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ABSCHNITT IVL- b.-
NORMALE B ETRI EBSVERFAHREN

INHALTSVERZEICHNIS

EINLEITIJNG

GESCHT{ INDI GKEITEN I'UR NONHAI,E BE I'8 I EBSVERFAHREN

NORI.IALE BETRIEBSVERFAHREN - PRUFLISTEI{

VonFLUCPRUFUNC (Abb. !-l )

VORFLUCPRUFI.,NG ( Prüfliste )
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INITALTSVERZEICIINIS (Forts " )

B TRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TNIEBWEFKS

ROLIDTACRAT'4M (Abb" lr-2 )

ROI,t,EN

VON DE[,I START

l.larmlaufen rles Triebgerks
Züntlmagne tprüfung
Prüfung des llechselstromgenerators

START

Lei stungspriifungen
Flügelklappen st e11 ungen
StarLs mit starkem Seitenvind

REI SESTEIGFLUG

REISEFLUG

Reiseflugleistung (Tabelre) (Abb. L-3)
V ergaserverei s ung
Armeinstelfen des Gemisches mit HiIfe des Cessna-spargemiseh-

anzeigers
Gemisch und Abgastemperatur (Tauelte) (Abb, lr-U)
Flug in sbarkem Regen

UsEnzrnHEu

TRUDELN

LANDI.,ING

Normale landrrngen
Kurzlandun gen
Lantlungen mit starkem Seitenuind
Durchstarten
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ABSCHNITT IV
L- L-

N ORMALE BETRI EBSVERFAH REN

EINTTITUNG

Dieser Abachnitt enthäIt in Forn von Prüflisten un<l in ausführlicher Darstet,-
lung tlie norneLen Betriebsverfahren. Die nornalen Betriebeverfahren für
Sonllereusrüstungeallagen oder -teile sind im Abschnitt VIIf rlieses Handbuchee

zu fiurlen.

GESCHWINDIGIGITEN FÜR NORMALE BETRTEBSVERFAHREN

sofero nieht anileres angegeben, gelten die nachforgenrlen Geschuindigkeits-
verte für clas höchetzulleeigfä_Fluggevicht von IOB! kg; sie können jedoch

-\_,,@
auch für ein geringeree Fluggevicht benutzt lrerden. Um jerloch tlie in der
startstreckentaberre (Abschnitt v, Abb. )-t) aufgeführten Leistungen zu er-
zielen, ist ctie für claa jeveilige Fruggevicbt angegebene Geachvindigkeit zu

benutzen.
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Start, Klappen eingefahren:

Steigfluggeschxintligkeit bei normalem Start
Starts von Kurzplätzen, Flügelklappen 1Oo,

Geschvindigkeit in t5 n Höhe

Feisesteigflug, Klappen eingefahren:

Geschvinttigkeit für normalen Steigflug (Meereshöhe)

Geschrinitigkeit fär normalen Steigflug ( lO OOo ft Höhe)

Geschrindigkeit für bestee Steigen (Meereshöhe)

Geschviniligkeit ftir beetes Stelgen (tO ooo ft Eöhe)

Geschvinttigkeit für besten Steigvinkel (Meereehölrc)

Geachwinrligkeit für besten SteigrinkeJ- (tO OOO ft Höhe)

KIAS

70-80

99

92

82

,6

L6nileanflug !

AnfluggeschuindiBkeit für
Klappen eingefahren

Anfluggeaehvintli gkeit für
Klappen 30o

Anfluggeeehwintli gkeit fär
Klappen l0o

normale lnndung,

normale lanihlng,

Kurzlantlungen,

'1, - g5

70-80
76
'11

60

65

6r-15

6o-7o

6t

Durchstarten:

Höchetleistung, Klappen 20o

Höehste erpfohlene Gesehvin<ligkeit für rlas Durchfliegen
von Turbulenz:

lo8g k8

907 kg

126 k8 r ,:
. i' -r,'1q EüJii

Höche r e nach gewi e s e ne se iten,inrr"sgsr*ifi äi#ffi$i rlli
.': ,trtlrlttelb* if ,a , ).,
r ji)u *fitä'y'arr?n,4'i :;ui:>

r5rr i1roV I --i? . rlr'

55

Fiir Start oder Inndung 1'
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NORMALE BETRI EBSVERFAH REN _ PRÜFLISTEN

Anmerku ng

ldährend des Rundgaugcs das ['ltlgzeug nac]r Sicht auf scinen
ellgemeinen Zustand prüfen. Bei kaltem llletter selbst klei-
ne Ansamnlungen von Schnee, Eis oder Rauhreif an den Ffü-
geIn, Floscen und Rudern entfernen. Außerdem sicherstel-
Ien, daß die Ruder innen veder Eis noch Fremdkörper ent-
halten. Vor den FIug prüfen" daß sich die PitoLrotrrlreiz-ung
(latls einscbauL) inoerhalb von 30 s rraclr Eittsclralten von
ßaLLerie ',Ia 

pitotit{Fflt{lilüA uarm anrülrlt. wcnn ein NauhL-
flug geplant ist, elle Beleuchturr6en priifen tttrd siclter-
sLel1en, daß eine tasclrenlerplE vorhandert isl:.

VORFLUGPRUFUNG

Abb. l-t Vorflugprüfung
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VOHFLUGPHUFUNG

(, ,\ *nurro

1. Prüfen, daß rlas Ilugbandbueh im Flugzetrg rsi,
2. ilalrlrrrr-fesi:sl,el t vorrichtrrng enLfet.n4n.

l, Tiirr,l: , rra 11^y - fllll-'

l.t. Ävionit Nebzschalter - AUS

5, Havptsehelter - EIN

ll=!=a=e=i
$Voraietrt!l
!========!!

Bein Einecbelten iles nauptschalters oder bei
Yeruenilung einer Fremdstronquelle sorie beim
Drirelrilrehen iles Propellers von Hancl iet Eo
vorzugehen, iIA ob tler Zlindechalter einge-
schaltet eei.
PropellerkreiEfläche freihalten, da eine 1o-
se oder gebrochene Leitung oiler ein fehler-
haft arbeitendes Bauteil ein Drehen des pro-
pellers verursachen könnte.

6. Kraftstoffvorratanzeiger - Kraftetoffvorrat prüfen

7. Kühlventilator für Avionikgeräte - hörmäßig prüfen, ilaB er fäuft
B. Hauptschalter - AUS

9. wotveltit für etatisehen Druck (falls eingebaut) - ZU

'10. Gepäckrauntür auf Sicherheit prüfen. Mit Seh1ilssel abschlieBen,
yenn d.er Kindersitz beeetzt verrlen eoll.

O r,Errr{ERK

1, SeiüenruderfesLstellvorrichtung abnehmen

?- lleckverankertrng 1ösen

3. Fuder auf Bevegungsfreiheib und sicheren AnschIuB priifen.

O ilTN'r'ER,r'Err, DES RECTTTEN FLUGELS

i . Q-licr i r:rier arr[' Bevegln4sfreiheit und sieheren Ansr-tr] rrtt f ;iil-cit.

