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ABSCHNITT IV
- | .-
NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

EINLEITUNG

Dieser Abschnitt enthélt in Form von Priiflisten und in ausfiihrlicher Darstel-
lung die normalen Betriebsverfahren. Die normalen Betriebsverfahren fiir
Sonderausriistungsanlagen oder ~teile sind im Abschnitt VIII dieses Handbucheg

zu finden.

GESCHWINDIGKEITEN FUR NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

Sofern nicht anderes angegeben, gelten die nachfolgenden Geschwindigkeits-
verte fiir das hochstzulasslgqrFluggevlcht von 1089 kg; sie kdnnen jedoch
auch fiir ein geringeres FluggechhENB;nutzt werden. Um jedoch die in der
Startstreckentabelle (Abschnitt V, Abb. 5-U) aufgefiihrten Leistungen zu er-
zielen, ist die fiir das jeweilige Fluggewicht angegebene Geschwindigkeit zu

benutzen.
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Start, Klappen eingefahren:

Bteigfluggeschwindigkeit bei normalem Start

Starts von Kurzplatzen, Fliigelklappen 10°,
Geschwindigkeit in 15 m H3he

Reisesteigflug, Klappen eingefahren:

Geschwindigkeit fiir normalen Steigflug (Meereshdhe)
Geschwindigkeit fiir normalen Steigflug (10 000 ft HShe)
Geschwindigkeit fiir bestes Steigen (Meereshdhe)
Geschwindigkeit flir bestes Steigen (10 000 ft H&he)
Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel (Meereshdhe)

Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel (10 000 ft H&he)

Landeanflug:

Anfluggeschwindigkeit fiir normale Landung,
Klappen eingefahren

Anfluggeschwindigkeit fiir normale Landung,
Klappen 30°

Anfluggeschwindigkeit fiir Kurzlandungen,
Klappen 30°

Durchstarten:

Hochstleistung, Klappen 20°

Héchste empfohlene Geschwindigkeit fiir das Durchfliegen
von Turbulenz:

1089 kg
907 kg
726 kg L g
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NORMALE BETRIEBSVERFAHREN —PRUFLISTEN

Anmerkung

Wiahrend des Rundganges das Flugzeug nach Sicht auf seinen
allgemeinen Zustand prifen. Bei kaltem Wetter selbst klei-
ne Ansammlungen von Schnee, Eis oder Rauhreif an den Fli-
geln, Flossen und Rudern entfernen. AuBlerdem sicherstel-
len, daB die Ruder innen weder Eis noch Fremdkdrper ent-
halten. Vor dem Flug priifen, deB sich die Pitotrohrheizung
(falls eingebaut) iggerhalb von 30 s nach Einschalten von
Batterie und Pitot}bgﬁaa{iﬂﬁg varm anfiihlt. Wenn ein Nacht-
flug geplant ist, alle Beleuchtungen priifen und sicher-
stellen, dnB eine Taschenkemppe vorhanden ist.

Abb. h-1 Vorflugpriifung
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VORFLUGPRUFUNG

—
&i) KABINE

', Priifen, daB das Flughandbuch im Flugzeug 1st.
2 andrad-Feststellvorrichtung entfernen.

3 Ziindechalter - AUS

b. Avionik-Netuschalter - AUS

S, Haupischalter - EIN

‘========H
#Vorsicht}

Beim Einschalten des Hauptschalters oder bei
Vervendung einer Fremdstromquelle sowie beim
Purchidretien des Propellers von Hand ist so
vorzugehen, als ob der Zindschalter einge-
schaltet sei,

Propellerkreisflache freihalten, da eine lo-
se oder gebrochene Leitung oder ein fehler-
haft arbeitendes Bauteil ein Drehen des Pro-
pellers verursachen kénnte.

.

6. Kraftstoffvorratanzeiger - Kraftstoffvorrat priifen

7. Kiihlventilator fiir Avionikgerdte - hdrmaBig priifen, daB er lduft
8. Heupfschalter - AUS

9. Notve}til fiir statischen Druck (falls eingebaut) - ZU

10. Gepéckraumtiir auf Sicherheit priifen. Mit Schlilssel abschlieBen,

venn der Kindersitz besetzt werden soll.

(:) LEITWERK

1. SBeitenruderfeststellvorrichtung abnehmen
2. Hechverankerung 1&sen

3. Ruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren AnschluB priifen.

(:) HINTERTEIL DES RECHTEN FLUGELS

"o Querrider awf Bewegungsfreiheit und sicheren Anschlult priifen.

(:) RECHTER FLUGEL

f.  TFliigelverankerung ldsen

o

2. Hauptradreifen auf richtigen Druck priifen.



Flughandbuch
Heims/Cessna F 172 P
Seite: h-7
Ausgabe 3, Juli 1980

3. Vor dem ersten Flug des TInges und nach Jedem Auftanken eine kleine
Kraftstoffprobe aus dem SchnellablaBventil am Tanksumpf in den Probe-
nahmebecher ablassen und auf eventuell vorhandenes Wasser uud Sink-
stoffe sowie auf richtige Oktanzahl priifen.

b, Tankinhalt sichtmdBig priifen.

5. TankverschluB auf festen Silz priifen.

V. Olstand priifen, Bei weniger als 5 qt (4,8 1) nicht fliegen. Fiir lén-
gere Fliige auf 7 qt (6,7 1) aufrilllen.

2. Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken den AblaBknopf
des Kraftetoffsiebes etwa b Bekunden lang ziehen, um eventuell vor-
handenes Wasser und Sinkstoffe abzulassen. Nach dem Ablassen priifen,
daB SiebablaB wieder richtig geschlossen ist. Wird Wasser festge-
stellt, so besteht die Miglichkeit, daf die Anlage noch mehr Wasser
enthélt, und es sind weitere Kraltstoffproben am BiebablaB, an den
Kraftstofftankverschliissen und am Tankwahlventil zu entnehmen.

3. Propeller und Aaube auf Kerben und sichere Befestigung priifen.
k. Landescheinverfer auf Zustand und Sauberkeit priifen.

5. Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Staub und endere Fremdstoffle
priifen.

6. Bugfederbein und Bugradreifen auf richtigen Druck priifen.
7. Bugverankerung 1dsen.

8. Uffnung filr statischen Druck (linke Rumpfseite) auf Verstopfung priifen.

LINKER FLUGEL
1. lauptradreifen auf richtigen Druck priifen.

