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ABSCHNITT I
] - -
ALLGEMEINES

EINLEITUNG

Dieses in B Abschnitte eingeteilte Handbuch enthalt die Angaben, die dem
Piloten gemdB CAR Part 3 sowie gem&B § 12 (1) 2 LuftGerPO zur Verfiigung
stehen miissen, und stellt das vom Luftfahrt-Bundesamt anerkannte Flughand-

buch dar. Es enthidlt dariiber hinaus zusdtzliche Angaben des Flugzeugher-
stellers,

Abschnitt I enthilt die wichtigsten technischen Daten sowie Angaben veon
allgemezinem Interess.. Fernev sind in ihm die Definitionen bzw. Erkléirungen
von allgemein rebriiuchlichen Bezeichnungen, AbRlirzungen unt Begriffsbestim-

mungen Jderv Lufl.fahrt zu finden.

KURZBESCHREIBUNG UND TECHNISCHE DATEN

TRIEBWERK

Anzahl derv Tricbwerke: 1

Triebwerkhersteller: Avco Lycoming

Tricbwerkbaumuster: 0-23%-N2C

Tricbwerkbauart ; Vierzylinder-Boxermotor mit Verpaser,

ohne Aufladum: und ohne Untersetzung,
Tultgekiihit, Habrawn 3823 cm?.,

HOchstleistung und L
Drehzahl: 81 kW (108 BHP) bei 2550 min .
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Anwsrkungens

1. Spannueite dargestellt bei gewslbien
Fliigelrandbogen und eingebauten Warn-
Yeuchten, ¥enn Standard-Randbogen
e — ohne Warnleuchten eingebaut sind, be-

e /\ tragt die Spannweite 9,97 a,

2, Maximale Hihe des Flugzeugs mit Haupt-

— e radreifen 6,00-6 und bei eingefedertem
Bugfahrwerkfederbein, vorschriftsaifig
aufgepumpten Reifen und Bugfahruerk-
federbein sowie eingebauter Zusammen-
stoflwarnleuchte.

3. Radstand 1,47 =,

4. Propellerbodenfreiheit 0,30 m,

(TSI I

nﬂnmlﬂmnnmﬂﬂlnﬁfmmﬂmmmﬂ -
%

brehpunkt O U “ o Dreh{)nnkt

5. Fligelf¥iche 14,82 a’. _
6, Mindestwendekreisradius {vom *Drehpunk t
bis zur auBendrehenden Fligelspitze)

7,65 n.

]‘———- 2,32 w ——-'r

Abb. 1-1 Dreiseitenansicht mit llauptabmessungen
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PROPELLER

Propellerhersteller: McCauley Accessory Division

Propellerbaumuster: 1A103/TCM6958

Anzahl der Blitter: 2

Propellerdurchmesser: Hdchstdurchmesser: 1,753 m
Mindestdurchmesser: 1,715 m

Propellertyp: Feste Steigung

KRAFTSTOFF

Zullssige Kraftstoffasorten (und -farben):
Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan
Flugkraftstoff (griin) von 100 (frither 100/130) Oktan.

Anmerkung
Dem Kraftstoff kann Isopropylalkohol oder
Athylenglykolmonomethylfither beigemischt
werden. Die Konzentration des Additivs darf
bei Isopropylalkohol hichstens 1 Vol.-% und
bei Hthylenglykolmonomethylither hichstens
0,15 Vol.=% betragen.

Kraftstoffassungsvermgen:

Standardtanks:
Gesamt faasungsvermigen (beide Tanks): 98,0 1 (26,0 US gal)
Gesamtfassungsvermdgen (ein Tank): 49,0 1 (13,0 US gal)

Ausfliegbare Kraftstoffmenge (beide Tanks): 93,0 1 (24,5 US gal)

Langstreckentanks:
Gesamtfassungsvermdgen (beide Tanks): 148,0 1 (39,0 US gal)
Gesamtfassungsvermdgen (ein Tank): 74,0 1 (19,5 US gal)

Ausfliegbare Kraftstoffmenge (beide Tanks): 142,0 1 (37,5 US gal)

Anmerkung

Wegen des Uberlaufens von Kraftstoff wvon
einem Tank in den anderen sind die Tanks
nach jeder Betankung nochmals nachzufilllen,

um das Fassungsvermigen voll auszumatzen.
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UL
Ulsorten (Spezifikationen):

Einfaches Mineraldl fiir Flugtriebwerke (MIL-L-6082):
Mit diesem U1 wurde das Flugzeug ab Werk geliefert. Es ist ferner zum Nach-

fitllen wdhrend der ersten 25 Betriebsstunden zu verwenden. Beim ersten 25-h-
Ulwechsel ist es abzulassen. Dann mit diesem U1 auffiillen und es weiterhin
verwenden, bis 50 Betriebsstunden erreicht sind oder der Olverbrauch sich
stabilisiert hat.

Rilckstandfreies HD-U1 filr Flugtriebwerke (MIL-L=-22851):

U1 gem#B Avco Lycoming Service Instruction Nr. 1014 einschlieBlich aller
Enderungen und Erginzungen. Dieses U1 muf nach den ersten 50 Betriebsstunden

oder nach Stabilisierung des Ulverbrauchs verwendet werden.

Empfohlene Viskositit fiir die einzelnen Temperaturbereiche:

Mehrbereichstl fir alle Temperaturbereiche, oder
SAE 50 Uber +16 °C (60 °F)

SAE 40 von -1 °C bis +32 °C (30 °F bis 90 °F)
SAE 30 von =18 °C bis 421 °C ( O °F bis 70 °F)

Anmerkung

Uberschneiden sich zwei Temperaturbereiche,
80 ist das diinnflissigere U1 zu verwenden.

Ulfassungavermgen:

Triebwerkblwanne; 5,71 (6 qt.)
Gesamtfassungsvermdgen: 6,6 1 (7 qt.)
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HOCHSTZULKSSIGE GEWICHTE

HBchstzulissiges Rollgewicht: 760 kg
H8chstzulissiges Startgewicht: 758 kg
H8chstzuldssiges Landegewicht: 758 kg

Héchstzuldssiges Geplckgewicht im Gepfickraum:
Geplickbereich 1 (oder Fluggast auf Kindersitz), Station 1,27 bis 1,93 m:
54 kg; siehe Anmerkung unten.
Gepdckbereich 2, Station 1,93 bis 2,39 m: 18 kg; siehe Anmerkung unten.

Anmerkung

Das hichstzuldssige Gewicht fiir die Gepick-
bereiche 1 und 2 zusammen betrigt 5U4 kg.

GEWICHTE DES STANDARDFLUGZEUGS

Standardleergewicht:
F 152: 508 kg
F 152 II: 521 kg

F 152 Trainer: 524 kg

H8chstzul4ssige Zuladung:
F 152: 252 kg
F 152 II: 239 kg
F 152 Trainer: 236 kg

ABMESSUNGEN VON KABINE UND KABINENTUREN

Die Abmessungen von Kabine und Kabinentilren sind dem Abschnitt VI dieses
Flughandbuches zu entnehmen.

ABMESSUNGEN DES GEPKCKRAUMES

Die Abmessungen des Gepickraumes sind dem Abschnitt VI dieses Flughandbuches

zu entnehmen.

SPEZIFISCHE BELASTUNGEN

Fldchenbelastung: 51,15 kg/m?
Leistungsbelastung: 9,36 kg/kW (7,02 kg/BHP).
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BEZEICHNUNGEN, ABKURZUNGEN UND
BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

ALLGEMEINE BEGRIFFGBESTIMMUNGEN UND BEZEICHNUNGEN FUR FLUGGESCHWINDIGKEITEN

KCAS

KIAS

KTAS

FE

NE

NO

Knots Calibrated Airspeed = berichtigte Fluggeschwindigkeit in

Knoten. Die berichtigte Fluggeschwindigkeit ist gleich der an-
gezeigten Fluggeschwindigkeit, berichtigt um Einbau- und In-
strumentenfehler. Sie entspricht der wahren Fluggeschwindig-

keit bei Normatmosphire in Meereshdhe.

Knots Indicated Airspeed = angezeigte Fluggeschwindigkeit in

Knoten. Geschwindigkeit des Flugzeugs gemdB Fahrtmesseranzeige

in Knoten.

Knots True Airspeed = wahre Fluggeschwindigkeit in Knoten.

Geschwindigkeit des Flugzeugs in Knoten relativ zur ungestdr-

ten Luft, d.h. die um lidhe und Temperatur berichtigte KCAS.

Maneuvering Speed = Mandvergeschwindigkeit. Héchstzulédssige

Geschwindigkeit, bei der volle oder abrupte Ruderbetétigungen

durchgefiihrt werden diirfen.

Maximum Flap Extended Speed = Hochstzuldssige Geschwindigkeit

bei in eine bestimmte Stellung musgefahrenen Fliigelklappen.

Never Exceed Speed = Zuldsgige Hochstgeschwindigkeit, die zu

keinem Zeitpunkt {iberschritten werden darf.

Maximum Structural Cruising Speed = Hochstzuldssige Reisege-

schwindigkeit, die nicht iiberschritten werden darf auBer in

ruhiger Luft und auch dann nur mit Vorsicht.

Stalling Speed = Uberziehgeschwindigkeit oder geringste steti-
ge Geschwindigkeit, bei der das Luftfahrzeug noch steuerbar

ist.
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VSO Stalling Speed = Uberziehgeschwindigkeit oder geringste ste-
tige Geschwindigkeit, bei der das Flugzeug in der Landekonfi-

guration bei vorderster Schwerpunktlage noch steuerbar ist.

Vx Best Angle-of-Climb Speed = Geschwindigkeit filr besten Steig~
winkel, bei der der grdfte Hdhengewinn in kilrzestmiglicher

Horizontalentfernung erzielt wird.

VY Best Rate-of-Climb Speed = Geschwindigkeit filr bestes Steigen,
bei der der grifte HShengewinn in kilrzestmdglicher Zeit er~
zielt wird.

METEOROLOGISCHE BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

OAT Outside Air Temperature = AuRenlufttemperatur. Sie wird ent-

weder in °C oder in °F angegeben.

Normtempe- Die Normtemperatur betrdgt 15 °C in Meereshdhe und nimmt je
ratur 1000 £t HBhe um 2 °C ab.

Druckhdhe Die von einem HShenmesser angezeigte Hshe, wenn auf der baro-
metrischen Skale des HS3henmessers 29,92 in.Hg (1013 mbar) ein-
gestellt worden sind.

LEISTUNGS~BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

BHP Brake Horsepower = Bremsleistung in HP: Die vom Triebwerk an
die Propellerwelle abgegebene Leistung (1 BHP = 0,TUS5T kW).

-1

min Umdrehungen pro Minute.
Stand- Die bei Vollgas und stehendem Flugzeug erzielte Drehzahl des
drehzahl

Triebwerks.
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BEGRIFFSBESTIMMUNGEN FUR FLUGLEISTUNG UND FLUGPLANUNG

Nachgewiesene
Seitenwind~-
geschwindig-
kelt

Ausflieg-
barer Kraft-
stoff

Nicht aus-
fliegbarer
Kraftstoff

US gal/h

M/gal

Die nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit ist die Geschwin-
digkeit der Seitenwindkomponente, bei der die ausreichende
Steuerung des Flugzeugs bei Start und Landung wdhrend der
Musterzulassung tatsdchlich nachgewiesen wurde. Der angegebene

Wert ist nicht als héchstzuldssiger Wert zu betrachten.

Fiir die Flugplanung zur Verfiigung stehende Kraftstoffmenge.
Die Kraftstoffmenge, die nicht mit Sicherheit wédhrend des
Fluges ausgeflogen werden kann.

US~Gallonen pro Stunde = Die pro Stunde verbrauchte Kraft-
stoffmenge (1 US gal = 3,785h4 1).

NHautische Meilen pro US-Gallone = Die Entfernung, die bei einer

bestimmten Triebwerk-Leistungseinstellung und/oder Flugkonfi-
guration pro US-Gallone voraussichtlich zuriickgelegt werden
kanan (1 NM/gal = 0,49 km/1).

Fallbeschleunigung.

GEWICHT UND SCHWERPUNKT

Bezugsebene

Station

Hebelarm

Moment

Gedachte vertikale Ebene, von der aus alle horizontalen Ab-

sténde zur Bestimmung des Flugzeugschwerpunktes gemessen

werden.

Lage in Langsrichtung des Flugzeugrumpfes, angegeben als

Abstand von der Bezugsebene.

Horizontaler Abstand des Schwerpunkts eines Bau- oder Aus-

ristungsteils von der Bezugsebene.

Produkt aus Gewicht und Hebelarm eines Bau- oder Ausriistungs—
teils.



Schwerpunkt

Hebelarm des
Schwverpunkts

Schwerpunkt-
grenzlagen

Standard-
leergewicht

Grundgewicht
Zuladung

Ho6chstzu-
lassiges
Rollgewicht

Hochstzu-
ldssiges
Startgewicht

H6chstzu-
lassiges
Landegewicht

Tara
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Bezugspunkt, um den ein Flugzeug im Gleichgewicht wire, wenn
man es aufhéngen wiirde. Sein Abstand von der Bezugsebene wird
durch Dividieren des Gesamtmoments durch das Gesamtgewicht

des Flugzeugs bestimmt.

Hebelarm, den man erhdlt, wenn man die Einzelmomente addiert

und die Summe durch das Gesamtgewicht dividiert.

KuBerste Schwerpunktlagen, innerhalb derer das Flugzeug ab-

héingig vom jeweiligen Gewicht geflogen werden muB.

Gevicht eines Standardflugzeugs plus nicht ausfliegbarem

Kraftstoff, voller Betriebsstoffmenge und voller Schmierdl-
menges. '

Standardleergewicht plus Gewicht der Sonderausriistung.
Differenz zwischen Rollgewicht und Grundgewicht.

Hochstzuldssiges Gewicht des Flugzeugs fiir Bewegungen am
Boden (schlieBt das Gewicht des Kraftstoffs fiir Anlassen,

Rollen und Warmlauf ein).

HSchstzuléssiges Gewicht des Flugzeugs fiir den Startlauf-

beginn.

H6chstzuldssiges Gewicht des Flugzeugs fiir das Aufsetzen beim

Landen.

Gewicht der beim Wigen eines Flugzeugs verwendeten Bremsklétze,
Keile, Gestelle usw., das in den Anzeigeverten der Waagen ent-
halten ist und von diesen abzuziehen ist, um das tatsiichliche

Gewicht des Flugzeugs zu erhalten.
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SONSTIGE BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

VORSICHT Betriebsverfahren, -techniken usw., die zu Kérperverletzung
oder Tod filhren kénnen, wenn sie nicht sorgf4ltig beachtet

werden.

ACHTUNG Betriebsverfahren, -techniken usw., die zu Beschddigungen der
' Ausriistung flUhren kénnen, wenn sie nicht sorgfiltig beachtet
werden.

ANMERKUNG Betriebsverfahren, -techniken usw., auf die besonders hinge-
wiesen wird.
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ABSCHNITT 1l
T B,

BETRIEBSGRENZEN

EINLEITUNG

In diesem Abschnitt sind die Betriebsgrenzen, die Instrumentenmarkierungen
» sowie die wichtigsten Hinweisschilder angegeben, die fiir den sicheren Be-
trieb des Flugzeugs, seines Triebwerks sowie der Anlagen und Geriite der
Standardausriistung erforderlich sind. Die davon abweichenden Betriebsgren-
zen und Hinweisschilder im Zusammenhang mit Sonderausriistungsanlagen sind

im Abschnitt VIII des Flughandbuches zu finden.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: 2-h
Ausgabe 1983

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN

Die Fluggeschwindigkeitsgrenzen und ihre Bedeutungen beim Betrieb des Flug-

zeugs sind in der nachstehenden Abb. 2-1 wiedergegeben.

Geschwindigkeit KCAS KIAS Bemerkungen

VNE Zuldssige Hochstge- 1h5 1h9 Diese Geschwindigkeit in kei-
schwindigkeit nem Falle iiberschreiten

VNO litchstzulissige Reise-| 108 111 Diese Geschwindigkeit nicht
geschwindigkeit iiberschreiten, auBer in ruhiger

Luft und auch dann nur mit Vor-|
sicht,

Va Mandvergeschwindig- Bei hoherer Geschwindigkeit
keit: keine vollen oder abrupten
Fluggewicht : 758 kg 101 10k Steuerbetiitigungen ausfiihren.
Fluggewicht : 680 kg 96 98
Flugegewicht : 612 kg 91 93

VFE Hochstzuldssige Ge- Diese Geschwindigkeit bei aus-
schwindigkeit bei 87 85 gefahrenen Fliigelklappen nicht
ausgelahrenen: Klappen iiberschreiten,

HochsLznlissige Ge- Divse Geschwindigkeit bei ge-
schwindigkeit Dbei 145 149 | &ffueten Fenstern nicht iiber-
pgedffneten Fenstern schreiten.