I . Fliigc t verankerung lösen

?. I{auc1.i nrlrei len Buf r.ichLi gen Druck pr.üf e n,

O nECrll,ER Fr,ucsl
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Vor rleu er-sten t'lrrg des,lngr:,; rrr,i rracir jerlern AuI,Lnnkerr eirre kleirre
'ualLetoffprotre 

aue dem SchneltatrlsßvenIil Em,I,anksrnr[)f in derr probe
nalmebecJrer ablagsen r,rd auf eventuerl vtrrrran<ienee Hasser rrrrtr silrk-stoffe soyie aut richtige OkLanzahl prtifen.
Tankinhalt sichtnäßig prüfen.
TankverscJrluB auf fesben Sil_z pr-üfen.

BUG

l. ölstand prüfen. Dei veniger ale ! qt (1,0 f) nichU tJ.iegen. Für tän_gere FIüge auf T qt, (6,t f) auftillien.

3. Propeller und Roube auf Kerben und aichere Defestigung prüfen.
lt. Iandescheinverfer auf Zuetand unil Sauberkeit prlifen.
5. vergaeerluftfilter auf veratopfung durch staub wrd andere FremdBtoffeprüfen.
6. Bugfederbein unal Bugradreifen auf richtigen Druck pr0fen.
7. Bugverankerung lösen.
B' Öffnung filr statiechen Druck (rinke Burnpfeeite) auf verstopfurg prüfen.

LII{KER FLUOEL

l. llauptratlreifen auf richtigen Druck prüfen.
2. Yor deo ersteo Flug dee Tagea unil nach jedeo ltuftanken eine kleineKraftetoffprobe aue der sclrnellabtaßventil an Tanksrxupf in den probe_

nehnebecher ablaesen und auf eventuerl vorhandenea Hasser und sink-stoffe soeie auf richtige Oktanzahl prilfen.
3. Tanhinhalt aichtmäßig prllfen.
I. Tankverschluß auf festen Sitz prüferr.

VORDERTEIL DES LINKEfl FLUGET.S

l. Pitotrohrabdeckung entfernen untl pitotrohröffnung auf Verstopfungprlifen.

lt.

5.

a

I

Belüftungarohr dee Kraftatofftanks auf Verstopfung prüfen.
0ffnurg der Uberziehvarnanlage auf verotopfung prrifen. zum prüfen der
Anlage ein Bauberes Taschentuch über die Effnung legen und die Luftaue der offnung aaugen. Ertönt rlabei das llarnhorn, so arbeitet dieAnlage einvondfrei.
Flügelverankerung Iöeen.

IIIN'IEN'I'EI L DES LINKET{ T'I,UCEL5

l. Qrrerruilel auf Devegungst'reilLeit, rrUd siclreren 
^nschlrrß 

|r-li[.en,

6

B
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VOR DEM ANLASSEN DES TBIEBWEHKS

(1) äußere vorflug Sichtpriilung (^bb. L-1) - vollstänili6 rlurchführen.

(2) Sitze, SiLz und. SchultergrrrLe - anpassen untl verr.iegetn bz,. schließen.

(3) Tankwahlventil - BEIDE

( )r ) Avioni k-Netzsehalter, FlugregJ er ( falls eingebaut ) unrl elektr.ische
Ausrüst,ung - AUS

I rtcntung Ir. I

Der Avionik-Netzschalter muß vährencl des An-

fassens rlee Triebverks ausgeschattet sei15 rm

etwaige Beschädigungen der Avionikgeräte zu

verneiden.

(5) Bremsen - prüfen und Parkbremse ziehen,

(5) SchrrtzschalLer - prüfen, daß erngedrückt.

ANLASSEN DES TBI EBWEBKS

(1) Cemisch - reich.
(2) Vergaservorvärmurrg - kalt,
(3) Hauptsr:halter - EIN

(h) Zusammenstoßuarnleuetrte - EIN, Positionsleuehten und/oder l{arnleuehten
(Strotre Lichts) - EIN wie erforderlich

(5) Anlaßeinspritzung - je nar:h Berlarf (zvei bis sechsmal betätigen; nicht
betätigen, wenn Triebyerk earm),

(6) Casbedjenknopf - I mm öffnen.
(i) PlopelJerbereiclr - frei
( B) Zündschaiter - ANLASSIN ( loslassen, wenn Triebverk anspringt ) .

(9 ) ijl rlrrr.'u - priif en .

i i()i Lvioirii ii.l:,sr:lrn-i t;pr qit'

(ii) Funhscri',e - EIN
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VOR DEM START

(l) Parkbremse - ziehen.

(2) Kabinentüren und Feneter - geechlossen und. ver.riegelt.

(3) Alle Ructer - auf freie uad richtige Bewegung prüfen.

(lr) Flugübervechungsinetrunente - einstellen.

(r) Tankwatilventil - BEIDE

(5) Cemisch - reich (unter 3OOO ft. )

(7) tiöhenrudertrinnung untl Seitenruclertrimnung (falls eingebaut) - auf Stel-
lung STA.ffI.

(S) Casbedienknopf - llOO nrin-l
a. Zündmagnete - prüfen (DrehzahlabfaII darf bei keinem der beiden Mag-

nete nehr als t25 ,in-l b"tr.gen und Dretrzahlunterschiecl zuischen
beitlen }lagneten nicht mehr ats 5O min-l

b. Vergaservorvä.rnung - prüfen (auf Drehzahlabfall),
c, Triebcerküberwachungsinstruuente untl Amperemeter - pr.üI.en.

d. Unterdur.ckmesser - prüfen.

(9) Gasbedienknopf - I00O min-I oder venrger

(tO) Funkgeräte - einstellen,

(tt) ftugregler (fatls eingebaut) - AUS

( t2) t<Iimaanlage (falls eingebaut ) - AUS

( 13) Iieil,ungssperre des CasLerlienknopfes - eirrsLellen.

(Ilt) Bremsen - Iösen,
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START
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NORI'IALER START

(t) Fliigetklappen - 0 - tr0o

lr?) Vergaservorrärmung - kalt
(3) Gasbedienknopf - Vollgas

(l ) tlöhenrurler - Bugrarl bei 55 KIAS abheben

(:) Geschvinrligkeit im Steigftug _ T0 bis Bo KIAS

KURZSTART

(l) FJiigetklappen - too

(2) Vergaservorvärmung - kalt
(3) Bremsen - betätigen

(,1) Gnsbeclienknopf - Vollgas

(5) Gemisch - reich (in Höhen über 3ooo ft arm einsterlen, um.ie Höchet-
drehzah,[ zu erreiehen)

(5) Bremsen - freigeben

fi) Flugzeuglage - feieht schvanzlastig

(B) ceschuinctigkeit im steigflug - 55 Kr^s (bis Blre llinilernisse übersunden
sind"

REISESTEIGFLUG

(t) Gesehvin<tigkeit - ?o bis B5 KIAS

Anmerkung

l.lenn der Steigflug rnit maximaler Steigge_
sehcindj gkei t durchgef.iihrt weriielr so11, sir;d
die in Abschnitt./ in rler Tabelle "Mnximale
Steiggeschwindigkeitil angegebenen Geschvin_
djgkeiten zrr benrrtzen.
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(z) Gasbedienknolrl Vol1gas

(3) Oemiech - vofl reich (irr tlölien ülrel J000 fL arnr einsLellen, urn ciie
Ilöchstdrelrzahl zrr err.eichen).

REISEFLUG
I

(l) Leietung - 2?OO bie 27OO min | (nicht nehr ale'(57 uerden empfohJ-en)

(2) Ilöhenrutlertrimmung und Seitenrud.ertri.nmung (fal-Is eingebaut) - entapre-
chentl einstel-Ien.

( 3 ) Genisch - arm einstell en.