2. Vor dem ersten Flug dee Tages und nach Jjedem Auftanken eine kleine
Kraftstoffprobe aus dem SchnellablaBventil am Tanksunpf in den Probe-
nahmebecher ablassen und auf eventuell vorhandenes HWasser und Sink-
stoffe sowie auf richtige Oktanzahl prilfen.

3. Tankinhalt sichtmdfig prilfen.

L. TankverschluB auf festen Sitz priifen,

VORDERTEIL DES LINKEN FLUGELS

1. Pitotrohrabdeckung entfernen und Pitotrohrdffnung auf Verstopfung
prilifen.

2. Beliiftungsrohr des Kraftstofftanks auf Verstopfung priifen.

3. Uffnung der Uverziehvarnanlage auf Verstopfung priifen. Zum Priifen der
Anlage ein sauberes Taschentuch iiber die Ufrnung legen und die Luft
aus der Uffnung saugen. Ertdnt dabei das HWarnhorn, so arbeitet die
Anlage einwandfrei.

.  Fliigelverankerung ldsen.

IINTERTEIL DES LINKEN FLUGELS

!. Querruder auf Dewegungsfreilieit uud sicheren Anschluf priifen,
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VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1) AKuBere Vorflug-Sichtpriifung (Abb. h-1) - vollsténdig durchfiihren.

(2) sitze, Sitz- wund Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schlieBen.
(3) Tankwahlventil - BEIDE

(1)  Avionik-Netzschalter, Flugregler (falls eingebaut) und elektrische
Ausriistung - AUS

Achtung

Der Avionik-Netzschalter muB wihrend des An-
lassens des Triebwerks ausgeschaltet sein, um
etwaige Beschddigungen der Avionikgerite zu

vermeiden.
(5) Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen,

(6) Schutzschalter - priifen, daB eingedriickt.

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1) Gemisch - reich.

(2) Vergaservorwirmung - kalt.

(3) Hauptschalter — EIN

(k) ZusammenstoBwarnleuchte - EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten
(Strobe Lights) - EIN wie erforderlich

(5) AnlaBeinspritzung - je nach Bedarf (zwei- bis sechsmal betdtigen; nicht
betAtigen, wenn Triebwerk warm}.

(6} Gasbedienknopf - 3 mm &ffnen.

{7) Propellerbereich - frei

(8) ziindschalter - ANLASSEN {icslassen, wenn Triebwerk anspringt).

{9) Oldrucy - priifen.

i Avionin-Hebnschniter — BIN

~—

Funkgerite - EIN
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VOR DEM START

(1)

(8)

(9)

(10)
(11)
(12)
(13)

(1)

Parkbremse - ziehen.

Kabinentiiren und Fenster - geschlossen und verriegelt.
Alle Ruder - auf freie und richtige Bewegung priifen.
Flugiliberwachungsinstrumente — einstellen.
Tankwehlventil - BEIDE

Gemisch - reich (unter 3000 ft.)

Hohenrudertrimmung und Seitenrudertrimmung (falls eingebaut) - auf Stel-

lung START.

Gstedienknopf - 1700 min_l

8. Zindmagnete - priifen (Drehzahlaebfall derf bei keinem der beiden Mag-
nete mehr als 125 min—' betragen und Drehizahlunterschied zwischen
beiden Magneten nicht mehr als 50 min_‘

b. Vergaservorwirmung - priifen (auf Drehzaehlabfall).

c. Triebwerkiiberwachungsinstrumente und Amperemeter - prifen,

d. Unterdurckmesser - priifen,

Gasbedienknopf - 1000 min—] oder weniger
Funkgerate -~ einstellen.

Flugregler (falls eingebaut) — AUS

Klimaanlage (falls eingebaut ) - AUS
Relbungssperre des Gasbedienknopfes - einslellen.

Bremsen - 18sen.
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START

NORMALER START

Fliigelklappen - 0 - 10°

Vergaservorwérmung - kalt

(3) Gasbedienknopf - Vollgas

(h) Hohenruder - Bugrad bei 55 KIAS abheben

(5) Geschwindigkeit im Steigflug - 70 bis 80 KIAS

KURZSTART

(1) Fliigelklappen - 10°

(2) Vergaservorwdrmung - kalt

(3) Bremsen - betitigen

(") Gnsbedienknopf - Vollgas

(5) Gemisch - reich (in Héhen iber 3000 ft arm einstellen, um die Héchat-
drehzahl zu erreichen)

(6) Bremsen - freigeben

{7) Flugzeuglage - leicht schwanzlastig

(B) Geschwindigkeit im Steipflug - 56 KIAS (bis mlle Hindernisse iiberwunden
sind.

REISESTEIGFLUG

(1)

Geschwindigkeit - 70 bis B5 KIAS

Anmerkung
Wenn der Steigflug mit maximaler Steigge-~
schwindigkeit durchgefiihrt werden soll, sind
die in Abschnitt V in der Tabelle "Maximale
Steiggeschwindigkeit" angegebenen Geschwin—

digkeiten zu benutzen,
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(2) Gasvedienknopf — Vollgas

(3) Gemisch - voll reich (in HShen iiber 3000 ft arm einstellen, um die
i6chstdrehzahl zu erreichen).

REISEFLUG

(1) Leistung - 2200 bis 2700 min_I {nicht mehr als 75% werden empfohlen)

(2) Hdhenrudertrimmung und Seitenrudertrimmung (falls eingebaut) - entspre-
chend einstellen.

(3) Gemisch - arm einstellen.

SINKFLUG

(1) Tankwahlventil - BEIDE

(2) Gemisch - fiir ruhigen Triebwerklauf einstellen (voll reich bei Leerlauf).
(3) Leistung - wie gewiinscht.

(4) Vergaservorwirmung — falls erforderlich volle Vorwdrmung (um Vergaserverei-

sung zu verhindern).
VOR DER LANDUNG

(1) Sitze, Sitz- und Schultergurte - enpassen und verriegeln bzw. schlieBen.
(2) Tenkwahlventil - BEIDE

(3) Gemisch - reich

(k) Vergaservorwarmung - warm {voll gezogen vor Verringerung der Leistung).
(5) Flugregler (falls eingebaut) - AUS

(6) Klimaanlage (falls eingebaut) - AUS

LANDUNG
NORMALE LANDUNG

(1) Fluggeschwindigkeit - 65 bis 75 KIAS (Klappen eingefahren)

(2) Fliigelklappen - wie gewiinacht (0° = 10° unter 110 KIAS, 10°-30° unter 85 KIAS)
(3) Fluggeschwindigkeit - 60 bis 70 KIAS (Klappen ausgefahren)

(4) Aufsetzen - Hauptrader zuerst

(5) Lendelauf - Bugred lengsam aufsetzen

(6) BPBremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.
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KURZLANDUNG

(1)
(2)
(3)
(h)

Fluggeschwindigkeit ~ 65 bis 75 KIAS {Klappen eingefahren)
Fliigelklappen - voll ausfahren (30°)
Fluggeschwindigkeit — 61 KIAS (bis zum Abfangen)

Leistung - nach Uberfliegen sller Hindernisse auf Leerlauf zurficknehmen.