Abb. 2-1  Fluggeschwindigkeitsgrenzen
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Die Fahrtmessermarkierungen und die Redeutung der einzelnen Farben sind in

der nachstehenden Tabelle 2-2 wicdergegeben.,

KIAS Einzelwert

MiEkierung oder Bereich

Bedeutung

WeiBer Bogen 35 - 85 Retriebsbereich "Fliigelkl. voll aus+
gefahren". Die untere Crenze ist die
Uberziehgeschwindigkeit bei hichst-
zulfissigem Gewicht in Landekonfigu-
ration {Vsp). Die obere Grenze ist
die hdchstzuldssige Geschwindigkeit
bei ausgefahrenen Fliigelklappen.

Griiner Bogen ho - 111 Normaler Betriebsbereich. Die unte-
re Grenze ist die Uberziehgeschwin-
digkeit (Vg) bei hdchstzuldssigem
Gewicht, vorderster Schwerpunktlage
und eingefahrenen Klappen. Die obere
Grenze ist die hdchstzuldssige Rei-
segeschwindigkeit (VNO)'

Gelber Bogen 111 - thg In diesem Geschwindigkeitsbereich
ist nur bei ruhiger Luft zn fliegen;
SteuermaBnahmen sind mit Vorsicht
auszufiihren.

Roter Strich 1he Zuldssige HS6chstgeschwindigkeit fiir
alle Betriebsarten.

Abb. 2-2 Fahrtmessermarkierungen
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TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

Triebwerkhersteller: Avco Lycoming
Triebwerkbaumuster: 0-235-N2C
Hochatleistung: 81 kW (108 BHP)

Triebwerkbetriebsgrenzen fir Start und Dauerbetrieb:
H8chstzuldssige Drehzahl: 2550 min~!

Anmerkung

Der Standdrehzahlbereich bei Vollgas (Verga-
servorwdrmung ausgeschaltet und Gemisch fir
h8chstzuldssige Drehzahl arm eingestellt)
liegt bei 2280 bis 2380 min-‘. Zulissige Ab-
weichungen von den Standdrehzahlwerten bei
von den Normwerten abweichenden Temperaturen

8ind dem Service Manual zu entnehmen.

Hochstzullissige Ultemperatur: 118 °oC (245 °F)
Mindestdldruck: 25 psi
H8chstzulidssiger 8ldruck: 115 pai

Kraftstoffsorte: Siehe "MAXIMALE KRAFTSTOFFMENGEN" (Seite 2-8)

Olsorte (Spezifikation):
Einfaches Mineralsl fir Flugtriebwerke (MIL-L-6082) oder
rlickstandfreies HD-01 (MIL-L-22851)

Propellerhersteller: McCauley Accessory Division
Propellerbaumuster: = 1A103/TCM6958
Propellerdurchmesser: max. 1,753 m

min. 1,715 m
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MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

Die Markierungen der Tricbwerkinstrumente und die Bedeutung der einzelnen

Ferben sind in der nachstehenden Tabelle 2-3 wiedergegeben.

Instrument

Roter Strich

Griiner Bogen

Roter Strich

Mindestwert

Normaler Betriebsbereich

Hoéchistzulitssiger Wert

Drehzahlan-
zeiger

NN

h00o ft
8000 ft

Oltemperatur-
anzeiger

Oldruckmesser

Kraftstoff-
vorratanzei-
ger

Unterdruck-
messer

25 psi
E (= leer)
(0,75 US gal=
3 1 nicht
nusfliegbar
pro Tunk)

1900 - 2350 min”'
1900 ~ 2h50 min~!
1900 - 2550 min—!

100 - 245 EF
(38 - 18 "¢)
60 - 90 psi

4,5 - 5,0 in.lig

. =1
2550 min
ohs OF
(118 °¢)
115 psi

Abb, 2-3 Markierungen der Triebwerkinstrumeute

HOCHSTZULASSIGE GEWICHTE

Hochstzulidssiges Rollgewicht:
ochstzul Bssiges Startgewicht:

Hiochstznldnsiges Landegewichi:

760 ke
758 ke
758 kg

Héchstzuliéssiges Gewicht in den Gepiickbereichen:

Gepickbereich | (oder Fluggast auf Kindersitz), Station 1,27 bis 1,93 m:
5h kg siehe Anmerkung unten.

Gepickbereich 2, Station 1,93 bis 2,39 m:

Anmerkung

18 kg; siehe Aumerkung unten.

Das hdchstzuléssige Gewicht fiir beide Gepdck~

bereiche zusammen betright S5h kg.
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SCHWERPUNKTGRENZLAGEN

Schwerpunktbereich:

Vordere Grenzluge: 0,79 m hinter Bezugsebene bei 612 kg oder weniger
mit linearer Veriinderung bis 0,83 m hinter Bezugs-
ebene bei 758 kg

AY
Hintere Grenzlage: 0,93 m hinter Bezugsebene fiir alle Gewichte.

Schwerpunktbezugsebene: Vorderseite des Brandschotts.

ZULASSIGE FLUGMANOVER

Dieses Flugzeug ist als Nutzflugzeug zugelassen und ist fiir beschrénkten

Kunsttlug geeignet.
Zuldssig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmandver:

Empfohlene Geschwindigkeit

Mandver bei Einleitung des Manbvers¥*
Chandelle 95 KIAS

Lazy Eight 95 KIAS
Steilkurve 95 KIAS

Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen
Uberziehen (susgenommen HochreiBen) Langsam Fahrt wegnehmen

¥Es kdnnen auch hdhere Geschwindigkeiten benutzt werden,

venn abruptes Betdtigen der Steuerorgane vermieden wird.

Kunstflugmandver mit Geplck oder besetztem Kindersitz sind verboten.

HOCHSTZULASSIGE FLUGLASTVIELFACHE

Fluglastvielfache:
Klappen eingefahren: +4 h g, -1,76 g
Klappen ausgefahren: 43,5 g
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ZULASSIGE FLUGARTEN

Das Flugzeug ist fir VFR-Tagfliige susgeriistet, kann aber auch fir VFR-Nachi-
fliige bzw. fiir IFR-Fliige susgeriistet werden. Die Mindestausriistung an Instru-
menten und Geridten fiir diese Fliige ist den einschligigen Vorschriften zu ent-
nehmen. Die Eintragung der zugelassenen Flugarten auf dem Hinweisschild fiir
die Betriebsgrenzen 18BL erkennen, welche Ausriistung zum Zeitpunkt der Er-

teilung des Lufttiichtigkeitszeugnisses im Flugzeug eingebaut war.

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

MAXIMALE KRAFTSTOFFMENGEN

2 Standardtanks: Je 13 US gal = 49 1
. GesamtTassungsvermogen: 26 US gal = 98 1
Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 24,5 US gal = 03 1

Nicht ausfliegbare Menge: 1,5 US gal = 6 1

2 Langstreckentanks: Je 19,5 US gal = Th 1
Gesamtfassungsvermdgen: 39 US gal = 1481
Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 37,5 US gal = 1h2 1
Nicht ausflicgbare Menge: 1,5 US gal = 6 1

Anmerkung
Wegen des Uberlaufens von Kraftstoff von
einem Tank in den anderen sind die Tanks
nach jeder Betankung nochmals nachzufiillen,

um das Fassungsvermdgen voll auszunutzen.

Starts mit weniger als insgesamt 2 US gal = 8 1 Kraftstoff (1 US gal = I 1 je
Tank) wurden nicht durchgefiihrt.

Die nach Anzeige eines leeren Tanks (roter Strich auf dem Kraftstoffvorratan—
zeiger) im Tank verbleibende Kraftstoffmenge kann nicht mit Sicherheit ausge-

flogen werden,
Zuldssige Kraftstoffsorten (und -farben):

Flugkraftstoff {blau) von 100 LI, Oktan.
Flugkraftstoff (griin) von 100 (frither 100/130) Oktan.
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SONSTIGE BETRIEBSGRENZEN

ZULKSSIGE AUSFAHRBEREICHE FUR FLUGELKLAPPEN:

Startbereich: 0 bis 10°

Landebereich: 0 bis 30°

HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen miissen aus zusammengefaften oder einzelnen Hinweis-

schildern ersichtlich sein:

(n

Im vollen Blickfeld des Piloten (die Eintragung "Tagflug, Nachtflug,
VFR- und IFR-Fliige" gemiB folgendem Beispiel variiert je nach Aus-

riistung des Flugzeugs):

Die in diesem Flugzeug angebrachten Hinweisschilder und Markierungen
enthalten Betriebsgrenzen, die eingehalten werden miissen, wenn es als
Nutzflugzeug betrieben wird. Weitere Betriebsgrenzen, die bei Einsatz

als Nutzflugzeug eingehalten werden miissen, sind dem vom LBA genehmig~

ten Flughandbuch zu entnehmen.

NUR FOLGENDE KUNSTFLUGMANUVER SIND ZUGELASSEN:

Empfohlene

Man&ver Eintrittsgeschwindigkeit
Chandelle 95 KIAS
Lazy Eight 9% KIAS
Steilkurven 95 KIAS
Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen
Uberziehen (ausgenommen HochreiBen) Langsam Fahrt wegnehmen

Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Klappen ist verboten.

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

Dieses Flugzeug kann ab dem Datum des Original-Lufttiichtigkeitszeugnisses

fiir folgende Fliige zugelassen werden:

Tagflug, Nachtflug, VFR-Flug, IFR-Flug (je nach Ausriistung).
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(2) Im GepiAckraum:

Maximal zul#ssiges Gepdck 54 kg bzw. Fluggast auf Kindersitz.

Weitere Beladungsanweisungen siehe Flughandbuch, Abschnitt VI.

(3) 1In der Nahe des Brandhahnes (Standardtanks):

Kraftstoff 24,5 gal = 93 1. "AUF-ZU"

In der Nihe des Brandhahnes (Langstreckentanks):

Kraftstoff 37,5 gal = 1h2 1. "AUF-ZU"

(4) 1In der Ndhe der Kraftstofftankverschliisse:

Bei Standardtanks:

kg9 1. Flugkraftstoff von mindestens 100LL/100 Oktan.

Bei Langstreckentanks:
T4 1. Flugkraftstoff von mindestens 100LL/100 Oktan.

Teilbetankung (bis zum unteren Rand des Fiillstutzens): h9 1.

(5) Am Instrumentenbrett in der Ndhe des HOhenmessers:

Beendigung des Trudelns

1. Priifen, daB Querruder in Heutralstellung und Gas ganz weggenommen.
2., Seitenruder voll gegen die Drehrichtung ausschlagen.

3. Hbhenruder mit einer schnellen Bewegung nach vorn schieben, so daB

der iiberzogene Zustand beendet wird.

. Seitenruder in Neutralstellung bringen und Flugzeug aus dem Sturz-

flug abfangen.

(6) Zur Uberpriifung der Genauigkeit des Magnetkompasses in 30°-Stufen ist

eine Deviationstabelle mitzufihren.

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

B1: 5,71 (6 qt).
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(8) An der Handrad-Feststellvorrichtung:

Achtung!

Feststellvorrichtung - Vor dem Anlassen des Triebwerks entfernen.

(9) In der N4he des Fahrtmessers:

Mandvergeschwindigkeit: 104 KIAS.

(10) Auf der Vorderseite des Brandschotts in der Nihe der Batterie:

ACHTUNG 24 vV GLEICHSPANNUNG
Dieses Flugzeug besitzt einen Wechselstrom-
generator. Minus an Masse.

RICHTIGE POLUNG BEACHTEN.

Verkehrte Polung kann zu Beachiddigung der
elektrischen Bauteile flhren.

(11) Neben der Unterspannungswarnleuchte:

Unterspannung.
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INHALTSVERZEICHHIS (Forts.)

HOTVERFAHREN - AUSFUHRLICHE DARSTELLUNG

TRIEBWERKSTURUNG
HMaximale Gleitflugstrecke (Abb. 3-1)

NOTLANDUNGEN

LANDUNG MIT AUSGEFALLENER HOHENSTEUERUNG

BRANDE

NOTVERFAHREN IN WOLKEN (bei Ausfall der Unterdruckanlage)
Durchfiihrung einer 180°-Kurve in Wolken
Notsinkflug durch Wolken
Beenden eines Spiralsturzfluges

VEREISUNG

Unbeabsichtigtes Einfliegen in eine Vereisungszone

BEEHDEN EINES TRUDELVORGANGES

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LETSTUNGSVERLUGT
Eisbildung im Vergaser
Verschmutzte Zilndkerzen
Ziindmagnetstdrungen
Niedriger Oldruck

STURUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE
Zu hoher ladestrom
Unzureichender Ladestrom

VERSCHIEDENE NOTLAGEN
Beschddigung der Windschutzscheibe

Seite
3-14
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3-15
3-16
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3-17
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3-18
3-19
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ABSCHNITT IlI
s e

NOTVERFAHREN

EINLEITUNG .

Dieser Abschnitt enth#lt in Form von Priiflisten und in ausfithrlicher Darstel-
lung die Verfahren, mit deren Hilfe etwaige Notlagen gemeistert werden kdn-
nen. Durch Stérungen im Flugzeug oder Triebwerk verursachte Notlapgen sind
AuBerst selten, wenn die Vorfluginspektionen und Wartungsarbeiten ordnungs-
pemiB durchgefithrt werden. Wetterbedingte Notlagen wihrend des Fluges werden
" bei sorgfiltiger Flugplanung und richtiger Einschiitzung von unerwartet auf-
tretenden Wetterlagen nur selten oder iiberhaupt nicht vorkommen. Sollte je-
doch eine Notlage eintreten, so sind die in diesem Abschnitt beschriebenen
Richtlinieu einzubalten und je nach Frfordernis anzuwenden, um das Problem zu
beseitigen. Die Notverfahren im Zusammenhang mit Sonderausriisbungsanlagen

sind im Abschnitt VII1 des Flughandbuches zu finden.

GESCHWINDIGKEITEN FUR.NOTVERFAHREN

KIAS
Triebwerkausfall nach dem Abheben: 60
Mandvergeschwindigkeit
158 kg 10h
680 ke 98
612 kg 93
Reste Gleitfluggeschwindigkeit 60
Vorsorgliche Landung mit Triebwerkleistung 55
NotJandung mit stehendem Triebwerk
Fligelklappen eingefnhren 65

Fliigelklappen ausgefahren 60
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NOTVERFAHREN - PRUFLISTEN

Die in den Priiflisten dieses Abschnittes unterstrichenen Verfahren sind sofort

zu treffende MaBnahmen, die der Pilot im Geddchtnis haben sollte.

TRIEBWERKSTORUNG

WAHREND DES STARTLAUFES
- Startabbruch -

(1) Gasbedienknopf - Leerlauf

(2) Bremsen - betdtigen

(3) Fliigelklappen - einfahren
(4) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
(5) Zindschalter - AUS

(6) Hauptschalter - AUS

UNMITTELBAR NACH DEM ABHEBEN
~ Startabbruch -

(1) Geschwindigkeit - 60 KIAS

(2) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
(3) Brandhahn - 2U

(4) Zindschalter - AUS

(5) Fliigelklappen ~ wie erforderlich

(6) Hauptschalter -~ AUS
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WAHREND DES FLUGES (WIEDERANLASSVERFAHREN)

(1)

Geschwindigkeit ~ 60 KIAS

(2) Vergaservorwirmung - einschalten

(3) AnlaBeinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt

(4) Brandhahn - AUF

(5) Gemischbedienknopf - reich

(6) Zindschalter - auf BEIDE (oder ANLASSEN, falls Propeller nicht im
Fahrtwind mitdreht)

NOTLANDUNGEN

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

(1

(2)
(3)
(%)
(5)
(6)
&)
(8)
(9)

Geschwindigkeit - 65 KIAS (Klappen eingefalren)
- 60 KIAS (Klappen ausgefahren)

Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)
Brandhahn - ZU

Zﬁu@schalter - AUS

Fliigelklappen — wie erforderlich (30° werden empfohlen)
Hauptschalter - AUS '

Kabinentiiren - vor dem Aufsetzen entriegeln

In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen

Stark bremsen
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VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

1)
(2)
(3)

(1)
(5)
(6)
(1)
(8)
9)
(10)

(11)

Geschwindigkeit - 60 KIAS
Fliigelklappen - 20°

Gewdhltes Gebiet - ilberfliegen und dabei auf Beschaffenheit und Hinder-
nisse liberpriifen, dann nach Erreichen einer sicheren Hohe und Flugge-

schwindigkeit die Klappen wieder einfahren
Funkgerdteschalter und elektrische Schalter - AUS
Flﬂgelk;appen - auf 30° ausfahren (beim Endanflug)
Geschwindigkeit - 55 KIAS

Hauptschalter - AUS

Tiren - vor dem Aufsetzen entriegeln

In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen
Zindschalter - AUS

Stark bremsen

NOTLANDUNG AUF DEM WASSER

(1)

(2)

(3)

)

(5)

(6)

(7)

Funk - Notrufe "Mayday" mit Angabe der Position und der Absichten auf
Frequenz 121,5 MHz senden; Transponder (falls eingebaut) auf 7700 elin-
stellen.