STNXFLUG

(l) Tankvahlventil - BEIDE

(2) Gemiech - für ruhigen Triebserklauf einetellen (voll reich bei Leerlauf).
(3) Leistung - vie gerünacht.

(tt) VergeeervorvÄrnung - falls erforclerlich riolle Yorpärmung (urnVergaserverei-
sung zu verhintlern).

VOR DER ISNDUNG

(l) sitze, sitz- uncl gchu.l-tergulte - alrpaEseo urtl verrieSeln bzw. schließen.

(Z) Tenknahlventil - BEIDE

(3) Gemiaoh - reich
(\) Vergaeervorreiuutg - rrarn (voII gezogen vor verringerung rler Leistung).
(5) Flugregler (falls eingebaut) - AUS

(5) Klinaanlage (falls eingebaut) - AUs

I.ANDUNG

NORI,IALE LANDUNC

(1) Fluggeschvintligkeit - 65 uie ?5 KrAS (Kleppen eingefahren)
(2) Flügelk),appen - vie gevüDscht (oo - loo unter I l0 KIAS, lo9-30o unter 85 rlas)
(3) Fluggeechvinttigkeit - 6o uis 70 KIAS (Klappen auegefahren)

(I) Aufeetzen - Heupträcler zuerst
(5) Lendelauf - Bugrad langsa.m aufeetzen

(6) Bremsen - nicht mehr afa unbe<lingt erforilerlich.
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KUNZIÄNDI'NG

(l) flIuggeschvintligkeit - 5, Uis T, Kr^S (Ktappen eingefahren)
(2) Flligelklappen - voll ausfahren (30o)

(3) Ftuggeeehvinifigkeii - 61 KIAS (bie zuro Abfangen)
(h) Icietung - nach Uberfliegen aller Hinrlerniaee auf Leerleuf zurtleknehoen,
(5) Aufsetzen - Haupträder zuerBt
(6) Brensen - stark bremsen

(7) Flilgelklappen - einfahren.

DURCHSTANTEil

(t) Gasberlienknopf - Vollgae

121 Vergaeervorwärnung - kalt.
(3) Flügelklappen - 2Oo (eofort nach den yollgasgeben)

(b) Oesehvinrtigkeit in SteigfJ.ug - 55 KIAS

(5) Elügelklappen - loo (tis alte Hincternigee {Iberflogen ainil).
Einfahren (naeh Erreichen einer sLchcren Etughöhe und 60 KfAS).

llAcH DER T-ANDUNG

(t) Flllgelklappen - elnfehrcni

Q) Vergaecrvorrärnung - kalt.

VOR DENi AUSSIEIGEN
..-,,

(f) Parkbrcnae - anzLchcn.

(2) Avionik-Netzschalter, elektrische Ausrüstung, flugregler (fatls
eingebaut) - AUS.

(3) Gemischbedienknopf - Eernz herausziehen (Sehnellstopp).

(b) Zün<lschalter - AUS.

(f) fiauptschalter - AUS.

(5) llantlrarl-Feststellvorrichtung - anbringen.
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANI.ASSEN DES TRIEBWERKS

Beim Anlassen des Trieb{erks ist der Gasbedienknopf etca 3 nm zu 6ffnen. Bei

yarmem l{etter springt clas Triebserk nach ein oder zvei Betätigungen der An-

J.aBeinspritzprmpe an, vährenil bei kaltem Uetter bis zu sechs Betätigungen er-
forclerfich aein können. Bei betriebsvarmem Triebverk ist keine Einspritzung

erforrlerlich. Bei extreo niettrigen Temperaturen kann es notuendig sein, väh-

rend ales Anlassens neiter einzuspritzen,

Schvacheo, etotterntles Zünden, gefolgt von schtarzen Rauchvolken aus dem Ab-

gasrohr, cleutet auf zu starkes Einspritzen oder auf Uberfluten hin. Ubermäßi-

ge Kraftstoffmengen können vie folgt aus den Zylinttern entfernt serden:

Gemischbeilienknopf ganz auf tterm" stellen, Casbedienknopf auf VoIIgas ud
alann d.as llriebverk Eehrere tlmtlrehungen mit ttem Anlasser tlurchdrelten. Danach

d.en normalen Anlaßvorgang, jedoch ohne weiteres Einspritzen, viederholen.

Wenn andererseits zu venig eingespritzt vortlen ist (am vahrscheinlichsten bei

kalter tletter untl bei kaltem Triebverk), nird das Triebverk überhaupt nicht

zünden, und es ist veiteres Einepritzen notvendig. Sobald dann die Zündung

erfolgt, Ieicht Gas geben, rlamit tlas Triebserk veiterläuft.

Erfolgt nach tlem Anspringen cles Triebr,rerks im Sommer innerhalb von 3O Sekun-

rlen und bei gehr kaltem lletter innerhalb von 60 Sekunden keine Anzeige des

ÖJ-clruckes, Triebserk sofort abstelfen und tlie Ursache suchen' Fehl-enater 0I-
druck kann ernste Schääen an Triebweri< verursachen. l{ach dem Anlassen ist
die Vervenclug von Vergaservorvärmung zu vermeiden, sofern keine Vereisungs-

bedingungen gegeben eincl.

Anmerkung

t.Jeitcre Einzelheiten über Anlassen und Be

trieb bei haltern Wetter sinil in diesern Ab-

schrritt unLer' "Betrieb bei kattem !let L,-r "

zu linden.
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ROLLDIAGRAMM

D
Anmerkung

Sbarke seitliehe Rückenvinrle erforilern
Vorsicht, Plötzliches Casgeben u. schrr
fes Brenrsen vermeiden, venn das Flug-
zeug in dieser Lage ist. Lenktrares Bug-
rad uncl Seitenrtrder zur Beilehalbung
der Iliclrtung benutzen.

Linkes Querrutler nach
oben ausschlagent
llöhenrurler neutraf

Heehtea Querrutler nach
otren ausschfagent
Höhenruder neutrsl

Linkes Querrucler nach
untei unrl Höhenruiler
nach unteri ausschla-

Rechtes Querruder nach
unten untl Höhenruder
nach unten ausschla-

wl N Dn rclrrrJ NG 
D

^bb. 
Ir-2 Bo11-tliagrarnm
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ROLLEN

Beim Rollen ist es viclrtig, daß die Ro)lgesctrvinriigliei t und ilie tsebäLigung

der Bremsen auf ein Minimm beschlankt bteibt und aIIe Ruder zur BeibehalLrrng

<ler Riclrtung und des Cteichgevichtes vervenrlet uer.den (siehe Rolldiagrarorn

in Abb. lr-2 ).

Der Vergaservorvärmungsknopf sollte währ.end des Betriebes am Boden sLei-s

voJl eingeschoben seint oofern nicht Vergaservor-vürlnung unbeclingL notvendig
ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwärrnstel]ung) tritt nilnlicL Llie LrrfL

ungefiltert in rias Triebverk ein.

Das Rollen auf lockerem Kies oCer Schlacke sollte miL geringer l,riebwerks-
drehzahl erfolgen, um Abrieb rrd Steioschlagschäden arr den PropellerblatL-
spiLzen zu vermeiden.