(5) Aufsetzen - Hauptrader zuerst

(6) Bremsen - stark bremsen

(7) Fligelklappen - einfahren.

DURCHSTARTEN

(1) CGasbedienknopf - Vollgas

(2) Vergaservorwarmung - kalt.

(3) Fliigelklappen - 20° (sofort nach dem Vollgasgeben)

(4) Geschwindigkeit im Steigflug - 55 KIAS

(5) Fligelklappen — 10° (bis alle Hindernisese {iberflogen sind).
Einfahren (nach Erreichen einer sicheren FlughShe und 60 KIAS).

Pﬁl\(:r'[)El‘ LANDUNG

(1) Flligelklappen - einfahren.

(2) Vergaservorwiirmung - kalt.

VOR DEM AUSSTEIGEN

(1
(2)

(3)
()
(5)
(6)

Parkbremse - anzishen.

Avionik-Netzschalter, elektrische Ausriistung, Flugregler (falls
eingebaut) - AUS.

Gemischbedienknopf ~ ganz herausziehen (Schnellstopp).
Zindschalter - AUS.
Hauptschalter - AUS.

Handrad-Feststellvorrichtung — anbringen.

)
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BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Beim Anlassen des Triebwerks ist der Gasbedienknopf etwa 3 mm zu 6ffnen. Bei
warmem Wetter springt das Triebwerk nach ein oder zwei Betdtigungen der An-
laBeinspritzpumpe an, wihrend bei kaltem Wetter bis zu sechs Betdtigungen er-
forderlich sein kdnnen, Bei betriebswarmem Triebwerk ist keine Einspritzung
erforderlich. Bei extrem niedrigen Temperaturen kann es notwendig sein, wéih-

rend des Anlassens weiter einzuspritzen.

Schwaches, stotterndes Ziinden, gefolgt von schwarzen Rauchwolken aus dem Ab-
gasrohr, deutet auf zu starkes Einspritzen oder auf Uberfluten hin. UbermédBi-
ge Kraftstoffmengen kdnnen wie folgt aus den Zylindern entfernt werden:
Gemischbedienknopf ganz auf "erm" stellen, Gasbedienknopf auf Vollgas und
dann das Triebwerk mehrere Umdrehungen mit dem Anlasser durchdrehen. Danach

den normalen AnlaBvorgang, jedoch ohne weiteres Einspritzen, wiederholen.

Wenn andererseits zu wenig eingespritzt worden ist (am wahrscheinlichsten bei
kaltem Wetter und bei kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk iiberhaupt nicht
ziinden, und es ist weiteres Einspritzen notwendig. Sobald dann die Ziindung

erfolgt, leicht Gas geben, damit das Triebwerk weiterlauft.

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von 30 Sekun-
den und bei sehr kaltem Wetter innerhalb von 60 Sekunden keine Anzeige des
Oldruckes, Triebwerk sofort abstellen und die Ursache suchen. Fehlender b1-
druck kann ernste Schéden am Triebwerk verursachen. Nach dem Anlassen ist
die Verwendung von Vergaservorwdrmung zu vermeiden, sofern keine Vereisungs-

bedingungen gegeben sind.

Anmerkung
Weitere Einzelheiten lber Anlassen und Be-
trieb bei kaltem Wetter sind in diesem AbL-
schnitt unter "Betrieb bei kaltem Wetter"

zu finden.
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ROLLDIAGRAMM

Linkes Querruder nach @i =2 Rechtes Querruder ndach
oben ausschlagen, B %: oben ausschlagen,
Héhenruder neutral Hbhenruder neutral

N

unten und H8henruder =33 unten und Hohenruder
nach unten ausschla- i ¥4 nach unten susschla-
gen : : §Eﬂ

Linkes Querruder nach ; H % Rechtes Querruder nach?

Anmerkung

Starke seitliche Riickenwinde erfordern
Vorsicht. Pl8tzliches Gasgeben u. schar—
fes Bremsen vermeiden, wenn das Flug-

WINDRICHTUNG C> zeug in dieser Lage ist. Lenkbares Bug-
rad und Seitenruder zur Beibehaltung
der Richtung benutzen.

e A S e ) C e = e

Abb. h-2  Rolldiagramn
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ROLLEN

Beim Rollen ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeil und die Betéligung
der Bremsen auf ein Minimum beschrénkt bleibt und alle Ruder zur Beibehaltung
der Richtung und des Gleichgewichtes verwendet werden (siehe Rolldiagramm

in Abb. L-2).

Der Vergaservorwirmungsknopf sollte wdhrend des Betricbes am Boden stets
voll eingeschoben sein, sofern nichl Vergaservorwiirmung unbedingt notwendig
ist. Bei herausgezogenem Knopt (Vorwérmstellung) tritt némlich die Luft

ungefiltert in das Triebwerk ein.

Das Rollen auf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit geringer U'riebwerks-
drehzahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschéden an den Propellerblatt-—

spitzen zu vermeiden.

VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Wenn sich die Triebwerksdrehzahl gleichméBig erhdhen 1&Bt, ist das Flugzeug
startklar. Da das Triebwerk zur Erzielung wirksamer Kihlung im Fluge eng
verkleidet ist, sollten VorsichtsmaBnahmen getroffen werden, um eine Uber-
hitzung des Triebwerks bei léngerem Lauf am Boden zu vermeiden. AuBerdem kann

léngeres Laufenlassen im Leerlauf zu Verschmulzung der Zilndkerzen fihiren.