Schwere Gegenstinde (im GepHckbereich) ~ sichern oder abwerfen

Anflug - bel starkem Wind und starkem Seegang - gegen den Wind
~ bei leichtem Wind und starker Dinung - parallel zur Diinung

Flugelklappen - 30°

Leistung -~ fur eine Sinkgeschwindigkeit von 300 ft/min bei 55 KIAS
einstellen

Kabinentilren - entriegeln

Aufsetzen - in horizontaler Fluglage und bel einer Sinkgeschwindigkeit
von 300 ft/min
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(8) Gesicht ~ beim Aufsetzen mit gefalteten Minteln schiitzen

(9) Flugzeug - durch die Tiiren verlassen. Wenn nidtig, Fenster &ffnen, um
Wasser in die Kabine hereinzulassen, so daB sich der Druck ausgleicht.

und die Tiiren gedffnet werden kdnnen.

‘(IO) Schwimmwesten und Schlauchboot - aufblasen.

BRANDE

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

(1) Triebwerk mit dem Anlasser weiter durchdrehen, um ein Auspringen znu
erreichen, wodurch die Flammen und der angesammelte Kraftstoff durch

den Vergaser in das Triebuerk gesaugt werden.

Falls das Triebwerk anspringt:
(2) Leistung - auf 1700 min~! fir ein paar Minuten

(3) Triebwerk - abstellen und auf entstandene Schiden untersuchen

Falls das Triebwerk nicht anspringt:

(4) Gasbedienknopf - ganz vorschieben (Vollgas)

(5) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)

(6) Zundschalter ~ auf ANLASSEN, Triebwerk weiter durchdrehen, um ein

Anspringen zu erreichen

(7) Feuerléscher - zur Hand nehmen (oder - falls im Flugzeug nicht vorhan-

den ~ durch Bodenpersonal bereithalten lassen)

(8) Triebwerk -~ abstellen
a. Hauptschalter - AUS
b. Zindachalter - AUS
c. Brandhahn - ZU

(9) Brand - mit Feuerldscher, Wolldecken oder Sand l&schen

(10) Brandschiden - griindlich untersuchen, Schaden vor dem nichsten Flug

beheben oder beschddigte Teile oder Kabel austauschen.
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TRIEBWERKBRAND IM FLUG

(1) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp)

(2) Brandhahn - ZU
(3) Hauptschalter - AUS

(4) Bedienorgane filr Kabinenheizung und -beltiftung - schlieBen (auBer den
Frischluftdisen an den Fliigelwurzeln)

(5) Geschwindigkeit - 85 KIAS (falls der Brand nicht erloschen ist, Gleit=-
fluggeschwindigkeit erhthen, um eine Geschwindigkeit zu finden, bel der

ein brennbares Gemisch nicht mehr entsteht)

(6) Notlandung durchfithren wie in der Priifliste "Notlandung mit stehendem
Triebwerk" S. 3-5 beschrieben.

KABELBRAND IM FLUG

(1) Hauptschalter ~ AUS

(2) Frischluftdiisen, Kabinenbeliftung und -heizung - schlieBen

(3) Feuerldscher - einsetzen (falls vorhanden)

" o

E Vorsicht 1
Nach Benutzung des Feuerldschers in geschlos-
sener Kabine ist die Kabine zu telilften bzw.
zu entliften.

(4) Alle anderen Schalter (auBer Ziindschalter) - AUS

Falls das Feuer erloschen zu sein scheint und elektrischer Strom fiir die
Fortsetzung des Fluges bendtigt wird:

(5) Hauptschalter = EIN

(6) Schutzschalter - auf schadhaften Stromkreis priifen, aber diesen nicht

wieder einschalten



Flughandbuch
Reima/Ceasna F 152

Seite: 3-9
Ausgabe 1983

(7) Funkgeriteschalter und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen

Pausen einschalten, bis der KurzschluB gefunden ist

(8) Frischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und ~heizung - 6ffnen, nachdem man

sich vorher vergewissert hat, daf das Feuer vollig erloschen ist.

KABINENBRAND IM FLUG

(1) Hauptschalter - AUS

(2) Frischluftdilsen, Kabinenheizung und -belliftung - schliefen (um Zugluft

Zu vermeiden

(3) Handfeuerl®8scher - einsetzen (falls vorhanden)

; ;
" Vorsicht I

Nach Benutzung des Feuerl®schers in geschlos-
sener Kabine ist die Kabine zu belilften bzw.

zu entliften.

(4) So bald wie miglich landen und den Schaden untersuchen.

FLUGELBRAND IM FLUG

(1) Positjonsleuchtenschalter - AUS

(2) Schalter filr Blitzwarnleuchten (falls vorhanden) - AUS

(3) Pitotrohrheizungsschalter (falls vorhanden) - AUS

Anmerkung
Einen Schiebeflug bzw. Slip durchfilhren, um
die Flammen von Kraftstofftank und Kabine
fernzuhalten, und so bald wie mbglich lan-
den, wobei die Fllgelklappen eingefahren

sein missen.
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Diese Seite wurde absichtlich frei gelassen.
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VEREISUNG

UNBEABSICHTIGTES EINFLIEGEN IN EINE VEREISUNGSZONE

(1) Pitotrohrheizungsschalter auf EIN (falls eingebaut).

(2) Umkehren oder FlughShe dndern, um in Temperaturen zu gelangen, bei denen

Vereisung weniger vorkommt,

(3) Bedienknopf fiir Kabinenheizung panz herausziehen, um eine méglichst
hohe Temperatur der Warmluft fiir die Windschutzscheibenenteisung zu
erhalten. Fiir groBere Warmluftzufuhr mit geringerer Temperatur Kabi-

nenbeliiftungsknopf entsprechend einstellen

(I) Gas geben, um die Drehzahl zu erhdhen und den Eisansatz an den Propeller-

blittern méglichst gering zu halten.

(5) Auf Auzeichen von Vergaserluftfilter-Vereisung achten und Vergaservor-
wirmung nur wie erforderlich betitigen. Fin unerwarteter Abfall der
Drehzahl  kann seine Ursache in Eisansatz im Vergaser bzw. am Luftan-
saugfilter haben. Gemisch fiir maximale Drebzahl entsprechend #irmer ein-

stellen, wenn die VergaservorwiArmung dauernd verwendet wird.

(6) Landung auf dem nichstgelegenen Flugplatz planen. Bei #duBerst schneller
Eisbildung ein geeignetes Geléinde fiir eine Landung auBerhalb eines Flug-

platzes suchen.

(7) Bei einem Eisansatz an den Fliigelvorderkanten von mehr als 6 mm mul man

auf eine bedeutend hdhere Uberziehgeschwindigkeit gefaBt sein.

(8) Fligelklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz an der Hihen-
flosse kann die Richtungsinderung des Tragfliligel-Nachlaufstromes durch
die ansgefahrenen Klappen zu einem Verlust der HShenruder-Wirksamkeit

fiihren,

(9) Linkes Fenster &6ffnen und falls mdglich das Eis von einem Teil der Wind-
schutzscheibe abkratzen, um eine Sichtmdglichkeit fiir den Landeanflug

zu erhalten.
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(10) Landeanflug erforderlichenfalls mit einem Vorwdrts-Slip ausfilhren, um

bessere Sicht zu haben
(t1) Anflug je nach Stirke des Eisansatzes mit 65 bis 75 KIAS durchfiihren

(12) Landung in Horizontalfluglage durchfiihren.

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN HAUPTFAHRWERKREIFEN
(1) Fliigelklappen - wie gewiinscht
(2) Anflug - normal durchfiihren

(3) Aufsetzen - mit gutem Reifen zuerst, platten Reifen mbglichst lange mit

Hilfe der Querruder vom Boden abhalten,




Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: 3-13
Ausgabe 1983

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

AMPEREMETER ZEIGT ZU HOHEN LADESTROM AN

(Voller Zeigernusschlag)

(1) Generator - AUS

(2) Generator-Schutzschalter - ziehen

(3) Nicht unbedingt erforderliche elektrische Gerdte - AUS

(4) Flug so bald wie mdglich beenden

AUFLEUCHTEN DER UNTERSFANNUNGSWARNILEUCHTE WAHREND DES FLUGES
(Entladeanzeige des Amperemeters)
Anmerkung
Die Unterspannungswarnleuchte kann anch bei
Betrieb mit niedrigen Drehzahlen und gleich-
zeitiger Belastung des Bordnetzes aufleuchten
(z.B. beim Rollen mit niedriger Drehzahl).
In einem solchen Fall erlischt die Warn-
leuchte jedoch bei Erhdhung der Drehzahl
wieder. Der Hauptschalter braucht nicht aus-
und wieder eingeschaltet zu werden, da hier
keine Uberspannung unter Abschaltung des

Wechselstromgenerators aufgetreten ist.
(1) Funkgerdte - AUS
(2) Generator-Schutzschalter - priifen, daB er eingedriickt ist
(3) Hauptschalter - AUS (beide HA)Llten)
(%) Hauptschalter - EIN
(5) Unterspannungswarnleuchte - priifen, daB sie erloschen ist
(6) Funkgerite - EIN
Bei erneutem Anuflenchten der Unterspannungswarnleuchte:
(7) Generator - AUS
(8) Nicht unbedingt erforderliche Funk- und elektrische Gerdte - AUS

(9) Flug so bald wie mdglich beenden
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NOTVERFAHREN — AUSFUHRLICHE DARSTELLUNG

Die nachstehende ausfiihrliche Darstellung der Notverfahren enthélt nihere
Angaben liber die Priiflisten dieses Abschnittes. Ferner sind hier Informa—
tionen zu finden, die sich in einer Priifliste nur schwer unterbringen las-
sen und die ein Pilot zur Beseitigung einer bestimmten Notlage wohl kaum

direkt zu Rate ziehen wird.

TRIEBWERKSTORUNG :

Bei Auftreten einer Triebwerkstérung wihrend des Startlaufes geht es in erster
Linie darum, das Flugzeug auf dem noch verbleibenden Startbahnabschnitt zum
Stillstand zu bringen. Die inder entsprechenden Priifliste angegebenen besonde-

ren NotmaBnahmen erhdhen die Sicherheit bei Auftreten einer derartigen Stérung.

Bei einer Triebwerkstdrung nach dem Abheben ist als erstes sofort der Bug abzu-
senken, um die Geschwindigkeit zuhalten und in eine Gleitfluglage iiberzugehen.
In den meisten Fillen ist die Landung geradeaus durchzufiihren, wobei nur klei-
ne Richtungs®nderungen zum Ausweichen von Hindernissen zu machen sind. Hhe und
Geschwindigkeit reichen nur selten aus, um die fiir eine Riickkehr zum Flugplatz
notwendige 180°-Kurve im Gleitflug ausfiihren zu kdnnen. Bei den Verfahren in
der Priifliste wird angenommen, daB vor dem Aufsetzen noch geniligend Zeit fiir

das Abschalten der Kraftstoffzufuhr und der Ziindung zur Verfiigung steht.

Bei einer TriebwerkstSrung wahrend des Fluges ist so rasch wie mdglich die in
der Abb. 3-1 angegebene beste Gleitfluggeschwindigkeit herzustellen. Wihrend
des Gleitfluges zu einem geeigneten Landeplatz ist zu versuchen, die Ursache
des Triebwerkausfalls festzustellen. Falls es die Zeit erlaubt, sollte ein

WiederanlaBversuch gemiB der Prifliste unternommen werden. Springt das Trieb-

werk nicht wieder an, so ist eine Notlandung mit stehendem Triebwerk durchzu-
Liihren.
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NOTLANDUNGEN

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wiederanzulassen, scheitern und eine Not-
landung unmittelbar bevorsteht, ist ein geeignetes Geldnde zu wihlen und die
Landung entsprechend der Priifliste "Notlandung mit stehendem Triebwerk" vor-

zubereiten,

Vor dem Versuch einer Landung auBerhalb eines Flugplatzes mit Triebwerklei-
. stung sollte man das Landegebiet in sicherer Hohe iiberfliegen, jedoch tief
genug, um das Gelénde auf Beschaffenheit und Hindernisse zu iiberpriifen. Da-
bei ist gem#B der Priifliste "Vorsorgliche Landung mit Triebwerkleistung" zu

verfahren.

Zur Vorbereitung einer Notlandung auf dem Wasser sind schwere Gegenstiinde im
Gepéckbereich zu sichern oder abzuwerfen und als Gesichtsschutz fiir die In-'
sﬂsscnvbeim Aufsetzen gefaltete Mintel zusammenzuholen. Notrufe "Mayday"™ mit
Angabe der Position und der Absichten auf Frequenz 121,5 Milz senden. Trans-
ponder (falls eingebaut) auf 7700 einstellen. Bei der Landung nicht versuchen,
das Flugzeug abzufangen, da es schuwierig ist, die Hdhe des Flugzeugs iiber

Wasser zu schitzen.

LANDUNG MIT AUSGEFALLENER HOHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des HShenruder-Trimmrades
fir den Horizontalflug (bei etwa 55 KIAS und Fliigelklappen auf 20°) austrim-

men. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr verindern, sondern den

Gleitwinkel nur noch durch entsprechende Anderung der Iriebwerksleistung

kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung zuriick-
zufiihrende Kopflastigkeit nachteilig aus, und es besteht die Moglichkeit,

daB das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem Grunde ist das
Hohenruder-Trimmrad beim Abfangen voll scliwanzlastig zu verstellen und die
Leistung so einzustellen, daB das Flugzeug vor dem Aufsetzen in die Hori-

talfluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das Gas ganz wegzunehmen.
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BRANDE

Triebuwerkbriinde im Flug kommen zwar ZuBerst selten vor, ggf. sind aber die
" MaBnahmen der entsprechenden Priifliste durchzufiibren. Danach ist eine Hot-

landung vorzunehmen. Es darf nicht versucht werden, das Triebwerk wiederan-—
zulassen.

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist fiir gewdhnlich der Geruch brennen-
der oder schmorender Isolierung. Die MaBnahmen der Priifliste "Kabelbrand im

Flug" reichen normalerweise aus, um den Brand zu beseitigen.

NOTVERFAHREN IN WOLKEN
(bei Ausfall der Unterdruckanlage)

Bei Ausfall der Unterdruckenlage wihrend des Fluges werden Kurskreisel.und
Kreiselhorizout aufler Betrieb gesetzt, ;o daB sich der Pilot an den Kurven-
koordinator halten muB, wenn er unbeabsichtigt in Wolken einfliegt. Bei den
folgenden Anweisungen wird davon ausgegangen, daB nur der elektrisch angetriebe-
ne Kurvenkoordinator arbeitet und da® der Pilot den Instrumentenflug nicht

voll beherrscht.

DURCHFUHRUNG EINER 180°~KURVE IN WOLKEN

Bei unbeabsichtigtem Einfliegen in die Wolken sich sofort zum Umkehren ent-

schlieBen und wie folgt handeln:
(1) KompaBsteuerkurs feststellen.

(2) Auf der Uhr die Minutenanzeige feststellen und die Bewegung des Sekunden- §

zeigers verfolgen.

(3) Wenn der Sckundenzeiger die niichste halbe Minute anzeigt, eine Standard-
linkskurve einleiten und dabei das Flupzeugsymbol des Kurvenkoordinators
60 Bekunden lang pegeniiber der unteren linken Anzeigemarke ansgerichtet
halten. Danach durch Waapgerechtlegen des Flugzeugsymbols in die. Hormal-

fluglapge zurlickrollen.

(") Die Richtigkeit der Kurve anhand der KompaBanzeige priifen, dié jetzt ent-

gegengesetzt zum vorherigen Knrs sein muB.
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(5) Wenn ndtig, Steuerkurs in erster Linie mit Schiebebewegungen anstatt mil

Rollbewegungen korrigieren, damit der KompaB genauer anzeigt.

(6) Flughdhe und Geschwindigkeit durch vorsichtiges Betdtigen des HShensteu-
ers beibehalten. Das llandrad mdglichst wenig anfassen und nur mit dem

Seitenruder steuern, um Ubersteuern zu vermeiden.