VOR DEM START

I.IARMT,AU}-EN DES TBIEBHERKS

Henn sictr die Triebverksdrehzahl gleichmäßig erhöhen läßt, ist das Flugzeug

etartklar. Da das Triebeerk zur Erlielung virksmer Kütrlurrg im Eluge eng

verkleidet ist, sollten Vorsichtsoaßnahmen getroffen Herden, um eine Uber-

hitzung cles Triebcerks bei länge:-em Lauf anr Boden zu veLrneideo, Arrßerdern kann

1Ättgeres [auferrlassen im Leerlaut ;u Versclunutzung der Ziindkerzen fülrren,

zllilDr'rAcN ['ru.RIlF'r)Nc

Die Ziiniirnagnetprüfung soltte i:er ll00 rnin I vie folgt durchgefiihrL werilen:

Zünilschalter zuerst auf SteIIung FlCll'l'S legerr und Oretrzairf ablesen. D&nn

SchaLtel auf Stellung BEILIE zurü:kstellen, urn den andelerr Ziirrdkelzensatz

freizubrcnlerr. Darrach auf Stel]uaE LINKS sr:lrelLen, die DrelrzalrL wieder able-
serr und rlerr Sehalter auf BEIL-rE:rrircksLellen. Der Drehzalilabfall darf bei

keinent rler beiderr Ma6;nete rnel r r:: 12! nrirr i L,ctragen, und der trr.llz&ll.!uirter-
schied zwischen beiden Magrretel:E:f nrchL größer a1s 50 rnirr-1 sein. ['a]ls
Zwei fel hinsichLlich der Arbeit=::ise der Z,ürrdanlage bestehen, welden gewöhn-

liclr Drelrzahlpriifrrrrgen bei hö1.,e::r [)rehz-a!rlerr trestätigerr, trb eine Störung

vorliegL.
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Das I'ah1en eines Drehzahla'ofarrs kann e:irr Treiciren riir schrechi,err r,rasseschruß
einer seiie der zirincranr agt sein oder 'ürünc f iir ae. Verrlacht gerren, daß iiieZlindrnegneteinsteilrng niehi, rlem vorgescrrriebenen wert entsprichb. sonder.
auf FriihziindunEen eingeslellt ist.

PR UI'I,ING IES HEr] J J[IF]I,ST,Ij CIu.;IIN IIFATOI1 S

vor Ftügen, bei denen irie ceuißheit einvnndfreier Funktion des Generator' undseines spannungsreglers vesentlich ist (2.B" bei Nacht- und rnstrumentenflü-
gen)' kann man.ie Bestätigung clafür auf rolgencre Heise erharten: kurzzeiti-
ges ßelasten (: tis l sekunden) der erektrischen Anlage rtqrch Einsehatten
des landeseheinverfers oder .ureh Betätigen iler Frügelklappen vÄhrentl clesTriebverkprüflaufes (1700 min-1). Das Amperemeter vird innerbalb einer Zei_gerbreite von NrrlL st'ehenbreibenr H€Dn Generator rmd spannungsregfer riehtignrbeil en,

START

I,EI STUNGSPRU[,UNGEN

8s isb wichtig' ilas ver,arten rres Triebverks unter voJtgasbedingungen bereitsim AnfangssLarlium der startrarrfstreeke zu prüfen, Jeglic'es Anzeichen yon
rrnruhigem Lauf oder tr'äger Drehzahrbesehreunigung gibt Grur. für einen stsrt_abbruch' wenn dieser Falr eintritt, ist es gerechtfertigh, einen griinrrrichen
vollgas-starrdrauf vor aem nächsten startversuch vorzrrnehnren. Das Triebverk
sollte rrrhig unrl gJ.eichmÄßig larrfen unil bei abqeschalteter Vergaservortärmung
ttrtrl voll reichem Gemiseh mit ulrgefähr 2300 bis 2tr20 min I rlrehen.

Anmerkurg

Die Vergaservorriirmun6 sollbe beim St,ar.L rrrrr
benutzL .uerr'len r !e rtfl rlies 7.rtr Itrzielung
gieichm:ißiger TrjebcerkbeschJerrrrisrrng Lrnbe_
dirigl rrcir:cl,-lti e ist.



['J ug]rand buc lr

Ilei ms/Cessna F tT2 I
iieiLe; l, -r7

Ausgube J. ,l rr I i 1 9!i1

Vollgrrs 'lrietwerkläufe auf Iockelerrr Kies sind Iür. die BlaLtspitzerr 5esorrrler.s
get'ährrich' llenn jedoch starts auf Kiesbode^ gemachL verden rnüssen, ist es
selrr viclitig, daß rangsao Gas gegeben vircr. Datrrrr.ch f ängt das r,iugzeug rang-
sam zu rollen an, ehe hohe Lrehzahren erreicht werden, uncr der Ki.es vird merrr
hinter tlerr Propeller geblasen, ars claß er in ihn hi,eingesarrgt vird. r,Ienrr je-
doch urrverneictbare kr.eine Beule, a. derr properlerbrätter.n festgesteJrt wer-
den, sind diese unverzüglictr zu behancleln.

vor starLs von PrÄtzen, die tröher ars 3000 fb über NN J-iegen, sorbe cias Ge-
misch kraftstoffärmer eingester)t verden, um die Höchstdrehzaht bei einero
V.)llgessLandlauf zu erreichen.

Nachdeo VoIlgae gegeben vurde, isL die Reibungssperr-e des Casbedieltknopt.et;
im Uhrzeigersinn feetzusterlen, um ein Zurückvantiern des Bedienknopl.es arrf,
der voJ-rgassterlung zu verhindern. Ähntiche Feststerrungen der Reibungs-
sperre sind auch unter anderen Flugbedingungen je nach Erfortlernis vorzu-
I)eh,en' damit eine bestimmte Einsterrung d.es Gasbedienknopfes unverändert
beibehalten yird.

FLUCELKLAI'PENSTELLUNGEN

Normale starts verden mit einer Ftügerklappenstefrung vo.0o bis l0o durc!r-
geführt. Auf l0o ausgefahrene Flügelklappen verkürzen clie CesarrrLstarbstre,:kr
nrit Uberfliegen eines Hindernisses un etHa l0i. Klappenstellungen iiLer 10.,
si.d für den start oicht zurässig. wenn eine rOo-Klappenstelrung für den

start benutzt vird, solrten rtie F1ügerklappe. erst rrach uberfliegerr arrer.
llinderrtisse und nach Erreichetr einer sicheren Klappeneinfahrgeschuinriigkei t
von Üu KIAS eingefatrr'err cerden. Auf kurzen lfäLzen isL eirre Kfapper)ste-[lLnrrB
vo. 1oo und ei,e Gesctivinriigkeit zrrm uberfriegen von llinder.nissell yo.65 r.r*,s
zu LenuLzen.