ZUNDMAGHNETPRUFUNG

Die Ziindmagnetpriifung sollte tei 1700 min—] wie folgt durchgefiihri werden:
Ziindschalter zuerst auf Stellung KECHIS legen und Drehzahl ablesen. Dann
Schalter auf Stellung BEIDE zuri:ckstellen, um den anderen Ziindkerzensalz
freizubrennen, Danach auf Stellung LINKS schalten, die Drehzahl wieder able-
sen und den Schalter auf BEIDE zuriickstellen. Der Drehzahlabfull darf bel
keinem der beiden Magnete mehr =iz 129 min”‘I betragen, und der Drehzahlunter-
schied zwischen beiden Magneten isarf nicht grdBer als 50 min*] sein., Falls
Zweifel hinsichtlich der Arbeitsz<=ise der Zindanlage bestehen, werden gewdhn-—
lich Drehzablpriifungen bei hihkeren Drehzahlen bestdtigen, ob eine Stdrung

vorliegt.
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Das Tehlen einea Drehzahinbfalls kann ein Zeichen fiir schlechten MnsseschluB
einer Seite der 7iindenlage sein oder Grund fiir den Verdacht geben, dag die
Zﬁndmagneteinstellung nicht dem vorgeschriebenen Wert entspricht, sondern

auf Frithziindungen eingestellt ist,

PRUFUNG DES WECHSBLSTRCMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die GewiBhejt einwandfreier Funktion des Generators und
seines Spannungsreglers vesentlich ist (z.B. bei Nacht- und Instrumentenfli—
gen), kann man die Bestatigung dafir auf folgende Weise erhalten: kurzzeiti-
ges Delasten (3 bis S Sekunden) der elektrischen Anlage durch Einschalten

des landescheinwerfers oder durch Betétigen der Fliigelklappen wihrend des
Triebwerkpriiflaufes (1700 min_1). Das Amperemeter wird innerbalb einer Zei-
gerbreite von Null stehenbleiben, wenn Generator und Spannungsregler richtig

arbeilen.

START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Es ist wichtig, das Verhalten des Triebwerks unter Vollgasbedingungen bereits
im Anfangsstadium der Startlaufatrecke zu priifen. Jegliches Anzeichen von
unruhigem Lauf oder triger Drehzahlbeschleunigung gibt Grund Fiir einen Start-
abbruch. Wenn dieser Fall eintritt, ist es gerechtfertigh, einen griindlichen
Vollgas-Standlauf vor dem ndchsten Startversuch vorzunehmen. Das Triebwerk
sollte ruhig und gleichmiaBig laufen und bei abgeschalteter Vergaservorwirmung

. . . = . . 1
und voll reichem Gemisech mit ungefahr 2300 bis 2020 min drehen,

Anmerkung
Die VergnservorwiArmung sollte beim Start nur
benutzt  werden, wenn  dies zur Frzielung
gleichmaBiger Triebwerkbesch]eunigung unbe-

dingt vetvendip ist.
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Vollgus—Triebwerkldufe auf lockerem Kies sind fir die Blattspitzen besonders
gefdéhrlich. Wenn jedoch Starts auf Kiesboden gemacht werden miissen, ist es
sehr wichtig, daB langsam Gas gegeben wird. Dadurch féngt das Flugzeug lang-
sam zu rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht werden, und der Kies wird mehr
hinter den Propeller geblasen, als daB er in ihn hineingesaugt wird. Wenn je—
doch unvermeidbare kleine Beulen an den Propellerbléttern festgestellt wer-

den, sind diese unverziiglich zu behandeln.

Vor Starts von Plitzen, die hdher als 3000 ft {iber NN liegen, sollte das Ge-
misch kraftstofférmer eingestellt vwerden, um die Hichstdrehzahl bei einews

Vollgasstandlauf zu erreichen.

Nachdew Vollgas gegeben wurde, ist die Reibungssperre des Gasbedienknoptess
im Uhrzeigersinn festzustellen, um ein Zuriickwandern des Bedienknopfes aws
der Vollgasstellung zu verhindern. Khnliche Feststellungen der Reibungs-
sperre sind auch unter anderen Flugbedingungen Jje nach Erfordernis vorzu-
nehmen, damit eine bestimmte Einstellung des Gasbedienknopfes unveréndert

beibehalten wird,

FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts werden mit einer Flilgelklappenstellung von 0° bis 10° durcii-
gefiihrt, Auf 10° ausgefahrene Fliigelklappen verkiirzen die Gesamtstartstrec:ke
mit Uberfliegen eines Hindernisses um etwa 10%. Klappenstellungen iiber 10%
sind fir den Start nicht zuléssig. Wenn eine 10°-Klappenstellung fir den
Start benutzt wird, sollten die Fliigelklappen erst nach Uberfliegen aller
Hindernisse und nach Erreichen einer sicheren Klappeneinfahrgeschwindigkei t
von 60 KIAS eingefahren werden. Auf kurzen Plétzen isl eine Klappenstellung
von 10° und eine Geschwindigkeit zum Uberfliegen von Hindernissen von 65 K1&S

zu benutzen.

Starts von weichen oder unebenen Pldtzen sind mit einer Klappenstellung von
109 auszufiihren, wobei das Flugzeug so bald wie moglich in leicht schwanz-
lastiger Loge voimn Boden abzulieben ist. Wenn keine llindernisse vorausliegen
1st daus Flugzeug sofort in die Horizontallage zuriickzufiihren, damit es auf
eine hdhere Steigfluggeschwindigkeit beschleunigt werden kann. Beim Start
von weichen Plétzen mit hinterer Schwerpunktlage sollte die lI8henrudertrim—
mung elwas kopllastiger eingestelll werden, um wiahrend des Anrangsteigfluges

angenehme Steuerkrdfte zu erhiallen.
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STARTS MIT STARKEM SETTENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerveise mit der der Flugplatz-
lange entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefithrt, um den Abtrift-
winkel nach dem Abheben aul ein Minimum zu beschrénken. Man schlagt die
Querruder teilweise entgegengesetzt zur Richtung des Seitenwindes aus, be-—
schleunigt das Flugzeug auf eine etwas {iber normal liegende Geschwindigkeit
und zieht es dann abrupt hoch, um ein mdgliches Wiederaufsetzen bei der
Abtriftbewegung zu vermeiden. Nach dem Abheben eine koordinierte Kurve in

den Wind fliegen, um die Abtrift zu korrigieren.