NOTSINKFLUG DURCH WOLKEN

Wenn die n#heren Umstiinde eine Riickkehr zum VFR~Flug durch Fliegen einer
180°~Kurve ausschlieBen, empfiehlt sich ein Sinkflug durch die Wolkendecke,
um wieder in VFR-Bedingungen zu kommen. Wenn mdglich, iber Funk die Freigabe
fiir einen Notsinkflug durch die Wolkendecke einholen. Um einem Spiralsturz-
flug vorzubeugen, ist ein &stlicher oder westlicher Steuerkurs zu wiéhlen, da-
mit Schwankungen der KompaBrose auf Grund der sich &ndernden Querlage auf ein
MindestmaB verringert werden. AuBerdem das Handrad loslassen und unter Uber-
wachung des Kurvenkoordinators einen geraden Kurs mit dem Seitenruder steuern.
Gelegentlich den am KompaB angezeigten Kurs iiberpriifen und kleinere Steuer-
korrekturen durchfilhren, um den Kurs anndéhernd zu halten. Vor dem Herunter-
gehen in die Wolken sind folgende MaBnahmen fiir stabilisierte Sinkflugbedin-

gungen zu treffen:

(1) Gemisch voll reich einstellen

(2) Vergaservorwirmung voll einstellen

(3) Leistung auf eine Sinkgeschwindigkeit von 500 bis 800 ft/min vermindern

(4) Hohenrudertrimmrad fiir einen stabilisierten Sinkflug mit 70 KIAS ein-
stellen

(5) Handrad loslassen

(6) Kurvenkoordinator iiberwachen und Korrekturen nur mit dem Seilenruder

durchfihren.

(7) Die Bewegungsrichtung der KompaBrose feststellen und mit dem Seitenruder

vorsichtige Korrekturen vornehmen, um die Kurve zu beenden

(8) Nach Austritt aus den Wolken den normalen Reiseflug wieder aufnehmen.
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BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Sollte das Flugzeng ohne Sicht nach auBen in einen Spiralsturzflug geraten,

so ist wie folgl zu handeln:
(1) Gas ganz wegnehmen.

(2) Durch koordinierte Anvendung von Quer- und Seitensteuer das Flugzeug-
symbol am Kurvenkoordinater auf die Horizontbezugslinie ausrichten

und so die Kurve beenden.

(3) Hohensteuer vorsichtisg ziehen, um die Geschvindigkeit langsam auf

70 KIAS zu verringern.

(b)) Héhenruder-Trimmrad so einstellen, daB ein Gleitflug mit 70 KIAS

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 ausge—

trimmte Gleitflug beeintréchtigt wird.

(8) Nach Austritt aus den Wolken den normalen Reiseflug wieder aufnehmen.

VEREISUNG

UNBEABSICHTIGIES FINFLIEGEN IN EINE VEREISUNGSZOUE

Das Einfliegen in eine Vereisungszone ist verboten. Trifft man jedoch unbe-
absichtigt auf Vereisungsbedingungen, so kann man diesen am besten mit den
MaBnahmen der entsprechenden Priifliste begegnen. Die beste MaBnahme ist
natiirlich das Umkehren oder Andern der Flugh®he, um den Vereisungsbedingun-—

gen zu entgehen.
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BEENDEN EINES TRUDELVORGANGES

Sollten Sie mit Ihrem Flugzeug unbeabsichtigt ins Trudeln geraten, so ist zur
Beendigung des Trudelns das folgende Verfahren anzuwenden:

(1) Querruder in Neutralstellung bringen.

(2) Gasbedienknopf in Leerlaufstellung zuriickziehen.

(3) Seitenruder entgegen der Drehrichtung voll ausschlagen und in dieser

Stellung halten.

(4) Gleich nach Erreichen des vollen Seitenruderausschlags das Hohensteuer

mit einer raschen Bewegung so weit vorschieben, daB der ilberzogene Flug-

zustand beendet wird. Bel Beladungszuslinden mit hinterer Schwerpunkt-
lage muB das Hohensteuer eventuell ganz nach vorn geschoben werden, um

optimales Beenden des Trudelns zu erreichen.

(5) Diese Ruderstellungen helten, bis die Drehung aufhdrt. Ein zu friihes

Nachlassen der Ruder kann das Beenden des Trudelns verléngern.

(6) Sobald die Drehung anfhdrt, Seitenruder in die Neutralstellung bringen

und das Flugzeug weich aus dem anschlieBenden Sturzflug abfangen.
Anmerkung

Falls infolge des Verlustes des Lageempfin-
dens die Drehrichtung éichtméﬂig nicht be-
stimmt werden kann, kann man sie anhand des

Flugzeugsymbols des Kurvenkoordinators fest-

stellen.

Weitere Anweisungen fiir Trudelmandver und das Beenden eines Trudelvorgangs

sind im Abschnitt 1V unter "TRUDELN" zu finden.
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RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

EISBILDUNG [M VERGASER

Vergaser zuriickzufiihren sein. Zum Entfernen des Eises ist Vollgas zu geben und
der Verpaservorwirmknopf ganz herauszuzichen, bis das Triebwerk wieder ruhig
l8uft. Dann die Vergaservorwirmung abschalten und den Gasbedienknopf neu ein-
stellen. Falls die gegebenen Bedingungen den stindigen Gebrauch der Vergaser-
vorwiirmung im Reiseflug erforderlich machen, ist nur die zur Verhinderung von
Eisbildung erforderliche Vorwirmung zu benutzen und das Gemisch fiir hdchstzu-
lassige Drehzahl oder fiir empfohlene arme Gemischeinstellung Armer einzu-

stellen.

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Ein etwas rauher Triebwerklauf im Flug kann durch eine oder mehrere verkohlhe
oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Best#tigung fiir diese Mdg-
lichkeit kann man erhalten, wennman den Ziindschalter kurz von Stellung REIDE
entweder auf "L" oder "R" schaltet. Ein offensichtlicher Leistungsabfall bei
Betrieb auf einem Ziindmagneten ist ein Anzeichen fiir eine Kerzen— oder Magnet-
stérung. Da eine Kerzenstdrung als wahrscheinlichere Ursache angenommen wer-
den kann, sollte man das Gemisch auf den fiir Reiseflug emnpfohlenen armen Wert
einstellen. Schafft dies innerhalb einiger Minuten keine Abhilfe, so sollte
man versuchen, ob ein etwas reicheres Gemisch einen ruhigeren Triebwerklauf
bringt. Wenn nieht, ndchsten Flugplatz zur Untersuchung anfliegen und dabei
Ziindschalter-Stellung BEIDE verwenden, sofern nicht AuRerst rauher Lauf zu

Verwendung nur eines Zindmagnelen zwingt.

ZUNDMAGNETSTORUNGEN

Pl8tzlicher rauher Triebwerklauf oder Fehlziindung ist gewShnlich ein Anzeichen
fiir Ziindmagnetstdrungen. Umschalten des Ziindschalters von PEIDE auf entweder
"L" oder "R" wird erkennen lassen, welcher der beiden Ziindwagnete nicht in
Ordnung ist.Man wihle unterschiedliche Leistungseinstellungen und reichere

das Gemisch an, um festrzustellen, ob Dauverbetrieb mit beiden Ziindmagneten
(Stellung BEIDE) mdglich ist. Ist dies nicht der Fall, auf den einwandfreien

Ziindmagneten umschalten und nfAchsten Flugplatz zur Instandselzung anfliegen.
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NIEDRIGER OLDRUCK

Tritt zu niedriger Uldruck zusammen mit normalen Ultemperaturen auf, so deu-
tet dies auf die Mdglichkeit einer Stdrung des Uldruckmessers oder des Uber—
druckventils hin. Eine Undichtigkeit in der Leitung zum Instrument ist unicht
unbedingt Grund fiir eine sofortige vorsorgliche Landung, weil eine Diise in
dieser Leitung einen pl&tzlichen Olverlust aus der Triebwerkdlwanne verhin-
dert. Jedoch ist eine Landung auf dem néchstgelegenen Flugplatz ratsam, um

die Ursache der Stérung festzustellen.

Tritt ein vélliger Verlust des Oldrucks zusammen mit einem Anstieg der Ultem-
peratur auf, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden Triebwerkausfall zu
vermuten. Deshalb sofort die Triebwerkleistung verringern und nach einem ge-

eigneten Feld fiir eine Notlandung suchen. Hur die zum Erreichen der gevdhlten

Landestelle erforderliche Mindestleistuug verwenden.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Stérungen in der Stromversorgungsanlage kinnen durch periodisches Uberwachen
des Amperemeters und der Unterspaunungswarnleuchte festgestellt werden. Die
Ursache solcher Stdrungen ist jedoch fiir gewShnlich schwer zu bestimmen, Die
wahrscheinlichste Ursache fiir einen Ausfall des Wechselstromgenerators sind
ein gerissener Generatorkeilriemen oder durchgebrochene Leitungen, obwohl
hier auch andere Faktoren im Spiel sein kdunen. So kann zum Beispiel auch
ein beschidigter Spannungsregler Stérungen hervorrufen. Stdrungen dieser Art
schaffen einen "elektrischen Notfall", bei dem sofort gehandelt werden muB.
Stromversorgungsstdrungen fallen gewdhnlich in zwei Kategorien: zu hoher
Ladestrom oder nicht ausreichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absitze be-
schreiben die empfohlenen AbhilfsmaBnahmen fir beide Stérungsfille.

ZU HOHER LADESTROM

Nach dem Anlassen des 'Triebwerks und starker elektrischer Belastung bei nie-
driger Triebwerkdrehzahl (z.B. bei ldngerem Rollen) wird die Batlerie so weit
entladen sein, daB sie in der ersten Zeit des Fluges einen hdheren als den

normalen Ladestrom aufnimmt. Nach dreiBig Minuten Reiseflug sollte jedoch das
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Amperemeter weniger als zwei Zeigerbreiten Ladestrom anzeigen. Wern die An-
zeige auf einem langen Flug iiber diesem Wert bleibt, wiirde sich die Batterie
iberhitzen und der Elektrolyt iibermfiBig schnell verdampfen. AuBerdem kdnnen
elektronische Bauteile in der elektrischen Anlage durch die iiber dem Normal-
wert liegende Netzspannung in Mitleidenschaft gezogen werden. Ein in den
Wechselstromgenerator-Spannungsregler eingebauter Uberspannungswarngeber
schaltet normalerveise den Wechselstromgenerator automatisch ab, sobald die
Ladespannung ungefdhr 31,5 V erreicht. Zeigt das Amperemeter infolge eines
fehlerhaften Uberspannungswarngebers einen zu hohen Ladestrom an, so sind
der Wechselstromgenerator und alle nicht unbedingt erforderlichen elektri-
schen Anlagen auszuschalten; der Wechselstromgenerator-Schutzschalter ist

herauszuziehen und der Flug so bald wie mdglich zu beenden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

Anmerkung

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuch-
te sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter
kann auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzah-
len und gleichzeitiger Belastung des Bordnet-
zes erfolgen ( z.B. bei Rollen mit niedriger
Drehzahl). In einem solchen Fall erlischt
die Warnleuchte jedochbei Erhdhung der Dreh-
zahl wieder. Der Hauptschalter braucht nicht
aus- und wieder eingeschaltet zu werden, da
hier keine Uberspannung unter Abschaltung des

Wechselstromgenerators aufgetreten ist.

Sollte der Uberspannungswarngeber den Wechselstromgenerator abschalten oder
der vom Generator gelieferte Strom zu gering sein, so zeigt das Amperemeter
einen Entladestrom an, und die Unterspannungswarnleuchte leuchtet auf. Da
eine voriibergehende Stoérung die Ursache fiir das Auslésen des Uberspannungs-
warngebers sein kann, sollte man versuchen, den Generator wieder einzuschal-
ten. Hierzu sind zuniichst die Funkgerite auszuschalten und zu priifen, daB

der Wechselstromgenerator-Schutzschalter eingedriickt ist; dabach sind beide
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Hilften des Hauptschalters aus— und dann wieder einzuschalten. Ist die SLO-
rung inzwischen behoben, so nimmt der Generalor wieder seinen normalen Lade-
betrieb auf, und die Warnleuchte erlischt. Die Funkgerdte konnen dann wieder
eingeschaltet werden. Leuchtet hingegen die Leuchte wieder auf, so ist dies
eine Best&tigung fiir die Stérung, In diesem Fall sollte der Flug beendet wer-
den und/oder die Stromentnahme aus der Batterie auf ein Minimum verringert
werden, da die Batterie die elektrische Anlage nur eine begrenzte Zeit ver-
sorgen kann. Strom muB fiir die spatere Betidtigung der Fliigelklappen wihrend
der Landung und - falls dieser Notfall wdhrend eines Nachtfluges auftritt -
fiir den eventuellen Gebrauch der Landescheinwerfer wihrend der Landung auf-

gespart werden.

VERSCHIEDENE NOTLAGEN

BESCHADIGUNG DER WINDSCHUTZSCHEIBE

Wenn wihrend des Fluges die Windschutzscheibe durch Vogelschlag oder einen
sonstigen Zwischenfall so beschidigt wird, daB ein Loch entsteht, muf man auf
einen merklichen Leistungsverlust des Flugzeugs gefaRt sein. Dieser Leistungs-~

verlust kann in einigen Fdllen (je nach Schwere des Schadens, FlughShe usw.)

dadurch auf ein Minimum herabgesetzt werden, da® man die Ausstellfenster &6ff-

net, wihrend das Flugzeug fiir eine Landung auf dem nichsten Flugplatz vorbe-
reitet wird.

Wenn die Leistungen des Flugzeugs oder sonstige widrige Umstinde eine Landung
auf einem Flugplatz ausschliefen, 1st eine Landung auferhalb eines Flugplatzes
gemdf der Prifliste "Vorsorgliche Landung mit Triebwerkleistung" bzw, "Not-

landung auf dem Wasser" durchzufilhren.




Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite:  U-)
Ausgabe 1983

ABSCHNITT IV
| - '

Ils!I47 - Ill.llln-.
NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

INHALTSVERZEICHNIS

Seite

EINLEITUNG h-3
GESCHWINDIGKEITEN FUR NORMALE BETRIEBSVERFAHREN bk
NORMALE HETRIEBSVERFAHREN ~ PRUFLISTEN . k-5

VORFLUGPRUFUNG (Abb. h-1) L-5
VORFLUGPRUFUNG (Priifliste) - Lh-6
VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS L~9
ANLASSEN DES TRIEBWERKS (bei Temperaturen fiber dem Gefrierpunkt) -9
VOR DEM START l-10
START h=-11
Normaler Start h-11
Kurzstart . h-11
REISESTEIGFLUG h-12
REISEFLUG bh-12
SINKFLUG h-12
VOR DER LANDUNG k-12
LANDUNG h-13
Normale Landung b-13
Kurzlandung h-13
Durchstarten k-13
NACH DER LANDUNG h-1k
VOR DEM AUSSTEIGEN h-1h
NORMALE BETRIEBSVERFAHREN - AUSFUNRLICHE DARSTELLUNG h-15
VORFLUGPRUFUNG h-15

ANLASSEN DES TRIEBWERKS (bei Temperaturen iiber dem Gefrierpunkt) h-17



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152

Seite: 4-2
Ausgabe 1983

INHALTSVERZEICHNIS (Forts.)

ROLLDIAGRAMM (Abb, L-2)
ROLLEN
VOR DEM START

Warmlaufen des Triebwerks
Priifung der Ziindmagnete
Priiffung des Wechselstromgenerators

START

Leistungspriifungen
Fliigelklappenstellungen
Startd mit sterkem Seitenwind

REISESTEIGFLUG
REISEFLUG

Reiseflugleistung (Abb. L4-3)

Vergaservereisung

Flug in starkem Regen

Armeinstellen des Gemisches mit Hilfe des Cessna-Spargemisch-
anzeigers

Gemisch und Abgastemperatur (Abb. U-1)

VERFAHREN ZUR KRAFTSTOFFEINSPARUNG BEI SCHULFLUGEN
UBERZIEHEN
TRUDELN

Mindesthéhe fir Einleiten des Trudelns
Einleiten des Trudelns
Herausnahme aus dem Trudeln

LANDUNG

Normale Landungen

Kurzlandungen

Landungen bei starkem Seitenwind
Durchstarten

BETRIEB BEI KALTEM WETTER

Allgemeines
Anlassen
Mit Vorwdrmgerit
Ohne Vorwirmgerit

LKRM

Seite

L-18
k-19
k-19
Lk-19
h~20
h-20
h-20
4-20
k-21
h-22
4-p2
h-23
h-24
k-25
4-25
4-25
4-26

Lb-26
h-27
4-28

4-~28
h-29
h-30

4-31
-39
L-31
h-32
4-32

b-32

4.32
4-33
4-33
4-3h

4-35



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: h-3
Ausgabe 1983

ABSCHNI
HNITT IV

-

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

EINLEITUNG

Dieser Abschnitt enthilt in Form von Priiflisten und in ausfiihrlicher Dar-

stellung die normalen Betriebsverfahren. Die normalen Betriebsverfahren

im Zusammenheng mit Sonderausriistungsanlagen sind im Abschnitt VIII des

Flughandbuches zu finden.
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GESCHWINDIGKEITEN FUR NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

Sofern nicht anderes angegeben, gelten die nachfolgenden Geschwindigkeits-
werte fiir das hichstzuldssige Fluggewicht von 758 kg; sie kdnnen jedoch

auch filir ein geringeres Fluggewicht benutzt werden.