SterLs voll ueiclten oder unebenen PläLzen sirrd nrit einer Klappenstellulg vorl
lc') auszufülrrerr, vobei tl&E Flugzeug so balal uie nrög1ich in teiclrt sclrH&nz-
IasLiger l,age voin Borlen aLrzulieben ist, Herrn keine llinder.rrisse volrLus I iegr--l _

rsL rias f'Itrgzettg sofort in dje tlorizorrtallage zrrr-iickzufühlerr, tlarnil es auf
ei.e lrölrere sleigflrrggeschvindigkeit bcschretrnigL verden ka.n. frei rn star.t
von weicltelt P.l ÄLzen nlit ttittterer Schverpunktlage sol I t e die llölierrr uLlerLri.m-
orttttg eLv&s iiopf-lastiger eirtgesLellL wei-den, ur cälrrerrd des ArrtalirsLeigfluges
hrIücrreltilre ilt erie|kr-äf te zu er.llal t eI.
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STARTS M]'!, Srr,ANIiE14 SETTEN!.I]ND

Starts nit stnrkem Sejtenvind Herden nornralerveise mit der der FJugp1atz_
JÄrrge entsprechenrien kleinsten Klappensterlung riurchgeführt, um rien Abtrifb-
winkel nach rlen Abheben auf ein Minimum zu beschränken, Man schlÄgt riie
Qu"rrrrder teirveise entgegengesetzb zur Fichtung rres seitenwindes atrs, be-
schleunigt rlas Flugzerrg auf eine etuas über normal Iiegentre cesehvincligkeit
und zieht es dann abrupt hoch, um eirr mögtiehes Hiederaufsetzen bei der
tlhLriftbewegung zu vermeiden. Naeh dem Abheben eine koor.inierhe Kurve in
den Hind fliegeno um die 

^btrift 
zu korrigieren,

RE!SESTEIGFLUG

No.mele steigfliige verden nit Gesehvindigkeiten von ! bis ro kn iiber den Ge_
sehvindigkeiten für bestes steigen sovie mit eingefahrenen Klappen unrl volr-
gas durchgeführt, um bestmögliche Frugleistung, Triebverkkiihlung und sieht
z' erzielen' unter iooo ft soflte .as cemisch vorr reich eingestetrt uerden,
vährend es in ,Iöhen iiber 3ooo ft zur Erziehrng eines ruhigen Triebverkraufes
o'ler derhöchstzrrr. Drerrzahl entsprechend ärmer eingestetlt werden kann. Die
maximate steiggeschvindigkeit erreichb man bei Benutzung der in der Tabelfe
"lvlaxi male sLei ggeschvinrligkeit, i n Abschnitt v angegebenen Geschvincligkeiten
fiir besl;es sbeigen, wenn ein Hinclernis einen steileren sbeigvinkel erfor.ert,
ist mit der Geschwin.igkeit für besten steigvinker bei eingefahrenen Krappen
ttnrl hiic.stzrrr' Leistung zu steigen. sbeigflüge mit rrierlrigeren Geschuinclig-
keiten als der Gesehvindigkeit für bestes steigen sorlten mit Riieksicht auf
rlj e Triebwer.kkiitrlrrng nltr von kurzer Dauer sein.

REISEFLUG

Normale Releeflüge werden mlt Trlebwerkleletungen zulechen 55 % vna
75 l' durchgeführt' Dle erforrlerllche Triebwerkdrehzahl unrl der ent-
sprccirende Kraftstoffverhrauch ftir verschi eriene Flughöhen kiinnen mr t
lltr+:in ccns.a Lelsiirn6qsrc-r:hner otrer riL:r Rei6ereiFtr)ngFtahelre ln Äb-
r.,ri:irri.t V erm!ite1t werden"
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Arunerkurrg

Reiseflüge sincl miL einer Triebver-k)eistrrng
von rnindestens ?51 durchzuführen, bis insge_
safit 25 Betriebsstunden erreictrt sirrd o.ier
der Olverbreuch sich stabilisiert lrat. Da_

durch ist ordnungsgemäßes Setzen der Ringe
gevährleistet. Dies gilt sovohl für neue

Triebverke als auch für in BetrieU befind-
liche Triebverke, bei denen ein otier melrrere
Zylinder ausgetauscht oder über.holt vtrrderr.

Die Tabelle für ilie Reiseflugleistung (AbU. lr-3) Sitt die im Reiseflug bei
verschiedenen Ilöhen und Leistungen (in l) erreichbare Fluggeschviniligkeit
urd die Nt{/gal (kB/]) an. Diese Tabelle ist zusanmen mit ilen vortiegeoden
llöhencindinformationen aIs Anleitung zur Ermittlung der 6ünstigsten F)ughöhe

md Leistungseinstellung für einen gegebenen FIug zu benutzen. Die BenuLzung

geringerer Leistungseinstellungen urd die lJalrl einer IIughöhe mit ,len günstig-
sten Windbedingungen sind viclrtige Fakl-oren, die zur Verr.inger.ung des KrafL
stoffverbrauclts bei jeden Ftug berücksichti6t Hel.dert sollLen.

REISEFLUGLEISTUNG

'15 I Leietung 65 I Leietung ,5 X Leistung
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Um die iiir empfolrlenes arnas Gemisch in Abschriitt V angegebenen Kraftstoffyer-
brauchswerbe ztt erzie)en, ist tlas Gemisch är.mer einzusbetlen, bis die Trieb-
werkclrehzahr ihren llöchstwert erreichb und dann vieder um 25 bis 50 rin-l ab-
rä11t. Bei niedrigeren LeistungseinsLerlrrngen kann danach ein leichtes Hie-
deranreichern des Gemisches für ruhigen Triebverkrauf erforrlerlich sein.

Henn der Feiseflrrg eine über ?51 liegenae Leistungseinstellung er.fordert,
darf das Gemisch nicht ärmer eingestetrlt cerden als das für höchsbz.Lrrässige
Triebverkdrehzahl erforderliehe Gemisch,

VERGAS NNVEFEISUNG

Dureh unerklÄrrichen Drehzahlabfall angezeigte vergaservereisunpq kann durch
Anvendung t1e. vol1en vergaservorvÄrmung beseitigt verden, Naeh der 1.Iieilerer-
langrrng der ursprüngliclren Drehzehl (vorvärmung ausgeschattet) ist rlurch errt-
sprechendes Ausprobieren zu ermiLteln, wie stark clie vergaservorwärmung min-
destens sein muß, um Eisansatz zu verhindern. Da die vorgevärmte Luft ein
reicheres cemisch ergibt" igb ilie cemischeinstellung nachzuregulieren, wenn

die Vergaservorvärmung vährend des Reiseflrrges tlauernd. vervendet verden sol1.

AN}OINSTELLEN DES GEMISCIIES MIT IIILFE DES CESSNA_SPANGIT,IISCIIANZEIGENS

Die am cessna-spRrgemisehanzeiger (sond. ) angezeigte Abgastenperatur (rcr =
Exhaust Cas Temperabure)kann bei:n Einstellen eines kraftstofförmeren cemisehes
im Reiseflug niL 75% Leistung orler veniger als ttilfe benutzt verden. Bei der
Gemischeinstellung mit IliIfe dieses spargemischanzeigers ist das cemisch zu-
nächst arm einzrrstellen, um die spitz,en-Ab6ast,emperatru: a1s Bezugspunkt be-
shimmen zu können, und d.ann wieder anzureichern, bis der gerünschte Abfatl cler
Spitzen-Abgastemperatur gemäß Tabelle lr-lr erreicht ist.

Gemäß Tabelle L-lr bewirkt der Betrieb bei Spitzen-Abgastemperatur sparsarnsben

Kraftstoffverbraueh, Dies ergibt eine um etwa Bt größere [leichveite a1s im
vorliegendän Handbueh angegeben, verbunden mib einer um etwn 3 kn

niedriger liegenden Ceschvindigkeit.
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Abb. !-t Genisch untt Abgastenperatur

Unter gevisaen Berlingungen kann bei Betrieb mit Spitzen-Abgastemperatur unru-
higer Triebverklauf auftreten. In einem solchen FaIl ist das empfohlene arme

Cemisch zu versenden. Änderun6en der Flughöhe od.er tter Einstellung des Gas-

bedienknopfes erforalern eine erneute uberprüfung der Abgastemperaturanzeige.