REISESTEIGFLUG |

Normale Steigfliige werden mit Geschwindigkeiten von 5 bis 10 kn iiber den Ge—
schwindigkeiten fiir bestes Steigen sowie mit eingefahrenen Klappen und Voll-
gas durchgefiihrt, wn bestmdgliche Flugleistung, Triebwerkkiihlung und Sicht
7u erzielen. Unter 3000 ft sollte das Gemisch voll reich eingestellt werden,
wAhrend es in HShen {iber 3000 ft zur Erzielung eines ruhigen Triebwerklaufes
oder der hGchatzul. Drehzahl entsprechend Armer eingestellt werden kann. Die
maximale Steiggeschwindigkeit erreicht man bei Benutzung der in der Tabelle
"Maximale Steiggeschwindigkeit" in Abschnitt V angegebenen Geschwindigkeiten
fiir bestes Steigen. Wenn ein Hindernis einen steileren Steigwinkel erfordert,
ist mit der Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel bei eingefahrenen Klappen
und hichstzul. Leistung zu steigen. Steigfliige mit niedrigeren Geschwindig-
keiten als der Geschwindigkeit fiir bestes Steigen sollten mit Riicksicht auf

die Triebwerkkiihlung nur von kurzer Dauer sein.

REISEFLUG

Normale Reisefliige werden mit Triebwerkleistungen zwischen 55 % und
75 % durchgefiihrt. Die erforderliche Triebwerkdrehzah] und der ent-
sprechende Kraftetoffverbrauch flir verschiedene FlughGdhen kénnen mit
Ihrem Cemssna leistungsrechner oder der Reigeleiatungrtabelle in Ab-

rehniit Voermittelt werden.
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Anmerkung

Reisefliige sind mit einer Triebwerkleistung
von mindestens 75% durchzufithren, bis insge-
samt 25 Belriebsstunden erreicht sind oder
der Olverbtrauch sich stabilisiert hat. Da-
durch ist ordnungsgemdBes Setzen der Ringe
gewdhrleistet. Dies gilt sowohl fiir neue
Triebwerke als auch fiir in Betrieb befind-
liche Triebwerke, bei denen ein oder mehrere

Zylinder ausgetauscht oder iiberholt wurden.

Die Tabelle fiir die Reiseflugleistung (Abb. 4-3) gibt die im Reiseflug bei
verschiedenen Hohen und Leistungen (in %) erreichbare Fluggeschwindigkeit

und die NM/gal (km/1l) an. Diese Tabelle ist zusammen mit den vorliegenden
Hohenwindinformationen als Anleitung zur Ermittlung der gilinstigsten Flughdhe
und Leistungseinstellung fiir einen gegebenen Flug zu benutzen. Die Benutzung
geringerer Leistungseinstellungen und die Wahl einer Flughdhe mit den ginstig-
sten Windbedingungen sind wichtige Faktoren, die zur Verringerung des Kraft-

stoffverbrauchs bei jedem Flug beriicksichtigt werden sollten.

REISEFLUGLEISTUNG
75 % Leistung 65 % Leistung 55 % Leistung
- M km
Hohe |Flug- N:{ kT/ Flug- NZ{ k?/ Flug- Na{ l/
geschw. € geschw. € geschw. €
ft RTAS KTAS KTAS
NN e 13,3 6,5 105 1h,h 1,1 96 15,k 7,5
kooo | 116 13,8 6,0 108 1,8 7,3 98 15,7 1,7
8000 | 120 w2 7,0 1 15,2 7,b 100 16,0 7.8
Normatmosphére Windstille

Atb. k-3 Reiseflugleistung
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Um die fiir empfohlenes armes Gemisch in Abschritt V angegebenen Kraftstoffver-—
brauchswerte zu erzielen, ist das Gemisch &rmer einzustellen, bis die Trieb-
verkdrehzahl ihren Hochstwert erreicht und dann wieder um 25 bis 50 min_i ab-
f&llt. Bei niedrigeren Leistungseinstellungen kann danach ein leichtes Wie-

deranreichern des Gemisches fiir ruhigen Triebwerklauf erforderlich sein.

Wenn der Reiseflug eine iiber 75% liegende Leistungseinstellung erfordert,
darf das Gemisch nicht drmer eingestellt werden als das fiir héchstzulassige

Triebwerkdrehzahl erforderliche Gemisch.

VERGASERVEREISUNG

Durch unerklérlichen Drehzahlabfall angezeigte Vergaservereisung kann durch
Anvendung der vollen VergaservorwiArmung beseitigt werden. Nach der Wiederer—
langung der urspriinglichen Drehzahl (Vorwdrmung ausgeschaltet) ist durch ent-
sprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark die Vergaservorwdrmung min-
destens sein muB, um Eisansatz 'zu verhindern. Da die vorgewarmte Luft ein
reicheres Cemisch ergibt, ist die Gemischeinstellung nachzuregulieren, wenn

die Vergaservorwarmung wéhrend des Reisefluges dauernd verwendet werden soll.

ARMEINSTELLEN DES GEMISCHES MIT HILFE DES CESSNA-SPARGEMISCHANZEIGERS

Die am Cessna-Spargemischanzeiger (Sond.) angezeigte Abgastemperatur (EGT =
Exhaust Gas Temperature)kann beim Finstellen eines kraftstoffirmeren Gemisches
im Reiseflug mit 75% Leistung oder weniger als Hilfe benutzt werden. Bei der
Gemischeinstellung mit Hilfe dieses Spargemischanzeigers ist das Gemisch zu-
ndchst arm einzustellen, um die Spitzen-Abgastemperatur als Bezugspunkt be-
stimmen zu kdnnen, und dann wieder anzureichern, bis der gewlinschte Abfall der

Spitzen-Abgastemperatur gemdB Tabelle Nl erreicht ist.

Gem&B Tebelle h-l bewirkt der Betrieb bei Spitzen—Abgastemperatur sparsamsten
Kraftstoffverbrauch. Dies ergibt eine um etwa 8% gréRere Reichweite als im
vorliegenden Handbuch angegeben, verbunden mit einer um etwa 3 kn

niedriger liegenden Geschwindigkeit.
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Gemischart EGT = Abgastemperatur
Fiir empfohlenes armes Gemisch (Lei- 50 OF auf der "reichen" Seite der
stung gemdB Flughandbuch und Lei- Spitzen—-EGT

stungsrechner)

Fir sparsamsten Kraftstoffverbrauch Spitzen—-EGT

Abb. W-k Gemisch und Abgastemperatur

Unter gewissen Bedingungen kann bei Betrieb mit Spitzen-Abgastemperatur unru-
higer Triebwerklauf auftreten. In einem solchen Fall ist das empfohlene arme
Gemisch zu verwenden. Anderungen der Flughdhe oder der Einstellung des Gas-—

bedienknopfes erfordern eine erneute Uberpriifung der Abgastemperaturanzeige.