KIAS
‘Start:
Steigfluggeschwindigkeit bei normalem Start 65 - 15
Starts von Kurzpldtzen, Fliigelklappen 10°
Geschwindigkeit in 15 m Hdhe sh
Reisesteigflug, Klappen eingefahren:
Geschwindigkeit  fiir normalen Steigflug 70 - 80
Geschwindigkeit fiir bestes Steigen (Meereshdhe) 67
Geschwindigkeit fiir bestes Steigen (10 000 ft Hohe) 61
Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel (Meereshdhe
bis 10 000 ft) 55
Landeanflug:
Anfluggeschwindigkeit fiir normale Landung,
Klappen eingefahren ’ 60 - 70
Anfluggeschwindigkeit fiir normale Landung,
Klappen 30° 55 - 65
Anfluggeschwindigkeit fiir Kurzlandungen,
Klappen 30° sk
Durchstarten:
Hochstleistung, Klappen 20° 55
H8chste empfohlene Geschwindigkeit fiir das Durchfliegen
von Turbulenz:
758 kg 10h
680 kg ' 98
612 kg 93

Hbchste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit:

Fiir Startvund Landung 12 kn



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite:  l-5
Ausgabe 1983

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN —PRUFLISTEN

Anmerkung

Wahrend des Rundganges das Flugzeug nach Sicht auf seinen
allgemeinen Zustand priifen. BetankungsfuBrasten und ~hand-
griffe (falls eingebaut) benutzen, um beim Betanken und
sichtméBigen Priifen des Tankinhaltes leichter auf die Flii-
geloberseite zu gelangen. Bei kaltem Wetter selbst kleine
Ansammlungen von Schnee, Eis oder Rauhreif an den Fliigeln,
Flossen und Rudern entfernen. AuBerdem sicherstellen, daB
die Ruder innen weder Eis noch Fremdkdrper enthalten. Vor
dem Flug priifen, daB sich die Pitotrohrheizung (falls ein-
gebaut) innerhalb von 30 s nach Einschalten von Batterie
und Pitotrohrheizung warm anfithlt. Wenn ein Nachtflug ge-
plant. ist, alle Beleuchtungen priifen und sicherstellen, daB
eine Taschenlampe vorhanden ist.

Abb. k-1 Vorflugpriifung
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VORFLUGPRUFUNG

@ KABINE

1.

6.

1.
8.
9.

10.

Priifen, daB das Flughandbuch mitgefiihrt wird.
Parkbremse ziehen.
Handrad-Feststellvorrichtung entfernen.
Ziindschalter - AUS.

Hauptschalter - EIN.

Beim Einschalten des Hauptschalters oder bei
Verwendung einer Fremdstromquelle sowie beim
Durchdrehen des Propellers von Hand ist so
vorzugehén, als ob der Ziindschalter einge-
schaltet sei. Inder Ndhe der Propellerkreis-
fliche darf sich niemand aufhalten, da eine
lockere oder gebrochene Leitungoder ein feh-
lerhaftes Bauteil ein Drehen des Propellers
verursachen konnte.

Kraftstoffvorratanzeiger - Kraftstoffvorrat priifen.
Funkgerédte-Kiilhlgeblése ~ priifen, daB es horbar lauft.

Warnleuchte flir zu geringen Unterdruck - prilfen, dag sie leuchtet.
Hauptschalter - AUS.

Brandhahn - AUF.

@ LEITWERK

.
2s
3.

Seitenruderfeststellvorrichtung abnehmen.
Heckverankerung ldsen.

Ruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren Anschlu8 priifen.

(:) HINTERTEIL DES RECHTEN FLUGELS

1.

Querruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren Anschluf priifen.

(:) RECHTER FLUGEL

1.
2.

Fliigelverankerung l8sen,

Hauptradreifen auf richtigen Druck priifen.



3.

4.
5.
6.

7.
8.
9.
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Schnellablafventil der Kraftstoffleitung (auf der Rumpfunterseite in
der N3he der Kabinentlir) - vor dem ersten Flug des Tages und nach je=-
dem Auftanken eine Kraftstoffprobe in den Probenahmebecher ablasaen
und auf eventuell vorhandenes Wasser und Sinkstoffe sowie auf richti-
ge Oktanzahl priifen. Bei Feststellung von Wasser weitere Kraftstoff-
proben ablassen, bis kein Wasser mehr wahrnehmbar ist.

Schnellablafiventil am Tanksumpf - vor dem ersten Flug des Tages und
nach jedem Auftanken eine Kraftstoffprobe in den Probenahmebecher
ablassen und auf eventuell vorhandenes Wasser und Sinkstoffe sowie
auf richtige Oktanzahl priifen. Bei Feststellung von Wasser weitere
Kraftstoffproben ablassen, bis kein Wasser mehr wahrnehmbar ist.

Tankinhalt sichtmiBig priifen.

Tankverschluf auf festen Sitz priifen.

UlmeBstab/Fiillverschluf ~ Ulstand priifen, danach UlmeBstab/Fiillver-
schluB auf festen Sitz priifen. Bei weniger als b qt (3,8 1) nicut
fliegen. Fiir l#ngere Fliige auf 6 qt (5,7 1) auffiillen.

Kraftstoffsieb-AblaBknopf - vor dem ersten Flug des Tages und nach

jedem Auftanken etwa U Sekunden lang ziehen, um eventuell vorhandenes
Wasser und Sinkstoffe abzulassen. AblaBknopf wieder ganz einschieben
und priifen, daB SiebablaB richtig geschlossen ist. Wird Wasser fest-
gestellt, so besteht die MSglichkeit, daB die Anlage noch mehr Wasser
enth@lt, und es sind weitere Kraftstoffproben am SiebablaB, an den

Kraftstofftanksiimpfen und am Kraftstoffleitung-SchnellablaBventil zu

entnehmen.
Propeller und Haube auf Kerben und sichere Befestigung priifen.

Triebwerk-Kithllufteintritte und Olkiihler auf Verstopfung prifen.
Landescheinwerfer auf Zustand und Sauberkeit priifen.
Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Staub und andere Fremd-
gtoffe priifen.

Bugfederbein und Bugradreifen auf richtigen Druck priifen.
Bugverankerung ldsen,

Offnung flir statischen Druck (1linke Rumpfseite) auf Verstopfung priifen.
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(:) LINKER FLUGEL

Tankinhalt sichtmiBig priifen.
2. TankverschluBf auf festen Sitz prilfen.

3. Schnellabla8ventil am Tanksumpf - vor dem ersten Flug des Tages und
nach jedem Auftanken eine Kraftstoffprobe in den Probenahmebecher
ablassen und auf eventuell vorhandenes Wasser und Sinkstoffe sowie
auf richtige Oktanzahl priifen. Bei Feststellung von Wasser weitere
Kraftstoffproben ablassen, bis kein Wasser mehr wahrnehmbar ist.

4. Hauptradreifen auf richtigen Druck priifen.

(:) VORDERTEIL DES LINKEN FLUGELS

1. Pitotrohrabdeckung entfernen und Pitotrohréffnung auf Verstopfung

priifen.

2. Uffnung der Uberziehwarnanlage auf Verstopfung priifen. Zum Priifen
der Anlage ein sauberes Taschentuch iiber die Uffnung legen und die
Luft aus der Uffnung saugen. Ertént dabei das Warnhorn, so arbeitet

die Anlage einwandfrei.

R

3. Beliiftungsleitung des Kraftstofftanks auf Verstopfung priifen.

4, Fliigelverankerung ldsen.

HINTERTEIL DES LINKEN FLUGELS

1. Querruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren AnschluB priifen.
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VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)
(3)
(&)
(5)
(6)

(7
(8)

Vorflugpriifung (Abb. U-1) - durchfithren.
Fluggasteinweisung - durchfiihren.
Sitze, Bauch- und Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schliefen.

Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen.
Elektrische Ausrilstung - AUS.

Funkgerite - AUS.

Schutzschalter - priifen, daB sie eingedrilckt sind.
Brandhahn - AUF.

ANLASSEN DES TRIEBWERKS (bei Temperaturen {iber dem Cefrierpunkt)

(0

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

(8)
(9)

(10)
(11)

(12)

Anmerkung

AnlaBverfahren bei kaltem Wetter siehe Seite
L-33F.

AnlaBeinspritzung - wie erforderlich (bis zu 3 KolbenstdBe; bei warmem
Triebwerk nicht einspritzen).

Vergaservorwdrmung - kalt.

Gasbedienknopf - 1,2 cm 8ffnen (bei warmem Triebwerk geschlossen halten).

Gemisch - reich.

Propellerbereich - frei.

Hauptschalter - EIN.

ZusammenstoBwarnleuchte - EIN, Positionsleuchten und/oder Blitzwarn—

leuchten - EIN wie erforderlich.
Ziindschalter ~ ANLASSEN (freigeben, wenn Triebwerk anspringt).
Gasbedienknopf - auf 1000 min_1 oder weniger einstellen.

Oldruck - priifen.

Anlasser - pritffen, da® er ausgeschaltet ist (bei weiterhin eingeschalte-
tem Anlasser wilrde die Ladeanzeige des Amperemeters bei mit 1000 min"1
laufendem Triebwerk beil mindestens zwel Drittel des Skalenbereiches
liegen).

Funkgerite -~ EIN.
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VOR DEM START

(1)
(2)

(1)
(12)
(13)
(14)
(15)

Parkbremse - gezogen.

Sitze, Bauch- und Schultergurte ~ auf Verriegelung bzw. festen Sitz

priifen.

Kabinentiiren - geschlossen und verriegelt.

Alle Ruder — auf freie und richtige Bewegung priifen.
Flugiiberwachungsinstrumente ~ priifen und einstellen.
Kraftstoffvorrat - priifen.

Brandhahn - nochmals priifen, daB in Stellung AUF.
Gemisch - reich (unter 3000 ft).

Héhenruder-Trimmrad — in Stellung SYART drehen.

Gasbedienknopf - 1700 min '

a. Zindmagnete - priifen (Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden
Magnete mehr als 125 min_I belragen und Drehzahlunterschied zwischen
beiden Magneten nicht mehr als 50 min_,.

b. Vergaservorwirmung ~ priifen (euf Drehzahlabfall).

c. Unterdruckmesser -~ priifen,

d. Triebwerkiiberwachungsinstrumente und Amperemeter - priifen.
Gasbedienknopf - 1000 min“1 oder weniger.

Reibungssperre des Gasbedienknopfes - einstellen.

Funk- und Flugsicherungsgerdte — einstellen,

Flilgelklappen - in Startstellung bringen (siehe Startpriiflisten).

Parkbremse - 1&sen.
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START

NORMALER START

(1)
(2)

Fliigelklappen - 0° bis 10°.

Vergaservorwiarmung - kalt.

(3) Gasbedienknopf - Vollgss.

(k) HShenruder - Bugrad bei 50 KIAS abheben.

(5) Geschwindigkeit im Steigflug - 65 bis 75 KIAS.

KURZSTART

(1) Fliigelklappen - 10°.

(2) Vergaservorwérmung - kalt.

(3) Bremsen - betatigen.

(4) GCasbedienknopf - Vollgas.

(5) Gemisch - reich ({iber 3000 ft Gemisch zur Erzielung maximaler Drehzahl
entsprechend &rmer einstellen).

(6) Bremsen - freigeben.

(7) Hhenruder - Flugzeug leicht schwanzlastig halten.

(8) Geschwindigkeit im Steigflug - 54 KIAS (bis alle Hindernisse iiberflogen

(9)

sind).

Flijgelklappen - langsam einfahren nach Brreichen von 60 KIAS.
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REISESTEIGFLUG
(1) Fluggeschwindigkeit - 70 bis 80 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.
(2) Gasbedienknopf - Vollgas.

(3) Gemisch - reich unter 3000 ft; iiber 3000 ft Gemisch zur Erzielung
) maximaler Drehzahl entsprechend drmer einstellen (nach Erreichen von

insgesamt 50 Betriebsstunden).

REISEFLUG
(1) Leistung -~ 1900 bis 2550 min ' (héchstens 75% werden empfohlen).
(2) Hhenrudertrimmung - entsprechend einstellen.

(3) CGCemisch - arm einstellen.

SINKFLUG

(1) Vergaservorwirmung - wie erforderlich voll gezogen (volle VorwArmung) .
(2) Leistung - wie gewiinscht.

(3) Gemisch - einstellen fiir ruhigen Triebwerklauf (voll reich einstellen
bei Sinkfliigen mit Leerlaufleistung).

VOR DER LANDUNG

(1) sitze, Bauch~ und Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schlieBen.
(2) Gemisch - reich.

(3) Vergaservorwérmung - warm (voll gezogen vor Verringerung der Leistung).
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LANDUNG

NORMALE LANDUNG

(1) Fluggeschwindigkeit -~ 60 bis 70 KIAS (Klappen eingefahren).

(2) Fliigelklappen - wie gewiinscht (bei Geschwindigkeiten unter 85 KIAS).
(3) Fluggeschwindigkeit - 55 bis 65 KIAS (Klappen ausgefahren).

(%) Aufsetzen - Hauptrider zuerst.

(5) Landelauf - Bugrad langsam aufsetzen.

(6) Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.

KURZLANDUNG

(1) Geschwindigkeit - 60 bis 70 KIAS (Klappen eingefahren).

(2) Fligelklappen - 30° (bei Geschwindigkeiten unter 85 KIAS),

(3) Geschwindigkeit - 5h KIAS.

(4) Leistung - auf Leerlauf herabsetzen nach Uberfliegen der Hindernisse.
(5) Aufsetzen - Hauptrider zuerst.

(6) Bremsen - stark betdtigen.

(7) Fliigelklappen ~ einfahren.

DURCHSTARTEN

(1) Gasbedienknopf - Vollgas.

(2) Vergaservorwirmung - kalt.

(3) Filiigelklappen - auf 20° einfahren (sofort nach dem Vollgasgeben).
(U) Geschwindigkeit - 55 KIAS.

(5) Fliigelklappen - einfahren (langsam).
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NACH DER LANDUNG

(1)
(2)

Vergaservorwdrmung - kalt.

Fliigelklappen - eingefahren.

VOR DEM AUSSTEIGEN

(1)
(2)
(3)
(k)
(5)
(6)
(1)

Parkbremse - ziehen.

Elektrische Gerdte -~ AUS.

Funk- und Flugsicherungsgerdte - AUS.
Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
Ziindschalter - AUS.

Hauptschalter - AUS.

Handrad-Feststellvorrichtung ~ anbringen.
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NORMALE BETRIEBSVERFAHREN -
AUSFUHRLICHE DARSTELLUNG

VORFLUGPRUFUNG

Es wird empfohlen, die in Abb. b-1 und in der dazugehbrigen Priifliste be-
schriebene Vorflugprﬁfung vor dem ersten Flug des Tages durchzufiihren. Die
Priifungen vor weiteren Fliigen am gleichen Tag kdnnen sich normalerweise auf
kurze Kontrollen der Ruderlager, des Kraftstoff- und Ulvorrates, des festen
Sitzes von Kraftstofftankverschliissen und UlfiillverschluB sowie auf das Vor-
handensein von Wasser im Kraftstoffsieb beschrinken. Nach lingeren Abstell-
zeiten des Flugzeugs, nach kilrzlich durchgefiihrten grdBeren Wartungsarbeiten
und nach Einsdtzen von Behelfsflugplétzen aus empfiehlt sich eine eingehende

Vorflugpriifung.

Nach groBSeren Wartungsarbeiten sind die Ruder und die Trimmklappe zweimal auf
Freigéngigkeit, richtigen Ausschlag und sicheren AnschluB zu priifen. Im An-
schlufl an eine periodische Inspektion sind sdmtliche Zugangsdeckel auf ein-
wandfreie Befestigung zu priifen. Wurde das Flugzeug mit Wachs oder Polier—
mittel behandelt, so ist die AuBendffnung fiir statischen Druck auf Verstop-

fung zu priifen.