FLUG III STARIGM BEGEN

Uährend einea Flugee in starken Regen virit clie Vervendung aler voflen Verga-

servorvärmun6 enpfohlen, us <lie Möglichkeit eines tlurch übernäßige I'Iasser-

ansaugung oder Vergaservereieung veruraachten Stillstantles <les Triebverkes

zu vermeiden. Die Genischeinstellung ist alabei für gleiclmäßigsten Tiiäbverk-
lauf nachzuregulieren. Leietungsäntlerungen 6o11ten vorsichtiS vorgenomnen

verden, gefolgt von BofortiSem Nachregeln des Gemischee, m gleichmäßigstcn

Triebserklauf zu erzielen.

Geruischart EGT = Abgasteßper&tu

Für enpfohlenea armes Genisch (Lei-
stun6 gemÄß Flughantlbuch und Lei-
stungsrechner )

!0 oE auf der 'rreichentr Seite der
Spitzen-EGT

Für sparsmsten Iftafbstoffverbrauch Spitzen-EGT
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UBERZIEHEN

Dle uberzlehelgenechaften ilea Frugzeuge el-nd konventionell, und elne
akuetieche lJarnung erfolgt durch eln Uberzlehwarnhorn. Dieeea ertönt
zvlschen ! und 1o kn über iler tateächll-chen überzLehgeechwlntllgkelt
ln alfen Fluglagen.

Die tlterziehgeschwinrtigkeiten ohne Triebverkleistung bei höehstzurEssigem
Fruggewieht sind in Ab.chnitt v (^bb. ,-3) für yorilere ,ncl hintere schver-
punktgrenzlage angegeben.

TRUDELN

Ai,sichtliches Tr.udeln ist bei

Erenzen zu1ässig. Truileln mit
bryten.

ctiesem Flugzeug innerhalb bestinunter Belarlungs-
Gepäck ocler besetztem(n)' nüeksitz(ön) ist ver-

Yor der Durchfiihrung von Trurlelversuchen sind jerloch rnehrere Punkte sorgfÄltig
ztr beachten, urn einen sieheren Flrrg zu gevährleisten. Nieman6 tlarf Trutlelver-
suche ausfiitrren, ohne vorher von einen dazu bereehtigten rrncl mit rlen Trudelei-
genschafben der cessna F 11z p vertrauten Lehrer m Doppelsteuer im Einleiten
und Beenden des Trurlelns geschuJ-t vorilen zu sein.

Die Ksbine muß sauber und elle losen Arrsrüstungsgegenstände (einschließlieh rles
Mikrophons unil der Rüeksitzgurte) rnüssen sieher verstaut oder gesichert sein.
Bei Alleinfliigen nit geprantem Trudeln miissen sitz- unil schultergurt des copi-
1':bensitzes ebenfalls gesichert sein, sitz- und schultergurte sind so anzuFBs-
sen, daß sie vährencl e1ler zu ervartenden Fluglagen genügencl Ha.l-t bieLen. Es

ist jedoch dnrauf z,u achten' daß rler Pilot die Steuerorgane l-eieht erreiehen untl
unbehindert die vol1en fluderbevegungen ausführen kann.

MINDESTIIöIIE FiIN EINLEITEN NES TIII'DELNS

Fls vird enpfolrlen, ilas Einleiten cles Trudelns naeh t'löglichkeit in so großer Höhe

'"i'rzuneilinnr, daß die llerBusnelrne arrs den Trrrrleln min.lestens ilCnO ft ütrer Crrrnrl

lrocnrlet l r,t . Filr rin f'r'u,lelmanöver mi ; einer_ 'frridelrurdreirrrrrg unri rlie



I'lrrghandbuch
tleims/0ess1ra F'172 p

Seite; \-23
^usgabe 

3, Juli 1980

Ilerausnahme aus dem Trudern ist ein Höhenverrust von nindestens rooo ft anzu-
eetzen, vährend nan für daa Trudeln mit sechs Umdrehungen und ttie Herausnahrne
aus dem Trutrern mit etvas mehr a18 aem itoppeJ-ten Höhenverlust rechnen muß.
Die empfohlene Höhe für tlae Einleiten eines Tru<lelmanövers mit sechs Trurlel-
umdrehungen beträ5t z.B' 6000 ft über Grund. Auf jeclen FaII muß das Einleiten
tles Truderns so geplant verden, da6 die llerausnahme aus dem Truaern genügend
veit über <ter in tlen amtrichen vorschriften festgesetzten Mindesthöhe von
15oo ft über Grunrr been<let ist. Ein veiterer cruntl für die Durchführung von
Trudelmanövern in großen Höhen besteht darin, daB der pirot ein größeres
Blickfettt hat uncl traclurch besser die orientierung beharten kann.

EINLEITEN DES TNUDEL}IS

Der normare Anfang <les Truarelns ist ein uberziehen im Leerrauf. Bei der An-
näherung en den überzogenen Zustand ist tlas Höhenrucler ueich bis zurn hinteren
Anschlag zu ziehen. Kurz vor Erreichen des Abreißpunktes seitenruder in die
gevünschte Trudelrichtung ausschlagen, und zvar so, tlaß iler volle Seitenruder-
ausschlag fast gleichzeitig nit tlem volIen Ausschlag des Höhenruders erreicht
virtl. Ein B&ubereres und sichereres Einleiten des Trutlelns vird erreicht, venn
die Fehrt etnas stärker als beim Einleiten dee normalen überziehens seggenom-
uen virtl, ilie Querrurler in die gevünschte Trurlelrichtung ausgeschragen verden
untl bein Einreiten tles Truilelns etvag Gas gegeben vircl. Ienn das Ftugzeug zu
trutleln beginnt, Gae auf Leerrauf zurücknehmen und die Querruder in Neutral-
stellung bringen. Sotrohl das Höhenrucler als auch das Seitenrutter soLlen väh-
renrl iles Truderns vorr ausgeschlagen bleiben, bis die Herausnahme aus dem

Trudel-n eingeleitet vircl. Ein unbeabsichtigtes llachlassen eines dieser Ruder
kann zur Entvicklung eines Spiralsturzfluges führen.

Für clae uben des Trudelns und der Herausnahme aus dem Trudern Herden Trudel-
manöver mit ein bis zvei Trucrerumdrehungen empfohr.en. rm verrauf von bis zu
zvei Umdrehungen verstärkt sich tlas TrucleLn zu einer ziemlich raschen Drehbe-
uegung' und die Flugla6e vird steirer. Bei Betätigung cler steuerorgane zur
Herausnahme aus dem Trualeln vircl die Trudelbevegung rasch beendet ( innerhal-b
einer Viertel-Trudelumilrebung),
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Bei längerem Trrideln mit zpei tris drei oder auch mehr Umdrehrrngen gehL das

Flugzeug Ieicht vom Trudeln in den Spiralllug über, insbesondere beim Reehts-
trudeln. Damit ist eine Erhöhung der Fluqgeschvindigkeit unil iler g-Belastung
des Flugzeugs verbunden. Falls es dazu kommt, ist der normale Flugzustand
sehnell ciederherzrrstellen. indem nan die Fliigel in !.Iaagereehtlage bringb und

das FIu6izeug aus rleni anschließenden Sturzflu6 abfängt.