FLUG IN STARKEM REGEN

Wihrend eines Fluges in starkem Regen wird die Verwendung der vollen Verga-—
servorwirmung empfohlen, um die Mdglichkeit eines durch {iberndBige Wasser-
ansaugung oder Vergaservereisung verursachten Stillstandes des Triebwerkes

zu vermeiden. Die Gemischeinstellung ist dabei fiir gleichmiBigsten Triebwerk-—
lauf nachzuregulieren. Leistungs@nderungen sollten vorsichtig vorgenommen
verden, gefolgt von sofortigem Nachregeln des Gemisches, um gleichméBigsten

Triebwerklauf zu erzielen.
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UBERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften des Flugzeugs sind konventionell,und eine
akustische Warnung erfolgt durch ein Uberziehwarnhorn. Dieses ertsnt
zwischen 5 und 10 kn iiber der tatsdchlichen Uberziehgeschwindigkeit
in allen Fluglagen.

Die Uberziehgeschwindigkeiten ohne Triebwerkleistung bei hSchstzuldssigem
Fluggewicht sind in Abschnitt V (Abb. 5-3) fiir vordere und hintere Schwer—

punktgrenzlage angegeben.

TRUDELN

Atsichtliches Trudeln ist bei diesem Flugzeug innerhalb bestimmter Beladungs-
grenzen zuldssig. Trudeln mit Gepdck oder besetztem(n)' Riicksitz(én) ist ver—

boten.

Vor der Durchfiihrung von Trudelversuchen sind jedoch mehrere Punkte sorgfaltig
74 beachten, um einen sicheren Flug zu gewihrleisten. Niemand darf Trudelver-
suche ausfilhren, ohne vorher von einem dazu berechtigten und mit den Trudelei-
genschnften der Cessna F 172 P vertrauten Lehrer am Doppelsteuer im Einleiten

und Beenden des Trudelns geschult worden zu sein.

Die Kabine muB sauber und alle losen Ausriistungsgegenstinde (einschlieBlich des
Mikrophons und der Rilcksitzgurte) miissen sicher verstaut oder gesichert sein.
Bei Alleinfliigen mit geplantem Trudeln miissen Sitz— und Schultergurt des Copi-
1otensitzes ebenfalls gesichert sein. Sitz— und Schultergurte sind so anzupas-
sen, daRB sie wihrend aller zu erwartenden Fluglagen geniigend Healt bieten. Es

ist jedoch darauf zu achten, da® der Pilot die Steuerorgane leicht erreichen und

unbehindert die voilen Ruderbewegungen ausfiihren kann.

MINDESTHOHE FUR ETNLEITEN DES TRUDELNS

Es wird empfohlen, das Einleiten des Trudelns nach M3glichkeit in so groBer Hdhe
varzunehmer, daB die Herausnalme avs dem Trudeln mindestens h0OO ft Gber Grund

beendel 1st. Fiir ein Trudelmandver mit einer Trudelumdrehung und die
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Herausnahme aus dem Trudeln ist ein HShenverlust von mindestens 1000 ft anzu-
setzen, wvihrend man fiir das Trudeln mit sechs Umdrehungen und die Herausnahme
aus dem Trudeln mit etwas mehr als dem doppelten HBhenverlust rechnen mufl.
Die empfohlene Hohe fiir das Einleiten eines Trudelmandvers mit sechs Trudel-
umdrehungen betrégt z.B. 6000 ft iiber Grund. Auf jeden Fall muB das Einleiten
des Trudelns so geplant werden, daB die llerausnahme aus dem Trudeln geniigend
veit iiber der in den amtlichen Vorschriften festgesetzten Mindesthdhe von
1500 ft iilber Grund beendet ist. Ein weiterer Grund fiir die Durchfiihrung von
Trudelmandvern in groBen HShen besteht darin, daB der Pilot ein grdBeres

Blickfeld hat und dadurch besser die Orientierung behalten kann.

EINLEITEN DES TRUDELNS

Der normale Anfang des Trudelns ist ein Uberziehen im Leerlauf. Bei der An-
nidherung an den iiberzogenen Zustand ist das HShenruder weich bis zum hinteren
Anschlag zu ziehen. Kurz vor Erreichen des AbreiBpunktes Seitenruder in die
geviinschte Trudelrichtung ausschlagen, und zwar so, daB der volle Seitenruder-
ausschlag fast gleichzeitig mit dem vollen Ausschlag des HShenruders erreicht
wird. Ein saubereres und sichereres Einleiten des Trudelns wird erreicht, wenn
die Fahrt etwas stirker als beim Einleiten des normalen Uberziehens weggenom-
men wird, die Querruder in die gewiinschte Trudelrichtung asusgeschlagen werden
und beim Einleiten des Trudelns etwas Gas gegeben wird. Wenn das Flugzeug zu
trudeln beginnt, Gas auf Leerlauf zuriicknehmen und die Querruder in Neutral-
stellung bringen. Sowohl das Hohenruder als auch das Seitenruder sollen wah-
rend des Trudelns voll susgeschlegen bleiben, bis die Herausnahme aus dem
Trudeln eingeleitet wird. Ein unbeabsichtigtes Nachlassen eines dieser Ruder

kann zur Entwicklung eines Spiralsturzfluges fiihren.

Fir das Uben des Trudelns und der Herausnahme aus dem Trudeln werden Trudel-
mandver mit ein bis zwei Trudelumdrehungen empfohlen. Im Verlauf von bis zu
zwei Umdrehungen verstérkt sich das Trudeln zu einer ziemlich raschen Drehbe-
vegung, und die Fluglage wird steiler. Bei Betdtigung der Steuerorgane zur
Herausnahme aus dem Trudeln wird die Trudelbewegung rasch beendet (innerhalb

einer Viertel-Trudelumdrehung).
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Bei langerem Trudeln mit zwei bis drei oder auch mehr Umdrehungen geht das
Flugzeug leicht vom Trudeln in den Spiralflug iliber, insbesondere beim Rechts-
trudeln. Damit ist eine Erh3hung der Fluggeschwindigkeit und der g-Belastung
des Flugzeugs verbunden. Falls es dazu kommt, ist der normale Flugzustand
schnell wiederherzustellen, indem man die Fliigel in Waagerechtlage bringt und

das Flugzeug aus dem anschlieflenden Sturzflug abféngt.