Falls das Flugzeug in einer dicht besetzten Halle haufig hin und her gescho-
ben wurde, sind die Oberfléchen von Tragwerk, Rumpf und Leitwerk auf Beulen
und Kratzer und die Positionsleuchten, ZusammenstoBwarnleuchte und Funkan-—

tennen auf Beschidigungen zu priifen.

Wird das Flugzeug iiber einen l&ngeren Zeitraum im Freien abgestellt, so kann
dies zu Ansammlungen von Staub und Schmutz am Ansaugluftfilter, zu Verstop-
fungen im Leitungsnetz der Fshrtmesseranlage und zur Bildung von Kondens-—
wasser in den Kraftstofftanks fiihren., Bei Feststellung von Wasser in der
Kraftstoffanlage sind sowohl aus den SchnellablaBventilen der Kraftstoff-
tanks und der Kraftstoffleitung als auch aus dem Kraftstoffsieb so lange
Kraftstoffproben zu entnehmen, bis Anzeichen fiir eine Verunreinigung durch

Wasser oder Sinkstoffe nicht mehr gegeben sind. Wurde das Flugzeug in
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Gegenden mit starken Winden oder Bden im Freien abgestellt oder in der Ndhe
von vorbeirollenden Flugzeugen verankert, so sind die Ruderanschlége, -lager
und -halterungen besonders sorgfédltig auf Beschddigung durch Windbden zu

priifen.

Nach Starts von schlammigen Pldtzen oder nach Betrieb in Schnee und Matsch
sind die Radverkleidungen von Bug~ und Hauptfahrwerk auf Verstopfung und Ver-
unreinigung zu priifen. Nach Starts von Plétzen mit Kies oder Schlacke miissen
die Propellerblattspitzen und die Hohenflossenvorderkanten besonders sorg-
filtig auf Steinschlagschidden und Abrieb gepriift werden. Steinschlagschiden
am Propeller konnen die Lebensdauer der Propellerblétter erheblich verrin-

gern,

Bei Betrieb von unebenen Pldtzen wird das Fahrwerk besonders stark bean-
sprucht, vor allem wenn diese Pldtze sehr hoch gelegen sind. Unter diesen
Betriebsbedingungen sind daher alle Bauteile des Fahrwerks, insbesondere
Federbein, Reifen und Bremsen, héufig zu priifen. Bei zu wenig ausgefedertem
Federbein wird die Flugzeugzelle beim Landen und Rollen iiberméBig hohen

StoBbelastungen ausgesetzt.

Zur Vermeidung von Kraftstoffverlusten im Flug ist nach jeder Priifung der
Kraftstoffanlage und nach jedem Betanken zu kontrollieren, daB die Kraft-
stofftankverschliisse fest und dicht sitzen. Ferner sind die Beliiftungs8ff-
nungen der Kraftstoffanlage auf Verstopfung, Eis oder Wasser zu priifen, ins-

besondere wenn das Flugzeug naBkaltem Wetter ausgesetzt war.
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ANLASSEN DES TRIEBWERKS (bei Temperaturen iiber dem fefrierpunkt)

Zum Anlassen des Triebwerks ist der Gasbedienknopf etwa 1,2 cm zu &ffnen.
Waihrend bei warmem Wetter ein StoB der Einspritzpumpe geniigen sollte, kdnnen
bei Temperaturen nahe dem Cefrierpunkt bis zu 3 Stdfe notwendig sein. Sobald
das Triebwerk anspringt, ist der Gasbedienknopf wie erforderlich langsam auf
1000 min—‘ oder weniger einzustellen. Bei noch betriebswarmem Triebwerk kann
das Anlassen mit geschlossenem Gasbedienknopf und ohne Einspritzung vorge-

nommen werden.

Schwaches, stotterndes Ziinden, gefolgt von schwarzen Rauchstdfen aus dem Ab-
gasrohr, deutet auf zu starkes Einspritzen oder Uberflutung hin. Uberméfiger
Kraftstoff kann aus den Zylindern wie folgt entfernt werden: Den Gemischbe-
dienknopf voll zuriickziehen (auf Schnellstopp), Gasbedienknopf voll 3ffnen
und das Triebwerk mit dem Anlasser mehrere Umdrehungen durchdrehen. Danach

den normalen AnlaBvorgang, jedoch ohne weiteres Finspritzen, wiederholen.

Wenn andererseits zu wenig eingespritzt wurde (am wahrscheinlichsten bei kal-
tem Wetter und kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk {iberhaupt nicht ziinden,

und es wird weiteres Einspritzen erforderlich sein.

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von 30 Sekun~
den und bei sehr kaltem Wetter in etwa der doppelten Zeit keine Druckanzeige
am Uldruckmesser, das Triebwerk sofort abstellen und nach der Ursache suchen.
Fehlender Uldruck kann ernste Schiiden am Triebwerk verursachen. Nach dem
Anlassen eine Verwendung der Vergaservorwirmung vermeiden, sofern keine

Vereisungsbedingungen herrschen.

Anmerkung

Einzelheiten iiber das Anlassen und den Be-
trieb bei Temperaturen unter dem Gefrier-
punkt sind in diesem Abschnitt unter "Be-

trieb bei kaltem Wetter" zu finden.

Nach Durchfilhrung eines normalen AnlaBvorgangs sollte man sich davon Uiberzeu-
gen, daf der Triebwerkanlasser ausgeschaltet ist. Bei in EIN-Stellung hingen-
bleibendem Anlasserschiltz bleibt der Anlasser eingeschaltet, und das Ampere-

meter wirde einen zu hohen Ladestrom anzeilgen (Zeigerausschlag bei mindestens
2/3 des Skalenbereichs). In diesem Fall ist das Triebwerk abzustellen und die

Stérung noch vor dem Flug zu beheben.
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ROLLDIAGRAMM

Linkes Querruder

9. .=

Rechtes Querruder

nach oben ausschla- nach oben ausschla-

gen, Hohenruder
neut

gen, Hohenruder Q
neutral

AR

Linkes Querruder
nach unten und Ho- nach unten und NG~
henruder nach unten i henruder nach unten

ausschlagen

WINDR ICHTUNG I)

2

Rechtes Querruder ¢

ausschlagen

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

Abb, h-2 Rolldingramn
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ROLLEN

Beim Rollen ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeit und der Gebrauch der
Bremsen auf ein Minimum beschrénkt bleibt und zur Beibehaltung der Richtung und

des Gleichgewichts alle Ruder verwendet werden (siehe Rolldiagramm der Abb. h-2)

Der Vergaservorwirmungsknopf sollte wihrend des Betriebes am Boden grundsitz-
lich voll eingeschoben sein, sofern nicht Vergaservorwirmung fiir ruhigen Trieb-
werklauf unbedingt notwendig ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorvirmstellung)

tritt némlich die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein.

Das Rollen auf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit niedrigen Triebwerk-
drehzahlen erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschéden an den Propellerblatt-

spitzen zu vermeiden.

Das Bugrad zentriert sich autpmatisch geradeaus, wenn das Federbein ganz ge-
streckt ist. Sollte das Federbein zu hohen Fiilldruck haben und die Flugzeug-
beladung den Schwerpunkt in die hintere Grenzlage bringen, kann es nétig
werden, daB das Federbein etwas zusammengedriickt werden muB, um das Bugrad
lenkbar zu machen. Dies kann entweder vor dem Rollen durch manuelles Hin-
unterdriicken des Flugzeugbugs oder durch kurzes scharfes Bremsen wihrend des

Rollens erreicht werden.

VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS

Der groBte Teil des Warmlaufens erfolgt wihrend des Rollens, und ein weiteres
Warmlaufen vor dem Start ist auf die Zeit zu beschrénken, die fiir die Durch~
fithrung der in der Priifliste "Vor dem Start" angegebenen Anweisungen erfor-
derlich ist. Da das Triebwerk fiir wirksame Kiihlung wihrend des Fluges eng
verkleidet ist, sollten entsprechende VorsichtsmaBnahmen getroffen werden,

um eine Uberhitzung am Boden zu vermeiden.
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PRUFUNG DER ZUNDMAGNETE

Die Priifung der Ziindmagnete sollte bei 1700 min_1 wie folgt durchgefiihrt
verden: Ziindschalter zuerst auf Stellung "R" schalten und Drehzahl ablesen.
Dann Schelter zuriick auf "BEIDE" schalten, um den anderen Ziindkerzensatz
freizubrennen. Danach auf Stellung "L" schalten, die Drehzahl wieder ablesen
und den Schalter auf "BEIDE" zuriickstellen. Der Drehzahlabfall darf bei kei-
nem der beiden Ziindmagnete mehr als 125 min_‘ betragen, und der Drghzahl-
unterschied zwischen beiden Magneten darf nicht gréBer als 50 min_] sein.
Falls Zweifel hinsichtlich der Arbeitsweise der Ziindanlage bestehen, werden
gewdhnlich Drehzahlpriifungen bei hdheren Drehzahlen bestétigen, ob eine

Stérung vorliegt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalls kann ein Zeichen fiir schlechten Masse-
schluB einer Seite der Ziindanlage sein oder Grund fiir den Verdacht geben,

daB die Ziindmagnetsteuerung auf Friihziindung eingestellt ist.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die GewiBheit einwandfreier Funktion des Generators und
seines Spannungsreglers wesentlich ist (z.B. bei Nacht- und Instrumentenflii-
gen), kann man die Bestdtigung dafirr auf folgende Weise erhalten: kurzzeiti-
geé Belasten (3 bis 5 Sekunden) der elektrischen Anlage durch Einschalten des
Landescheinwerfers oder durch Betdtigen der Fliigelklappen wiahrend des Trieb-
werkpriiflaufes (1700 min_‘). Das Amperemeter wird innerhalb einer Zeigerbrei-
te von der urspriinglichen Anzeige stehenbleiben, wenn Cenerator und Spannungs-—

regler richtig arbeiten.

- START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Es ist wichtig, bereits zu Beginn der Startlaufstrecke das Arbeiten des Trieb-
werks unter Vollgasbedingungen zu priifen. Jedes Anzeichen eines rauhen Trieb-
werklaufes oder tréger Drehzahlbeschleunigung ist ein Grund, den Start abzu-

chen. Wenn ein solcher Fall eintritt, ist es gerechtfertigt, vor dem néchsten
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Startversuch einen griindlichen Vollgasstandlauf durchzufilhren. Das Triebwerk
muf gleichmifig laufen und bei abgeschalteter Vergaservorwdrmung und fir
h&chstzuldssige Drehzahl abgemagertem Gemisch mit etwa 2280 bis 2380 min~
drehen. Die Standdrehzahlpriifung ist bei Windstille durchzufihren. Bei hSha-
ren Temperaturen liegen auch die Standdrehzahlen entsprechend hther, was ganz

normal ist. Weitere Angaben sind dem Service Manual zu entnehmen.

1

Vollgas-Triebwerkldufe auf losem Kies sind fiir die Blattspitzen des Propel-
lers besonders schédlich. Wenn Starts auf Kiesboden ausgefiihrt werden miissen,
ist es #uBerst wichtig, daB dabei langsam Gas gegeben wird. Dadurch beginnt
das Flugzeug langsam zu rollen, bevor eine hohe Drehzahl erreicht wird, und
der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen, als daB er in ihn hinein-
gesaugt wird. Wenn unvermeidliche kleine Dellen an den Propellerbléttern

festgestellt werden, sind diese unverziiglich zu beseitigen.

Vor dem Start auf Plitzen, die hdher als 3000 ft iiber NN liegen, ist das
Gemisch entsprechend armer einzustellen, um beim Vollgas-Standlauf die

héchstzuldssige Drehzahl zu erhalten.

Nachdem Vollgas gegeben wurde, ist die Reibungssperre des Gasbedienknopfes
im Uhrzeigersinn festzustellen, um ein Zuriickwandern des Bedienknopfes aus
der Vollgasstellung zu verhindern. Khnliche Feststellungen der Reibungs-

sperre sind auch unter anderen Flugbedingungen je nach Erfordernis vorzu-
nehmen, damit eine bestimmte Einstellung des Gasbedienknopfes unverdndert

beibehalten wird.

FLUGELKLAPFENSTELLUNGFN

Normale Starts werden mit einer Fliigelklappenstellung von 0° bis 10° durchge-
fihrt. Auf 10° auspefnhrene Fliigelklappen verkiirzen die Gesamtstartstrecke
mit Uberfliegen eines Hindernisses um etwa 10%. Klappenstellungen iiber 107
sind fiir den Start nicht zuldssig. Wenn eine 10°-Klappenstellung riir den
Start benulzt wird, sollten die Fliigelklappen erst nach Uberfliegen aller
liindernisse u. nach Erreichen einer sicheren Klappeneinfahrgeschwindigkeit

von 60 KIAS einpefahren werden.

Auf kurzen Plitzen ist eine Klappenstellung von 107 und eine Geschwindigkeit

zum Uberfliegen von Hindernissen von 54 KIAS  zu benutzen. Bei dieser Ge-
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schwindigkeit erhilt man insgesamt die beste Steiggeschwindigkeit zum Uber-
fliegen von Hindernissen, wenn man die in Bodenndhe oft anzutreffende Tur-
bulenz in Betracht zieht.

Starts von weichen oder unebenen Plétzen sind mit einer Klappenstellung von
10° auszufiihren, wobei das Flugzeug so bald wie mdglich in leicht schwanz-
lastiger Lage vom Boden abzuheben ist. Wenn keine Hindernisse vorausliegen,
ist das Flugzeug sofort in die Horizontallage zuriickzufilhren, damit es auf

eine hohere Steigfluggeschwindigkeit beschleunigt werden kann.

STARTS MIT STARKEM SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerveise mit der der Flugplatzlinge
entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefiihrt, um den Abtriftwinkel
nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrénken. Man schlégt die Querruder
entgegengesetzt zur Richtung des Seitenwindes teilweise aus, beschleunigt

das Flugzeug auf eine etwas iiber normal liegende Geschwindigkeit und zieht es
dann abrupt hoch, um ein mdgliches nochmaliges Aufsetzen bei der Abtrift-
bevegung zu vermeiden. Nach dem Abheben eine koordinierte Kurve in den Wind

fliegen, um die Abtrift auszugleichen.

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 durchgefilhrt, um bestmdgliche Flugleistung, Triebwerkkiithlung und Sicht

zu erzielen. Unter 3000 ft sollte das Gemisch voll reich eingestellt werden,
wihrend es in HShen iiber 3000 ft zur Erzielung eines ruhigen Triebwerklaufes

oder der h8chstzul#ssigen Drehzahl entsprechend 4rmer eingestellt werden kann.

Anmerkung

Ein Armeinstellen des Gemisches empfiehlt

sich erst nach Erreichen von insgesamt 50

Betriebsstunden. :
Die maximale Steiggeschwindigkeit erreicht man bei Benutzung der in der Tabelle
"Maximal Steiggeschwindigkeit" in Abschnitt V angegebenen Geschwindigkeiten
flr bestes Steigen. Wenn ein Hindernis einen steileren Steigwinkel erfordert,
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ist mit der Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel bei eingefahrenen Klappen
und hdchstzullissiger Leistung zu steigen. Steigfltige mit niedrigeren Geschwin-
digkeiten als der Geschwindigkeit fir bestes Steigen sollten mit Riicksicht

auf die Triebwerkkilhlung nur von kurzer Dauer sein.

REISEFLUG

Normale Reisefliige werden mit einer Triebwerkleistung zwischen 55% und 75%
durchgefithrt. Die erforderliche Triebwerkdrehzahl und der entsprechende
Kraftstoffverbrauch bei verschiedenen Flughdhen k¥nnen anhand der Reiselei-
stungstabelle in Abschnitt V ermittelt werden.

Anmerkung

Reiseflilge sind méglichst mit einer Trieb-
werkleistung von T5%durchzuftihren, bis ins-
gesamt 50 Betriebsstundenerreicht sind oder
der Ulverbrauch sich stabilisiert hat. Da-
durch ist ordnungsgem#fies Setzen der Ringe
gewdhrleistet. Dies gilt sowohl filr neue
Triebwerke als auch fiir in Gebrauch befind~
liche Triebwerke, beidenen ein oder mehrere

Zylinder ausgetauscht oder Uiberholt wurden.