IIEBAUSNAIII'IE AUS DEM TßUDELTI

Unabhängig von der Anzahl cler Trudetrumdrehungen und aler Art der Einleitung tlee

Trudelns ist für das Beentlen des Trutlefns folgendes Verfahien anzuvendent

(t) Prüfen" deB iler Gasbedienknopf auf Leerlauf steht unrl Querrucler in Neu-

tralstellung sind.

(p\ Seitenrucler voll ge6en die Drehrichtung ausschlagen unil in ilieser SteI-
Iung halten.

(:) Gleich naehilem das Seitenrutler ilen Anschlag erreicht hat, tlas Höhensteuer

mit einer rasclten BereAun8 so weiL vorschieben, ilaß tler überzogene Z,ustEnd
heorrclet vird.

(h) Diese Ruderstellungen halten, bis ilie Drehung aufhört.

(f) Sobald rlie Drehr.rng aufhört, Seitenrrriler in ilie tteutralstellung bringen
unil das Flugzeug veich aus clem anschließenden Sturzflug abfangen.

/lnmerkuqg

FalIs infolge des Verlustes des Lageempfin-

dens rlie Drehrichtung sicbtmäßig nicht be-

stimmt i{erden kann, kann man sie anhand rles

Flup5zeugsymbols des Kurvenkoorilinators feet-
stel I en.

i{nderungen der Grtrntlausrüstung rles [Irr5lzeugs bzv, r'les Flugzeuggeviehts untl

Schuerputrkts infolge naclrträglich eingebarrter CerätE oder der Besetzung d+:s

rechten Si !,zr:s können zr, o inern rer Ändert,en Verlral ten des Flugzeugs insbesorr-

dere bei 1Änqepqln t'rurlcln iiil:rrr, i)ies ist. nt-rrnal , bevirkt ,jedoch eine
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Änderung iler Trudeleigenschaften und SpiralI'Iugrreigurigen bei TrudeLn)&nöyer.rr
rniL mehr als zvei umdreh,ngen. Jedoch sorrte immer cras oberr angefürirte ver.-
fahren zun Beenden deB Truderns angeHendet verden, cla dmit das Flugzeug aus
jedem Trudelzustand m echnellsten herausgenomen verden karro.

Absichtliches Trudern mit ausgefatrrenen l'rügerkrapperr ist ver.boten, da bei
den hohetr Geschuindigkeiten, die bei tler llerausnattrne aus dern Trudern auftre-
ten können, die Klappen- und Elügelstruktur beschäcligt verden kanrr.

I.ANDUNG

NORMALE LAIIDUNGEN

Normale Lancleanflüge können nit oder olrne Triebcerkleistung rnit jeder ge_
vünschLen Frügelktappensterrurrg durchgeführt verden, Die maßgebenden r,akLo-
ren für die Bestimoung tter günstigsten Anfluggeschwindigkeit sind gevöhnliclr
Bodenvinde und rurbur.enz. Bei Krappensterrungen über. 20o sind steile slips
z. vermeiden, da bei bestimmten Kombinationen von Fruggescrrwiniligkeit,
schiebevinkel und Sch*erpunktlage clas IIöhenruiler etHas zu schvingurrgen neigt.

Anroerkung

Ehe das Gae stärker oder ganz veggenomen

vird, isL die Ver[aservorvär.ruurrg einzu-
schalten.

Das Aufsetzen selbst soll-te bei ganz zurückgenonunenem Cas und rrit den 6aupt-
rädern zuerst erfolgen, un die Landegesctrwindigkeit zu verminLlern und i1e1

arrschrießenden Gebrauch der Bremsen auf der Landebarrn möglichst ger.ing zu
halten. Das Bugrad vird vorsichtig aul die Iendebalrn abgesell(1, nactrdem sich
die Geschvindigkeit so veit verminderL hat, da8 eine unnötige tserastung des
Brtgfahrverks vermieden vird. Die Eirrhaltung dieses Lantleverfalrr-ens ist beso.-
ders vichtig bei Lanclulgen auf urrebenen odel weicheo pläLzen.
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KLfl: lI,ANDINCTIi

Für Lanilungen Buf kurzen Plätzen in ruhiger Luft tlen Inndeflug mit 6l KIAS

,tryf auf JOo arrsgefahrenen Klappen sowie ausreichetlder Triebcerkleistung zur

Kon':ro1le ries CleiLveges durehfülrren (bei Turbulenz sollten eLcas höhere

tlrf':rrggeschvindigkeiten vervenclet werden), )lachdem alle Anflughindernisse

übelflogen siniI, die Triebverkleistung allmähIieh verringern und drrrch Nei-

ger des Elugzeugbrtgs ilie Anfluggeschvindigkeit beibehalten' Das Arrfsetzen

sollite ohne Triebverkteistung auf den Hauptfahrverkrädern zuerst erfolgen.

Urp,tttelbar nach tlem Aufseizen das Bugracl senken und vie erforderlich stark

brqrsen. Llm höchste Bremswirkung zu erzielen, rlie Klappen einfahren, Höhen-

rlrl tr voll ziehen und stark bremsen, ohne jerloeh die Räder zu bloekieren.

l,I§t UN(lEN l,1Il' STAßKXM SEITEN!,IIND

Bel; Landungen mib starkem Seitenvintt die für tlie Platzlänge erforderliehe

llirrilestklappenstellung vählen. I,lenn bei slips mit vollem seitenruderaus-

rdr lag Kleppenstelluogen von mehr a1s 20o benrtizt verclen, können sieh bei

i,cr ralen An-Cluggeschvintligkeiten leichte llöhenruderschvingungen bemerkbar

mac;1en. Dadurch vird jectoch die steuerbarkeit tles Plugzeugs nicht beeinträch-

r,,rt. Die Abbrift kBnn zwar durch sehieben oder eine kombinierie Met'hode

,r,,sgeglichen verrlen, iloch ergibt tlie Methotle nit hängendem Flü8el die beste

K.:rrtrolle. llach dern Aufsetzen iet ein geratier Kurs mit rtem lenkbaren Bugrad

rrr.l, rerrn oötig, drtrch getegentliche Bebdbigung der Bremgen einzuhalten'

tri. höchstzrrlässige Seitenwintlgeschwindigkeit hängt govohl von tlen Betriebs-

sr!,nzen rles Fltrqzeugs a1s auch vom Können rles Piloten ab' Der Betrieb bei

rlrrekten lleitenvinilen von 15 kr vurde nachgeviesen'

DrricilsT^fiTEN

Beim Sl,ejqen rrnch dem Drtrchstarten ist die Klappenstellung sofort nach dem

V.:ilgasgeberr nuf 20o zu verrinAern. Miissen vÄhrend rles SLeigfluges nneh clem

lirjrct,sr.art.el l!inrler-nisse überwrrnrlen rerden, so ist die Klappenstel llrng 4trf

1. ' zrr 1,.,t-ri,rp.err: lrrri eine'-"i,:herc t'luggeschwinrliqkoiL beizlrbeitaltert , iris all''

l; ,:r,lrrnisr:r ijirr:i'f logen sinri, Auf lläizen irt einer Ilillre von iilrer'lorJo f I llcmisr:r

z-rlrn Erreiehen der höchstzrrlässi gen Drehzahl kreft6toffarnr einsteifen" Naclr [Jber-

vinrlung nlIer Hind.ernj sse kännerr die KJappen eirrgefahren wer<len, wä[rrend dns

Il,r:zeugnrrf rrormnle steig.f)r,rggeschvinrligkeitbeieingefalrrenenKlappenbeschir:tt
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BETRIEB BEI KALTEM WETTER

ANT,AsSEN

vor dem Anlaseen des Triebverks an einem karte* Morgen ist es ratsilr, den prr,-
perler mehrere Male von lland durchzudrehen, m an Tiefpunkten der Zyrinder an-
gesarumeltes öl zu verteilen uncl damit Batteriestrom zu sparen.