NERAUSNAHME AUS DEM TRUDELN

Unabhingig von der Anzahl der Trudelumdrehungen und der Art der Einleitung des

Trudelns ist fiir das Beenden des Trudelns folgendes Verfahren anzuwenden:

(1) Priifen, daB der Gasbedienknopf auf lLeerlauf steht und Querruder in Neu-

tralstellung sind.

(2) Seitenruder voll gegen die Drehrichtung ausschlagen und in dieser Stel-

lung halten.

{3) Gleich nachdem das Seitenruder den Anschlag erreicht hat, das Hdhensteuer

mit einer resschen Bewegung so weit vorschieben, daB der iibérzogene Zustand

beendet wirtd.
(h) Diese Ruderstellungen halten, bis die Drehung aufhdrt.

(5) Sobald die Drebung sufhdrt, Seitenruder in die Neutralstellung bringen

und das Flugzeug weich aus dem anschlieBenden Sturzflug abfangen.

Anmerkung
Falls infolge des Verlustes des Lageempfin-
dens die Drehrichtung sichtméBig nicht be-
stimmt werden kann, kann man sie anhand des
Flugzeugsymbols des Kurvenkoordinators fest-

stellen.

Knderungen der Grundausriistung des Flugzeugs bzw. des Flugzeuggewichts und
Schwerpunkts infolge nachtraglich eingebanter Gerit® oder der Besetzung des
rechten Sitzes kdnnen zu sinem verdAnderten Verhalten des Flugzeugs insbeson-

dere bei lAngerem Trudein Tiihrern. Dies ist normai, bewirkt jedoch eine
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Ausgube

Anderung der Trudeleigenschaften und Spiralflugneigungen bel Trudelmandvern
mit mehr als zwei Undrehungen. Jedoch sollte immer das oben angefiihrte Ver-
fahren zum Beenden des Trudelns angevendet werden, da damit das Flugzeug aus

Jjedem Trudelzustand am schnellsten herausgenommen werden kann.

Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Fligelklappen ist verboten, da bei
den hohen Geschwindigkeiten, die bei der llerausnalme aus dem Trudeln auftre-

ten kénnen, die Klappen- und Fliigelstruktur besch@digt werden kann.

LANDUNG

NORMALE LANDUNGEN

Normale Landeanfliige k&nnen mit oder ohne Triebwerkleistung mit jeder ge-
wiinschten Fligelklappenstellung durchgefiihrt werden. Die maBgebenden Fakto-
ren fiir die Bestimmung der giinstigsten Anfluggeschwindigkeit sind gewBhnlich
Bodenwinde und Turbulenz. Bei Klappenstellungen idiber 20° sind steile Slips
zu vermeiden, da bei bestimmten Kombinationen von Fluggeschwindigkeit,

Schiebewinkel und Schwerpunktlage das [[Shenruder etwas zu Schwingungen neigt.

Anmerkung

Ehe das Gas stédrker oder ganz weggenommen
wird, ist die Vergaservorwirmung einzu-

schalten.

Das Aufsetzen selbst sollte bei ganz zuriickgenommenem Gas und mit den Haupt-
réddern zuerst erfolgen, um die Landegeschwindigkeit zu vermindern und den
anschlieBenden Gebrauch der Bremsen auf der Landebahn méglichst gering zu
halten. Das Bugrad wird vorsichtig auf die Landebahn abgesenkt, nachdem sich
die Geschwindigkeit so weit vermindert hat, daB eine unndtige Belastung des
Bugfahrwerks vermieden wird. Die Einhaltung dieses lLandeverfahrens ist beson-—

ders wichtig bei Landungen auf unebenen oder weichen Platzen.
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KIRZLANDUNGEN

Fiir Landungen auf kurzen Pliatzen in ruhiger Luft den Landeflug mit 61 KIAS
apd auf 30° ausgefahrenen Klappen sowie ausreichender Triebwerkleistung zur
Keniirolle des Gleitweges durchfiihren (bei Turbulenz sollten etwas hohere
Arfliuggeschwindigkeiten verwendet werden). Nachdem alle Anflughindernisse
firerflogen sind, die Triebwerkleistung allméblich verringern und durch Nei-
ger des Flugzeugbugs die Anfluggeschwindigkeit beibehalten. Das Aufsetzen
sollite ohne Triebwerkleistung suf den Hauptfahrwerkrédern zuerst erfolgen.
Umi:ttelbar nach dem Aufsetzen d;s Bugrad senken und wie erforderlich stark
bresagen. Um héchste Bremswirkung zu erzielen, die Klappen einfahren, Hohen-

s voll ziehen und stark bremsen, ohne jedoch die Rader zu blockieren.

1680 UNGEN MIT STARKEM SEITENWIND

Be: Landungen mit starkem Seitenwind die fir die Platzlénge erforderliche
Mindestklappenstellung wéhlen. Wenn bei Slips mit vollem Seitenruderaus-—
echilng Klappenstellungen von mehr als 20° benutzt werden, kénnen sich bei
werpialen Anfluggeschwindigkeiten leichte Hohenruderschwingungen bemerkbar
msothen. Dadurch wird jedoch die Steuerbarkeit des Flugzeugs nicht beeintrach-
tizt. Die Abtrift kann zwar durch Schieben oder eine kombinierte Methode
auzigeglichen werden, doch ergibt die Methode mit héngendem Fliigel die beste
Kemitrolle. Rmch dem Aufsetzen ist ein gerader Kurs mit dem lenkbaren Bugrad

urdl, wenn ndtig, durch gelegentliche Betdtigung der Bremsen einzuhalten.

’

Die hdchstzulAssige Seitenwindgeschwindigkeit hingt sowohl von den Betriebs-—
grenzen des Flugzeugs als auch vom Konnen des Piloten ab. Der Betrieb bei

direkten Seitenwinden von 15 kn wurde nachgewiesen.

DIFRCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung sofort nach dem

Voilgasgeben auf 20° zu verringern. Miissen wihrend des Steiglluges nach dem

Purchetarten Nindernisse iberwunden werden, so ist die Klappenstellung auf
107 20 verringesn und eipe sichere Fluggeschwindigkeit beizubehalten, bisalle
Hindernisse dfiberfiogen sind. Auf Plétzen in einer Iohe von iver 3000 £L Gemisch

zum FErreichen der héchstzuldssigen Drehzahl kraftstoffarm einstellen. Nach Uber—
windung aller Hindernisse kdnnen die Klappen eingefahren werden, wihrend das

Flugzeug aul normnale Steigf]uggeschwindigkeit bei eingefahrenen Klappen beschlieu-
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BETRIEB BEI KALTEM WETTER

ANLASSEN

Vor dem Anlassen des Triebwerks an einem kalten Morgen ist es ratsam, den Pro-
peller mehrere Male von Hand durchzudrehen, um an Tiefpunkten der Zylinder an-

gesammeltes 01 zu verteilen und damit Batteriestrom zZu sparen.