Aus der Reiseleistungstabelle und den Reichweitendiagrammen in Abschnitt V
geht hervor, daB eine grofere Reichweite und ein glinstigerer Kraftstoffver-
brauch erzielt werden kdnnen, wenn man mit geringeren Leistungseinstellungen
fliegt. Die Benutzung geringerer Leistungseinstellungen und die Wahl einer
Flughthe mit den gilnstigsten Windbedingungen sind wichtige Faktoren, die zur
Verringerung des Kraftstoffverbrauchs bei jedem Flug beriicksichtigt werden

sollten.
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REISEFLUGLEISTUNG
75% Leistung 65% Leistung 55% Leistung
Flue= g/ | km/) 728 dwwy | k] TR fmy ks
Hohe geschw. gal 1 geschw, gal 1 gegchw. gal 1
ft KTAS KTAS KTAS
2500 101 16,4 8,0 95 17,6} 8,6 87 18,61 9,1
5500 103 16,9| 8,3 97 18,0 8,8 89 J19,0}9,3
8500 106 17,3] 8,5 99 18 9,0 91 19,41 9,5
Normatmosphiire Wipdstille

Abb. h-3 Reiseflugleistung

Die Tabelle fiir Reiseflugleistung (Abb. 4-3) gibt die im Reiseflug bei ver-
schiedenen Hohen und Leistungen (in %) erzielbare wahre Fluggeschwindigkeit
und die NM/gal (km/1) an. Diese Tabelle ist zusammen mit den vorliegenden
H8henwindinformationen als Anleitung zu benutzen, wenn man die gilnstigste

FlughShe und Triebwerkeinstellung fir einen gegebenen Flug bestimmen will.

Um die filr empfohlenes armes Gemisch in Abschnitt V angegebenen Kraftstoff-
verbrauchswerte zu erzielen, ist das Gemisch kraftstoffarm einzustellen, bis
die Triebwerkdrehzahl ihren H8chstwert erreicht und dann wieder um 10 bis

25 min‘I abfillt. Bei niedrigeren Leistungseinstellungen kann es notwendig
sein, daB das Gemisch zur Erzielung ruhigen Triebwerklaufes wieder etwas
angereichert werden muB. Ein weiteres Verfahren zum Erzielen der obengenann=-
ten Reisegemischeinstellung bei Turbulenz besteht darin, daB man das Gemisch
abmagert, bis rauher Triebwerklauf oder plétzlicher Leistungsverlust auf-
tritt, und dann sofort wieder anreichert, indem man den Gemisch-Feineinstell~
knopf um ungaffhr eine Dreivierteldrehung im Uhrzeigersinn dreht.

Der Betrieb mit empfohlenem armem Gemisch ergibt bei Standardtanks und 75%-
Leistungseinstellung im Vergleich zum Betrieb mit hSchstzuldssiger Drehzahl
Kraftstoffeinsparungen von bis zu 10% und eine um ungefdhr 20 min lidngere
Flugdauer. Ferner kénnen bei empfohlenem armem Gemisch bei FlUgen in 7500 ft
Héhe mit 75%-Leistungseinstellung und Standardtanks im Vergleich zu einem
voll reichen Gemisch Kraftstoffeinsparungen von bis zu 34% und eine um unge-

féhr eine Stunde lingere Flugdauer erzielt werden.
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VERGASERVEREISUNG

Durch unerkldrlichen Drehzahlabfall angezeigte Vergaservereisung kann durch
Anvendung der vollen Vergaservorwirmung beseitigt werden. Nach der Wiederer-
langung der urspriinglichen Drehzahl (Vorwirmung ausgeschaltet) ist durch ent-
sprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark die Vergaservorwdrmung minde-
stens sein muB, um Eisansatz zu verhindern. Da die vorgewirmte Luft ein rei-
cheres Gemisch ergibt, ist die Gemischeinstellung nachzuregulieren, wenn die

Vergaservorwirmung wéhrend des Reisefluges dauernd verwendet wird.

FLUG IN STARKEM REGEN

Wahrend eines Fluges in starkem Regen wird die Verwendung der vollen Vergaser-
vorwéirming empfohlen, um die M&glichkeit eines durch iibermiBige Wasseransau-
gung verursachten Stillstandes des Triebwerks zu vermeiden. Die Gemischein-

stellung ist dabei fiir gleichmiBigsten Triebwerklauf nachzuregulieren.

ARMEINSTELLEN DES GEMISCHES MIT HILFE DES CESSNA-SPARGEMISCHANZEIGERS

Die am Cessna-Spargemischanzeiger (Sond.) angezeigte Abgastemperatur (EGT =
Exhaust Gas Temperature) kann beim Einstellen eines kraftstofférmeren Gemi-
sches im Reiseflug mit 75% Leistung oder weniger als Hilfe benutzt werden.
Bei der Gemischeinstellung mit Hilfe dieses Spargemischanzeigers ist das
Gemisch zunichst langsam abzumagern, um die Spitzen-Abgastemperatur als
Bezugaspunkt bestimmen zu k&nnen, und dann wieder anzureichern, bis der ge-
wilnschte Abfall der Spitzen-Abgastemperatur gemiB Tabelle 4-4 erreicht

ist.

Anmerkung
Filr eine mdglichst genaue Gemischeinstellung

ist das Gemisch stufenweise jeweils um einen
kleinen Betrag abzumagern und in der Niheder
Spitzen-Abgagastemperatur zwischen den ein-
zelnen Stufen ungefdhr 10 8 zu warten. Auf
diese Weise kann der Pilot fiir jede einzelne
Gemischeinstellung eine stabilisierte Abgas-

temperatur ablesen.
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Gem4B Tabelle U-4 bewirkt der Betrieb bei Spitzen-Abgastemperatur sparsamsten
Kraftstoffverbrauch. Dies ergibt eine um etwa 5% gr8fere Reichueite als im
vorliegenden Handbuch angegeben, verbunden mit einer um etwa 2 kn niedriger

liegenden Geschwindigkeit.

Gemischart EGT = Abgastemperatur
Filr empfohlenes armes Gemisch 25 °F auf der "reichen" Seite der
Spitzen-EGT
Filr sparsamsten Kraftstoffverbrauch Spitzen=EGT

Abb. 4-4 Gemisch und Abgastemperatur

Unter gewissen Bedingungen kann bei Betrieb mit Spitzen-Abgastemperatur un-
ruhiger Triebwerklauf auftreten. In einem solchen Fall ist das empfohlene

arme Gemisch zu verwenden. Enderungen der FlughShe oder der Einstellung des
Gasbedienknopfes erfordern eine erneute Uberpriifung der Abgastemperaturan-

zeige.

VERFAHREN ZUR KRAFTSTOFFEINSPARUNG BEI
SCHULFLUGEN

Fir sparsamsten Kraftstoffverbrauch bei Schulfliligen werden folgende Verfahren

empfohlen:

(1) Bel SteigflUgen Uber 3000 ft Gemisch fir hdchstzul#ssige Drehzahl ab-
magern (nach Erreichen von 50 Betriebsstunden). Das Gemisch kann filr das

Uben von Flugmandvern wie z.B, Uberziehen abgemagert bleiben.

(2) Bei Leistungseinstellungen bis h8chstens 75% bei allen Flugmandvern in
allen Hohen (einschlieBlich Hdhen unter 3000 ft) Gemisch filr héchstzu-
léssige Drehzahl abmagern.
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Anmerkung

Bei Reisefliigen mit hichstens 75% Triebwerk-
leistung kann das Gemisch zusatzlich abge-
magert werden, bis die Drehzshl den hichst~
zulfdissigen Wert errveicht und um 10 bis 25
min_l abfdllt. Dieses Verfahren gilt insbe-
sonders fiir Uberland-Schulfliige, kann aber
auch fiir Anfliige zum bzw. Abfliige vom

Ubungsgebiet angewandt werden. —

Bei Anwendung der hier empfohlenen Verfahren kdnnen im Vergleich zu typischen
Schulfliigen, die mit voll reichem Gemisch durchgefiihrt werden, Kraftstoffein-

sparungen von melr als 5% erzielt werden.

UBERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften sind sowohl bei eingefahrenen als auch bei ausge-
fahrenen Klappen konventionell. Das Uberziehwarnhorn gibt ein anhaltendes
Signal, das bei einer Geschwindigkeit von 5 bis 10 kn vor dem tatsichlichen
Uberziehen einsetzt und weiter tdnt, bis die Fluglage des Flugzeugs ge#ndert
ist. Uberziehgeschwindigkeiten fiir verschiedene Kombinationen von Klappen-—

stellung und Querneigungswinkel sind in Abschnitt V angegeben,
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TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist bei diesem Flugzeug zuléissig (siehe Abschnitt T1).
Vor der Durchfiihrung von Trudelversuchen sind jedoch mehrere Punkte sorgfal-
tig zu beachten, um einen sicheren Flug zu gewidhrleisten., Niemand darf Tru-
delversuche ausfiihren, ohne vorher von einem dazu berechtigten und mit den
Trudeleigenschaften der Cessna F 15 vertrauten Lehrer am Doppelsteuer im

Einleiten und Beenden des Trudelns geschult worden zu sein.

Die Kabine muB sauber und alle losen Ausriistungsgegensténde (einschlieBlich
des Mikrophons) miissen sicher verstaut sein. Bei Alleinfliigen mit geplantem
Trudeln miissen Sitz- und Schultergurte des Copilotensitzes gesichert sein.

Trudeln mit Gepfick oder besetztem Kindersitz ist verboten.

Sitz- und Schultergurte sind so anzupassen, daB sie wahrend aller zu erwar-
tenden Fluglagen geniigend Halt bieten. Es ist jedoch darauf zu achten, daB
der Pilot die Steuerorgane leicht erreichen und unbehindert die vollen Ruder-

bewegungen ausfiihren kann.

MINDESTHOHE FUR EINLEITEN DES TRUDELNS

Es wird empfohlen, das Einleiten des Trudelns nach Mdglichkeit in so groBer
Hohe vorzunehmen, daB die Herausnahme aus dem Trudeln mindestens 4000 ft iiber
Grund beendet ist. Fiir ein frudelman&ver mit einer Trudelumdrehung ist ein
Hohenverlust von mindestens 1000 ft anzusetzen, wahrend man fiir das Trudeln
mit sechs Umdrehungen und die Herausnahme aus dem Trudeln mit etwas mehr als
dem doppelten Hhenverlust rechnen muB. Die empfohlene HShe fiir das Einlei-
ten eines Trudelmandvers mit sechs Trudelumdrehungen betrégt z.B. 6000 ft
iiber Grund. Auf jeden Fall muB das Einleiten des Trudelns so geplant werden,
daB die Herausnahme aus dem Trudeln geniigend weit iiber der in den amtlichen
Vorschriften festgesetzten Mindesthdhe von 1500 ft iiber -Grund beendet ist.
Ein weiterer Grund fir die Durchfiihrung von Trudelmandvern in groBen Héhen
besteht darin, daB der Pilot ein gréBeres Blickfeld hat und dadurch besser

die Orientierung behalten kann,
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EINLETTEN DFS TRUDELNS

Der normale Antang des Trudelns ist ein Uberzichen im Leerlauf. Bei der Anné-
herung an den {iberzogenen Zustand ist das Hohenrnder weichbis zum hinteren An-
schlag zu ziehen. Kurz vor Erreichen des AbreiBpunktes Seitenruder in die ge-
wiinschite Trudelrichtung ausschlagen, und zwar so, daB der volle Seitenruder—
ausschlag fast gleichzeitig mit dem vollen Ausschlag des H6henruders erreicht
wird. Ein saubereres und sichereres Einleiten des Trudelns wird erreicht, wenn
die Fahrt etwas stiirker als beim Rinleiten des normalen Uberziehens weggenom—
men oder wenn beim Einleiten des Trudelns etwas Gas regeben wird. Sowohl das
Hohenruder als auch das Seitenruder sollen wihrend des Trudelns voll ausge-
schlagen bleiben, bis die Herausnahme aus dem Trudeln eingeleitet wird. Ein
unbenbsichtigtes Nachlassen eines dieser Ruder kann zur Entwicklung eines

Spiralsturzfluges fiihren.

Anmerkung
Es ist sorgfiltig darauf zu achten, daB das
Quersteuer in allen-Phasen des Trudelns in
Neutralstellung steht, da jede Betdtigung
der Querruder in Trudelrichtung die Trudel-
eigenschaften des Flugzeugs durch Erhéhung
der Drehgeschwindigkeit und fnderung der

Nicklage &ndern kann.

Fiir das Uben des Trudelns und der Herausnahme ans dem Trudeln werden Trudel-
mandver mit ein bis zwei Trudelumdrehungen empfohlen. Im Verlauf von bis zu
zvei Umdrehungen verstirkt sich das Trudeln zu einer ziemlich raschen Dreh-
bewegung, und die Fluplage wird steiler. Bei Betéitigung der Steuerorgane zur
Herausnahme aus dem Trudeln wird die Trudelbewepung innerhalb einer Viertel-

bis halben Trudelumdrehung beendet.

Wird das Trudeln iiber zwei bis drei Umdrehunpen fortgesetzt, so wird man
eine powisse Anderung der Trudeleipgenschalten feststellen, Die Geschwindig-
keil, der Drehbewvepauer kann sich veriindern, und das Flugzeug kann elwas
stirker schicben. Das normale Beenden eines solchen lingeren Trudelns kann

eine volle Trudelumdrehung und noch Iinger dauvern.
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HERAUSNAHME AUS DEM TRUDELN

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

Trudelns ist fiir die Beendigung des Trudelns das folgende Verfahren anzuwenden:

(1) Priifen, daB Querruder in Neutralstellung sind und Gasbedienknopf auf
Leerlauf steht.

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

(3) Gleich nach Brreichen des vollen Seitenruderausschlags das Hohen-

steuer mit_einer schnellen Bewegung so weit nach vorn schieben, daB der

iiberzogene Flugzustand beendet wird.

Bei Beladungszusténden mit hinterer Schwerpunktlage muB das Hohensteuer
eventuell ganz nach vorn geschoben werden, um optimales Beenden des

Trudelns zu erreichen.

(4) Diese Ruderstellungen halten, bis die Drehung aufhért. Ein zu frihes

Nachlassen der Ruder kann das Beenden des Trudelns verléngern.

(5) Sobald die Drehung aufhdrt, 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.

Anderungen der Grundausriistung des Flugzeugs bzw. des Flugzeuggewichts und
Schwerpunkts infolge nachtréglich eingebauter Geridte oder der Kabinenbeset~
zung kdnnen zu einem verdnderten Verhalten des Flugzeugs insbesondere bei
l&ngerem Trudeln fithren. Dies ist normal, bewirkt jedoch eine Anderung der
Trudeleigenschaften und verzdgert das Beenden des Trudelns bei Trudelmandvern

mit mehr als drei Umdrehungen. Jedoch sollte immer dag oben angefiihrte Ver-
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fabren zum Beenden des Trudelns angewendet werden, da damit das Flugzeug aus

jedem Trudelzustand am schnellsten‘herausgenommen werden kann.

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

ten konnen, die Klappen- und Fliigelstruktur beschédigt werden kann,

LANDUNG

NORMALE LANDUNGEN

Normale Landeanfliige kSnnen mit oder ohne Triebwerkleistung bei Geschwindig-
keiten von 60 bis 70 KIAS (Klappen eingefahren) bzw. bei Geschwindigkeiten
von 55 bis 65 KIAS  (Klappen ausgefahren) durchgefithrt werden. Die maBgeben—
den Faktoren fiir die Bestimmung der giinstigsten Anfluggeschwindigkeit sind

meist Bodenwinde und Turbulenz.

Das Aufsetzen selbst sollte bei ganz zuriickgenommenem Cas und mit den Haupt-
rédern zuerst erfolgen. Nach Verringerung der Geschwindigkeit ist das Bugrad

veich aufzusetzen.

KURZLANDUNGEN

Fir Landungen auf kurzen Pl&tzen in ruhiger Luft den Landeanflug mit Sh KIAS
und auf 30° ausgefahrenen Klappen sowie ausreichender Triebwerkleistung zur
Kontrolle des Gleitweges durchfiihren. Nachdem alle Anflughindernisse iiber-
flogen sind, die Triebwerkleistung allméhlich verringern und durch Neigen des
Flugzeugbugs S5h KIAS  beibehalten. Das Aufsetzen sollte ohne Triebwerklei-
stung auf den Hauptfahrwerkridern zuerst erfolgen. Unmittelbar nach dem Auf-
setzen das Bugrad senken und wie erforderlich stark bremsen. Um hdchste Brems-
wirkung zu erzielen, die Klappen einfahren, HShenruder voll ziehen und stark

bremsen, ohne jedoch die Rider zu blockieren.

Bei Turbulenz sollten etwas h&here Anfluggeschwindigkeiten verwendet werden.
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LANDUNGEN MIT STARKEM SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die fiir die Platzliénge erforderliche
Mindestklappenstellung wihlen. Zur Korrektur der Abtrift den Fliigel héngen
lassen, eine schiebende Fluglage oder eine Kombination beider anwenden und
in nahezu horizontaler Fluglage landen.