ü_l:::l_ii
Beim Durchtlrehen des propellers von Hand ist
so vorzugehen, als ob der Zündgchalter ein_
geschaltet väre. Eine l-ockere oler gebrochene

Masseleitung an einern der beiden Zünilmagnete

könnte ein Zünden des Triebverks verursachen.

Bei Außentemperaturen unter -5 oC uirri ernpfohlen, nach Möglielrkeit
ein externes vorvärurgerät und eine Fremd.stromquer-re zu benutzen, m Triebwerk
und elektrische Anlage zu 6chonen unrl clas Aolassen des Tr.iebverks leichter und
sicherer zu gestalten. Durch die voroärmung vird d.as im ölkühr"r enthaltene ö1,
das bei sehr niedrigen Temperaturen wahrscheinlich zähfrüssig geuorden ist,
nieder diinnflüssiger. Bei Benutzung einer Fremdstrornquelle ist die stelJulg des
Hauptschalters von'!Jichtigkeit. Cenaue Beclienungsanveisungen sind dem Nachtrag
"Elektrischer Außenborttanschluß,r in Abschnitt VIII zu entnehmerr,

Das Anlassen bei kaltem Hetter ist vie folgb clurchzuführen:

tr!-vpryer]lese!
( 1 ) Bei auf AUS stelrenciem züridschalter und geschlossenern casbeclienknopi'

mit der Arrlaßeinspritzpurpe vier- bis achtmar einspritzen, välirerrd
der Propeller von lland durclrgedrehL uircl.

Annrer krrn g

Zur vollständigen Zerstäubung des KraftsLolis
ist die Einspritzmg i rr kr-äftigeu Stößen zu be-
tätigen. Nach dem Einspritzen ist cler pumpen-

kolben ganz einzuschieLren und in die verrie-
gelLe Stellung zu dr.eherr, uu die Mögtictrkeit
auszusclrließerr, daß das ,l'r.iebuerk Kraf Ls t.of f
drrrr--tr di e Ei rispri Lzpurrrpe nnsaulrt,.
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(2) Fropellerbereich - frei.

( 3) Avionik-Netzschalter - AUS,

(lr) llauptschalter - EIN.

(5) ZusammensboßwarnleuchLe - EIN, Posilionsleuchten unil/oder llarnleuchten

(Strobe Lig.his) - EIN vie erlorderlich.

(6) Gemisch - voll reich.

(f) Casbedienkrropf - 3 mm offen'

(B) Zündschafter - ANLASSEN.

(S) Zündschelter - auf BEIDE loslassen, venn Triebverk anspringt'

(lo) Ördruek - prüfen.

Ohne Voruärmgerät

( 1 ) Mit tler Anlaßeinspritzpumpe aeehs- bis zehnmBl einspritzen, xährend tler

Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hanil durchgedreht vird.

Einspritzpunpe gefülft zu seiteren Einspritzrrngen bereit halten'

(z) Propellerbereieh - frei.

(l) Avionik-Netzschalter - AUS.

( h ) Hauptschal Ler - EIN '

(5) ZrrsammerrstoßHarnleuchte - EIN, Positionsteuchten unil/oder l{arnleuc}rten

(Strobe Lights) - EIN vie erforderlich'

(5 ) Gemi-"ch - voll reich.

(7) ZürrrlschalLer - 
^flLASSEN'

(B) Gasbeilienknopf zveimal iiber tten vollen Heg raech hin trnal her putrpen unil

ihn wieiler in tlie 3 mm geöffnete Stellung zurückschieben'

(9) ZündschalLer - aul Bllll)E loslassen' Henn Triebverk anspringl;'

(iC) Heiter einspritzen. 'bis ,las Trietrwerk zleichmäßiE läuft, orier e.l,r.r mit

riem Cr.sbecji rr:hnon! tris zLim e r-q trt V j er t,e i sei ttes Gesarntweges icilnr-l I

hin irntl her pumpen.
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(tt) t)Idr.uck - prüfen.

( l2) verg&aervo.värmungsknopf ganz ziehen, uenn das Triebverk angesr)runge.
ist, und ao Iange gezogeo Iassen, bis tlas TriebHerk gleichnäßig Jäuft.

1tf) AnIaßeinspritzpmpe - einschieben und verriegeln.

Anmerkunß

FaIIs alag Triebwerk sährentl der ersten An-
1aßversuche nicht anspringt od.er die Zün-
tlungen an Stärke nachleesen, r sind. wahr-
scheinlich tlie Zündkerzen nit Reif überzo-
gen. Vor einen veiteren Anleßversuch muß

tlann clae Triebuerk vorgevÄrmt verden.

Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann zu Kraft_
Btoffansmml,ungen in der Ansaugleitung füh_
ren, die rm f,alle einer Fehlzündurg einen
Brand verursachen können. Tritt dieserFall
ein, eo isl dae Durchdr.ehen mit dem Anlas_
ser fortzusetzen, durit die Flamrnen in das

Triebverk ges&ugt verden. Beim Anlassen in
kaltem Wetter ohne Voryärrnurrg ist es r&t_
sam, daß ein Helfer rnit einem Feuerlöscher
am FJ ugzeu6 ber.ei ts heht ,

Bei kaltem Hetter wird vor riem start keine Arrzeige des 0Ltenrperat-urmessers
vatrrnelrnrbar sein, venn die Außerrluf Ltemper.at\r-ren sehr niedrig sind. llacfr
einer angemessenen warmlaufzeit (2 bis 5 Minuten bei l000 rin-l) i"t d."
Triebverk mehrere Mare auf höhere Drelrzatrren zu besctrteunigen. Herrn das
Triebcerk gleictrmäßig beschleunigt und der öldnrck rrorrnaL Lrnd konstant bleibt,
ist. das I.'lugzeug startbereit.



Seite: b-30
Ausgabe 3, JrLli t9B0

Pl ughandbuc h
Reims/Cessna F lT2 p

FLUGBMRIEB

starts ner.en normarereeise ohne vergaservorvärmmg ,urchgeführt. rm Reise-
flug darf kein zu kraftstoffarmes Geniseh benutzt nerden.

Die vergaservo.rärmung kann a1s Abhilfe für gelegentliehen unruhigen Trieb-
werklauf infolge Eisbililung eingeschaltet veralen.

Beim Betrieb in Tenperat,ren unter -1g oc ist rlie Anvenrlung teirneiser ver-
gaservorwärmung zu verneiden. Eine Teirvorvärmung könnte die vergaserlufttem_
peretur auf einen Bereich von o oc bis 2r oc erränren, in dem unter gevissen
atnosphärischen Berlingungen Vereisungsgelahr besteht.

BETRTEB BEI WARMEM WETIER

Itäheres ist aus tlen allgeneinen Anreieungen für .as Anlassen bei uannem Het-
ter im Absatz ttAnfaeeen des Triebyerket' in .iesem Ab.ehnitt ereichtr-ich.
Längeres Laufenlassen ttea Triebverks e.ur Boden ist zu venreiren.