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand ist
80 vorzugehen, als ob der Ziindschalter ein-
geschaltet wére. Eine lockere oder gebrochene
Masseleitung &n einem der beiden Ziindmagnete

kdunte ein Ziinden des Triebwerks verursachen.

Bei AuBentemperaturen unler -6 °C wird empfohlen, nach Mdgliclikeit

ein externes Vorwdrmgerit und eine Fremdstromquelle zu benutzen, um Triebwerk
und elektrische Anlage zu schonen und das Anlassen des Triebwerks leichter und
sicherer zu gestalten. Durch die Vorwirmung wird das im Olkiihler enthaltene 01,
das bei sehr niedrigen Temperaturen wahrscheinlich z8hfliissig geworden ist,
wieder diinnfliissiger. Bei Benutzung einer Fremdstromquelle ist die Stellung des
Hauptschalters von‘Hichtigkeit, Genaue Bedienungsanweisungen sind dem Nachtrag

"Elektrischer AuBenbordanschluB" in Abschnitt VIII zu entnehmen,

Das Anlassen bei kaltem Wetter ist wie folgt durchzufiihren:

Mit Vorwdrmgerit
(1) Bei auf AUS stehendem Zindschalter und geschlossenem Gasbedienknopf
mit der AnlaBeinspritzpumpe vier- bis achtmal einspritzen, wahrend

der Propeller von Hand durchgedreht wird.

Anmerkung

Zur vollstiéindigen Zerstdubung des Kraftstoffs
ist die Einspritzung iu kriftigen StdBen zu be-
tdtigen. Nach dem Einspritzen ist der Pumpen-
kolben ganz einzuschieben wund in die verrie-
gelte Stellung zu drehen, wn die Mdéglichkeit
auszuschlieBen, daB das Triebwerk Kraftsloff

durch die Einspritzpumpe ansaugt.
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(10)

Ohne

Fropellerbereich - frei.

Avionik-Netzschalter - AUS.

auptschalter — EIN.

ZusammenstoBwarnleuchte — EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten
{Strobe Lights) - EIN wie erforderlich.

Gemisch - voll reich.

Casbedienknopf - 3 mm offen.

Ziindschalter - ANLASSEN.

2iindschalter - auf BEIDE loslassen, wenn Triebwerk anséringt.

Brdruck - priifen.

Vorvarmgerit

(1)

(in)

Mit der AnlaBeinspritzpumpe sechs— bis zehnmal einspritzen, wihrend der
Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hend durchgedreht wird,

Einspritzpumpe gefiillt zu weiteren Einspritzungen bereit halten.
Propellerbereich - frei.

Avionik-Netzschalter — AUS.

Hauptschaller - EIN.

ZusammenstoBwarnleuchte — EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten

(Strobe Lights) - EIN wie erforderlich.
Gemisch - voll reich.
Zindschalter - ANLASSEN.

Gasbedienknopf zweimal {iber den vollen Weg rasch hin und her pumpen und

ihn wieder in die 3 mm gedffnete Stellung zuriickschieben.
Zindschalter - aul BEIDE loslassen, wenn Triebwerk anspringt.

Weiter einspritzen, bis das Triebwerk gleichmABig lauft, oder aber mit
dem Gascbedienknopf bis zum ersten Viertel seines Gesamtweges schnell

hin und her pumpen.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 172 P
Seite: N4-29
Ausgabe 3, Juli 1980

(11) Uldruck - priifen.

(12) Vergaservorwidrmungsknopf ganz ziehen, wenn das Triebwerk angesprungen

ist, und 80 lange gezogen lassen, bis das Triebwerk gleichméBig 1lauft.

(13) AnlaBeinspritzpumpe - einschieben und verriegeln.

Anmerkung

Falls das Triebwerk wdhrend der ersten An-
laBversuche nicht anspringt oder die Ziin-
dungen an Stlrke nachlassen, :sind wahr-
scheinlich die Ziindkerzen mit Reif iiberzo-
gen. Vor einem weiteren AnlaBversuch muB

dann das Triebwerk vorgewdrmt werden.

Iﬁchtuug

Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann zu Kraft—

stoffansammlungen in der Ansaugleitung fiih-
ren, die im Falle einer Fehlziindung einen
Brand verursachen kdnnen. Tritt dieser Fall
ein, 80 ist das Durchdrehen mit dem Anlas-
ser fortzusetzen, damit die Flammen in das
Triebwerk gesaugt werden. Beim Anlassen in
kaltem Wetter ohne Vorwdrmung ist es rat-
sam, daB ein Helfer mit einem Feuerldscher

am Flugzeug bereitsteht.

Bel kaltem Wetter wird vor dem Start keine Anzeige des Ultemperaturmessers
wahrnehmbar sein, wenn die AuBenlufttemperaturen sehr niedrig sind. Nach

einer angemessenen Warmlaufzeit (2 bis 5 Minuten bei 1000 min—1) ist das
Triebwerk mehrere Male auf héhere Drehzahlen zu beschleunigen. Wenn das
Triebwerk gleichméBig beschleunigt und der Oldruck normal und konstant bleibt,

ist. das Flugzeug startbereit.
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FLUGBETRIEB

Starts werden normalerweise ohne Vergaservorwrmung durchgefiihrt. Im Reise—

flug darf kein zu kraftstoffarmes Gemisch benutzt werden.

Die Vergaservorwirmung kann als Abhilfe fiir gelegentlichen unruhigen Trieb-

verklauf infolge Eisbildung eingeschaltet werden.

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 ©g ist die Anwendung teilweiser Ver-
gaservorwarmung zu vermeiden. Eine TeilvorvArmung kdnnte die Vergaserlufttem—
peratur auf einen Bereich von 0 °C bis 21 °C ervirmen, in dem unter gewissen

atmosphirischen Bedingungen Vereisungsgefahr besteht.

BETRIEB BEI WARMEM WETTER

Naheres ist aus den allgemeinen Anveisungen fiir das Anlassen bei warmem Wet-
ter im Absatz "Anlassen des Triebwerks" in diesem Abschnitt ersichtlich.

Léngeres Laufenlassen des Triebwerks am Boden ist zu vermeiden.



