. 0500415 L 86,5
4034
250-4 Deckanfenster (Differenzvert) 05711800 o | 1By
4004 Friehirgeritesats bestvhend 11a: 0501024 2,08 1.0
201-2 Horduhr, alsktrisch 508-0100] 0,18 1,4
£10-4 Rufanluffthersoester CoEES0T-0101 | 0,06 2.6
{204 Voriomater f61080-01 0,45 17.8
2214 Lande- und Bollschalmwerfer, in Trisbverk- os001E 0,86 | -68.8
varkleidung
f23=A Knrtsnlauchin, as TUrpfosten 0700145 0,14 83,1
247-4 Sonnenblenden (2 Stek) 5 0004( 0,41 B3.3
i Ouerlsgeregalariage, bestahend aue: 0500415 W 70| .6
0¢5-0 Kurvenkoardinator [Austauschgnrit) 00415 0,98 | 5.8
2514 Unterdruckanlogs 13407 2,45 1.0
255-h Bauteile der Querlageregelanlage 15 2,m | 95
5004 NaveD-Matic 300 (it 1fd,Nr 210-A] 0511251 5,99 625
Hediengerit-Yoratirkar 11251 0,68 W4
Froisalgerite (19 Nr. 210=4) 11251 2Nl »a
Omnd -Koppler 11251 03| 150
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Seite:
Ausgahe:

=47

1

Lfd=Hr, |GEatia Berige- Iu-ul:hillluhilln
L i banea0d reieknung kp 3
Ruryankoordinator (114 Nr 025.0-1) (Diffecencuert]) |OS11251 0. )
Unterdrockanlage (19d Ne, 2514 511251 5| 10
Is Flogal eingebisuts Tadla:
Stallmator 0511251 150 | 175.0
Verackindena fefle 0511251 1.650 | 15835.7
5102 floktroniznche Ausristungetetle A fir Nawigations- 570400- 129 £.85%] 14853
und Sprechfunk
530-A Antemne und Kobal VHF-Zprachfunk, Tinks 05704 (0-624 0,36 | 1207
£21d kntenne und Kabel, YOR-Navigetiorsfunk 05 1 0M00-(15 0,68 | %379
Sdb WF-Amychlulkaeter nit Helads (570800-736 0,18 9.2
2255 Fopthlear, vollst, (1570400-704 0,08 k04
S36-4 Hundwikrophon, wollst, (1570400773 0,14 43,7
530-A Kabinenlsutaprecharsnlage 0570400740 0,50 96,3
Schutzschal ter, 10 A §=1360-10 0,0 41,9
Funkgerite-Eiblanlage (1570400 0,09 23
5118 Elektronische Ausrintusgstells B fir rochte ¥HF- I570600-128 06| 1207
Artennenanlage
Lrtenne C5oE501-0903 | 0,18 | 156.B
£12:A Elok trondache husristungatedle C flr A -Antennen A5T0R00-54 0,50] 48 B
Habe! fir Ratoenantense 300 ADF 13627 0,17 50,8
Knbel, wollst,, flr Hilfsanterns 300 ALDF J0T000-256 0,08 63,5
51544 Elektronische Ausristungateile O f= Flige] fir Waw.le  |120{M66-4 0.5 | T
Mpife
5304 Kntanou und Kabal , VHF <Sprechfunk, inks ps70400-52% | 0.36%| 12070
Eatenne C538501-0003 | 0,18 | 56,8
[ Lntarne und Nabal, VOEMavigations Funk psj06m-605 | 0,65 | 4379
SE2-A Mntusnenkeppler und -kabel , VOR [5-2088.1) gsie00-£21 | o | 12,7
E73-A UF T rannvers tirker (KA2SC ) 0570400720 b, 66 ré
Gik-A W -ArychluBkasten oil Helais 0570600.736 0,14 9,2
5754 Kopfhirer (5965010004 O570400-706 | 006 | AD.4
Gic-A Handeikraphan (5 70400-713 0,14 5
5274 Galgenmikrophon, o Torpfocten {5 T0800-743 0,45 1.3
528-4 Funkgerite-Kiklenlage ( jeder Garit) 0570400 ooy | .8
520-A Funhgerdte-Hahlschel ter 0570400 0,23 | ADE
5304 Kabinenlautaprecheranlage (C506504.020) DST0400-780. | 050 | 96
Arswrkungen: 1, LFd 5234 [NF-Trensverstirker KA-25C)
fet fir alle wea swhroren Fuorkgerdfen
bestehunden Anlagen srfordarlich, ir
die kain ViF- odar HF-Gorit vor Ceasna
ulrgehaut 1at.
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-
Lfd.Nr. |Status ; Berugs-  |Gewicht|Hebelarm
1 z i reichnung kp ]
2, Alle =a Instrumentenbratt sdnge- -
bauten Sander arfordern die 1Fd He,

—

529-A (Funkgerite-XEhlanlage]