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung unmittelbar nach
dem Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Nach Erreichen einer sicheren Flug-

geschwindigkeit sollten die Klappen langsam ganz eingefahren werden.

BETRIEB BEI KALTEM WETTER

ALLGEMEINES

Wihrend der kalten Jahreszeit oder vor Fliligen in Gebiete mit niedrigen Tem-
peraturen sind die Betriebsverfahren fir die Kraftstoffanlage des Flugzeugs
besonders sorgféltig durchzufiihren, Besonders wichtig ist ein vorschrifta-

miBiges Ablassen der Kraftstoffanlage vor dem Flug, um alle Ansammlungen von
ungebundenem Wasser zu beseitigen. Ferner kann die Verwendung von Additiven

wie Isopropylalkohol oder Kthylenglykolmonomethylﬂther angebracht sein.

Bei kaltem Wetter entstehen oft Bedingungen, die besondere Sorgfalt beim
Betrieb des Flugzeugs erfordern. Selbst kleine Ansammlungen von Rauhreif,

Eis oder Schnee sind insbesondere von Fligeln, Flossen und Rudern zu ent-
fernen, um sicherzustellen, daB Leistungen und Steuerung des Flugzeugs nicht .
beeintriichtigt sind. AuBerdem ist darauf zu achten, daB die Ruder innen frei

von Eis~ oder Schneeansammlungen sind.

Wenn Schnee oder Matsch die Piste bedecken, sind filr die Startstrecken be-
sondere Zuschlige zu bericksichtigen, die um so grdger ausfallen, je dicker
die Schnee- oder Matschschicht ist. Die Dicke und Beschaffenheit diesep
Schnee- oder Matschschicht kann sogar in vielen Fillen einen Start unmég-
lich machen.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: 4-33
Ausgabe 1983

ANLASSEN

Vor dem Anlassen des Triebwerks bei Temperaturen unter 0 °C ist es ratsam,
den Propeller mehrere Male von Haﬁ& durchzudrehen, um an Tiefpunkten der

Zylinder angesammeltes 81 zu verteilen und dadurch Batteriestrom zu sparen.

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand ist
80 vorzugehen, als ob der Zilndschalter ein-
geschaltet sei. Eine lockere oder gebrochene
Masseleitung an einem der beiden Zindmagnete

kénnte ein Ziinden des Triebwerks verursachen.

Ein externes Vorwirmgerdt ist normalerweise bei Temperaturen unter ~18 °C

erforderlich; seine Verwendung empfiehlt sich bei Temperaturen unter -7 °C.
Bei kaltem Wetter wie folgt anlassen:

Mit Vorwirmgerst:

(1) Parkbremse - gezogen

(2) Zindschalter - AUS

(3) Gasbedienknopf - geschlossen

(b) Gemischbedienknopf - Schnellstopp

(5) AnlaBeinspritzpumpe - zwei- bis viermal betitigen, wihrend der Propeller
von Hand durchgedreht wird. Fiir weiteres Einspritzen nach Anspringen des

Triebwerks fiillen.

- Anmerkung

Darauf achten, daB die Bremsen nicht geldst
sind und eine befugte Person die Bedienor-

gane betdtigt.
(6) Gasbedienknopf - 1,2 bis 2 cm 6ffnen
{(7) Gemisch - reich
(8) Propellerbereich - frei

(9) Hauptschalter - EIN
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(10) Zusammenstofwarnleuchte ~ EIN, Positionsleuchten und/oder Blitzwarn-

leuchten - EIN wie erforderlich
(11) Ztindschalter - ANLASSEN (loslassen, sobald Triebwerk anspringt)

(12) Einspritzen mit der Pumpe erforderlichenfalls fortsetzen, bis Trieb-
werk ruhig lduft v

(13) Gasbedienknopf - etwa 1 min lang auf 1200 bis 1500 min-' einstellen;

danach kann die Drehzahl auf 1000 |n1n-1 oder weniger gesenkt werden
(14) Bldruck - prilfen
(15) Anlageinspritzpumpe - einschieben und verriegeln.

Ohne Vorwirmger#t

Beim Anlassen.dea Triebwerks ohne Vorwdrmger#t ist genauso zu verfahren wie
beim Anlassen mit Vorwdrmger#dt. Lediglich muB wihrend des Durchdrehens des
Propellersvon Hand zusitzlich zweimal eingespritzt werden. Nach dem Ansprin-
gen des Triebwerks ist die Vergaservorwdrmung einzuschalten und beizubehal-
ten, bis das Triebwerk ruhig liuft.
Anmerkung .

Falls das Triebwerk ziindet, aber nicht an-

springt oder wieder stehenbleibt, ist das

vorstehende AnlaBverfahren ab Punkt (5) zu

wiederholen. Falls das Triebwerk wdhrend

der ersten paar Anlafiversuche nicht an-

springt oder die Ziindungen an Stdrke mnach-

lassen, sind wahrscheinlich die Ziindkerzen

mit Reif iiberzogen. Vor einem weiteren An-

laBversuch mufl dann das Triebwerk vorge-

wirmt werden.

Bei sehr niedrigen AuBentemperaturen wird vor dem Start keine Anzeige am Ul-
temperaturanzeiger vorhanden sein. Nach einer angemessenen Warmlaufzeit

(2 bis 5 min bei 1000 min~ ") ist das Triebwerk mehrmals auf hShere Drehzahlen
zu beschleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmdBig beschleunigt und der U1~

druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit.

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 °C ist eine teilweise Vergaservor-
vérmung zu vermeiden. Eine Teilvorwidrmung kdnnte die Vergaserlufttemperatur
auf einen Bereich zwischen 0 °C und 21 °C erh&hen, in dem unter bestimmten

atmosphirischen Bedingungen starke Vereisungsgefahr besteht.
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LARM

Die nachdriickliche Betonung der Qualitétsverbesserung unserer Umwelt erfor-
dert verstiirkte Anstrengungen von seiten aller Piloten mit dem Ziel, die

Ausvirkungen des Flugzeuglirms auf die Allgemeinheit auf ein MindestmaB zu

beschrénken,

Wir als Piloten kdnnen unser Interesse an einer Verbesserung der Umwelt durch
Beachtung der folgenden vorgeschlagenen Verfahren bekunden und dafiir sorgen,

daB die Luftfahrt allgemeines Verst#indnis findet.

(1) Piloten, die Flugzeuge unter Sichtbedingungen iiber besiedeltem Gebiet
fliegen, sollten mdglichst nicht unterhalb 2000 ft iiber Grund fliegen,
sofern es das Wetter erlaubt, selbst wenn das Fliegen in niedrigerer

Hohe mit den Bestimmungen der Luftverkehrsordnung vereinbar sein sollte,

(2) Wihrend des Abflugs von einem Flugplatz oder withrend des Anflugs sollte
der Steigflug nach dem Start und der Sinkflug vor der Landung so durch-
gefiihrt werden, daB lingeres Fliegen in niedriger Hdhe insbesondere in

der Nahe von besiedelten Gebieten vermieden wird.

Anmerkung

Die oben empfohlenen Verfahren gelten nicht,
wenn sie zu Flugsicherungskontrollfreigaben
und ~anweisungen im Widerspruch stehen oder
wenn nach Auffassung des Piloten eine Flug-
héhe unterhalb 2000 ft fiir ihn erforderlich
ist, damit er andere Flugzeuge sehen oder
ihnen ausweichen kann. In diesem Falle soll-
te jedoch mdglichst mit reduzierter Trieb-

werkleistung geflogen werden.
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ABSCHNITTYV

LEISTUNGEN

EINLEITUNG

Die Leistungstabellen und -diagramme auf den folpgenden Seiten sind so darpe-
stellt, daB sie einerseits erkennen lassen, welche Leistunpen Sie von Ihrem
Flugzeug unter verschiedenen Bedinpunpen ervarten kinnen, und daB sie ander-
seits eine eingehende und hinreichend genaue Flugplanung erleichtern. Die Werte
in den Tabellen und Dingrammen wurden aus den Frgebnissen von Erprobungsfliigen
mit einem in gutem Zustand befindlichen Flugzeug und Triebwerk errechnet,

wobei mit durchschnittlicher Pilotentechnik geflogen wurde.

Es ist zu beachten, daB die Leistungsangnben in den Diagrammecn fiir Reichweite
und Flugdauer eine Kraftstoffreserve von U5 min fiir die jeweils angegebene Trieb-
verkreiseleistung einschlieBen. Die Werte fiir den Kraftstoffdurchfluf im Reiseflug
basieren auf der Einstellung fiir empfohlenes armes Cemisch. Einige unbe-
stimmbare Variablen wié¢ d. Technik der Armeinstellung des Gemisches, die
KraftstoffzumeBeigenschaften, der Zustand von Triebwerk und Propeller

sowie Turbulenz kdnnen Knderungen der Reichweite und Flugdauer von

107 und mehr bewirken. Deshalb ist es wichtig, bei der Berechnung der fiir

den jeweiligen TFlug erforderlichen Kraftstoffmenpge alle verfiigbaren Informa-

tionen auszuwerten.

BENUTZUNG DER LEISTUNGSTABELLEN UND DIAGRAMME

Um den EinfluB verschiedener Variablen zu veranschanlichen, sind die Lei-
stungsdaten in Form von Tabellen oder Diapgrammen wiedergegeben. Diese ent-
halten ausreichend detaillierte Angaben, so daB auf der sicheren Seite
liepende Werte ausgewdhlt und zur Bestimmunpg der Leisltungswerte fiir den pe-

planten Flug mit der erforderlichen Genavigkeit benutzt werden kdnnen.
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FLUGPLANUNGSBEISPIEL

Im folgenden Flugplanungsbeispiel werden Angaben aus den verschiedenen Tabel-
len und Diagrammen dieses Abschnitts verwendet, um die Leistungswerte fiir
einen normalen Flug vorauszuberechnen. Folgende Daten seien gegeben:

FLUGZEUGKONFIGURATION Standardtanks

Startgewicht
Ausfliegbarer Kraftstoff

730 kg
93 1 (24,5 US gal)

STARTBEDINGUNGEN
PlatzdruckhShe 1500 ft
Temperatur 28 °c (16 °C iiber Normtempe-
ratur)
Windkomponente entlang der Startbahn 12 kn Gegenwind
Pistenlénge 1067 m
RETSEFLUGBEDINGUNGEN
Gesamtflugstrecke 265 NM
Druckhshe 5500 ft
Temperatur 20 °C (16 °C iiber Normhempe-
ratur)

Voraussichtlicher Streckenwind

10 kn Gegenwind

LANDEBEDINGUNGEN
Platzdruckhéhe 2000 ft
Temperatur 25 °C
Pistenlénge 9th m

STARTSTRECKE

Fir die Ermittlung der Startstrecke ist die Tabelle Abb. 5-5 (Startstrecke)
zZu verwenden, wobei zu beachten ist, daB die angegebenen Startstrecken fiir
Kurzstarts gelten. Auf der sicheren Seite liegende Startstrecken erhdlt man
durch Ablesen der Tabelle beim jeweils néchsthdheren Temperatur- und Héhen-
wert. So sind 2.B. bei dem vorliegenden Flugplanungsbeispiel die Startstrek-
kenangaben fiir eine Druckhdhe von 2000 ft und eine Temperatur von 30 °C zu

benutzen, so daB man folgende Werte erhdlt:
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Startlaufstrecke - 299 m
Gesamtstrecke iiber 15 m Hindernis 555 m

Diese Strecken liegen eindeutig innerhalb der verfiigbaren Pistenliange. Es
kann jedoch zur Beriicksichtigung des Windeinflnsses noch eine Korrektur re-
miB Anmerkung 3 der Startstreckentabelle durchpefiihrt werden: Bei einem Ge-
genwind von 12 kn ist die Startstrecke um einen Korrekturwert von

12 kn
9 kn

x 10% = 13%
Zu verringern.

Das ergibt folgende um den WindeinfluB berichtigte Werte:

Startlaufstrecke, Windstille 292 m
Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(299 m x 13%) 32m
Berichtigte Startlaufstrecke 260 m

Gesamtstrecke Giber 15 m Hindernis, Wind-

stille 555 m

Verringerung bei 12 kn Gerenwind

(555 m x 13%) 72 m

Berichtigte Gesamtstrecke iiber 15 m

Hindernis h83 m
REISEFLUG

Die Reiseflughthe ist unter Beriicksichtigung der Streckenliinge, der H&henwin-
de und der TFlugleistungen zu wihlen. Fiir das vorliegende Flugplanungsbeispiel
wurden typische Werte fiir ReiseflughShe und voraussichtlichen Streckenwind

venutzt. Bei der Wahl der richtigen Triebwerkleistungseinstellung fir den
Reiseflug miissen jedoch mehrere Punkte beriicksichtight werden. Dazu gehdren

die Reiseleistungsdaten in Abb. 5-8, die Reichweitendiagramme in Abb. 5-9
und die Flugdauerdiagramme in Abb. 5-10.

Die Reichweitendiagramme geben die Beziehung zwischen Triebwerkleistung und
Reichweite wieder. Niedrigere Leistungseinstellunpgen ergeben betrichtliche

Kraftstoffeinsparungen und pgréfere Reichweite. Filir dieses Flugplanungsbei-

spiel wurde eine Reiseleistung von ungeféhr 65% zugrunde gelegt.
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Auf der Reiseleistungstabelle Abb. 5-8 ist von einer DruckhBhe von 6000 ft
und einer Temperatur von 20 °C iiber der Normtemperatur auszugehen. Diese
Werte kommen der geplanten Flughdhe und den zu erwartenden Temperaturbe-
dingungen am néchsten. Als Triebwerkdrehzahl werden 2400 min~’ gewdhlt,

Damit ergibt sich:

Triebwerkleistung 66%
Wahre Fluggeschwindigkeit 100 kn
Krattstoffverbrauch im Reiseflug 20,8 1 (5,5 US gal)

ERFORDERLICHE KRAFTSTOFFMENGE

Die fiir den Flug erforderliche Gesamtkraftstoffmenge kann anhand der
Leistungsangaben der Tabellen in Abb. 5-7 und 5-8 berechnet werden. Fiir das
vorliegende Flugplanungsbeispiel ist aus Abb. 5=7 ersichtlich, daB fiir einen
Steigflug von 2000 ft auf 6000 ft 3,8 1 (1,0 US gal) Kraftstoff erforderlich
sind. Die wihrend dieses Steigfluges zuriickgelegte Strecke betriigt 9 NM.
Diese Werte gelten, wie in der Steigflugtabelle Abb., 5-T angegeben, fir Norm-
temperatur und sind fiir die meisten Flugplanungszwecke ausreichend genau.

Es kann jedoch zur Beriicksichtigung des Temperatureinflusses noch eine
Korrektur gemif Anmerkung 3 der Steigflugtabelle durchgefiihrt werden. Eine
von der Normtemperatur sbweichende Temperatur wirkt sich in etwa dahingehend
aus, daB sich infolge der geringeren Steiggeschwindigkeit die Steigzeit,
Kraftstoffmenge und Steigflugstrecke fiir je 10 °C iiber der Normtemperatur um
10% erhthen (siehe Abb. 5-7). Wenn man beim vorliegenden Beispiel von 16 °C

iiber der Normtemperatur ausgeht, ergibt sich folgende Korrektur:

0O,
%STS x 104 = 16% Erhdhung



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: 5-7
Ausgabe 1983

Unter Beriicksichtigung dieses Faktors errechnet sich der voraussichtliche

Kraftstoffbedarf wie folgt:

Kraftstoffverbrauch fiir Steigflug bei
Normtemperatur 3,8 1 (1,0 US gal)
Frhéhung wegen Abweichung von der
Normtemperatur
3,8 1 (1,0 US gal) x 16% 0,6 1 (0,2 US gal)

Berichtigter Kraftstoffverbrauch fiir
Steigflug . bk 1 (1,2 U8 gal)

Bei Anwendung des gleichen Verfahrens fiir die Korrektur der Steigflugstrecke

ergeben sich 10 NM.

Mit diesen Werten 1#Bt sich die Reiseflugstrecke wie folgt ermitteln:

Cesamtflugstrecke 265 NM
Steigflugstrecke -10 WM
Reiseflugstrecke 255 NM

Bei dem zu erwartenden Gegenwind von 10 kn 1aBt sich die Geschwindigkeit

iiber Grund fiir den Reiseflug wie folgt vorausberechnen:

100 kn
-10 kn
=80 kn

Folglich belduft sich die fiir den Reiseflugteil der Flugstrecke erforderliche

Zeit auf:

Die fiir den Reiseflug erforderliche Krafistoffmenge betriigt:

2,8 h x 20,8 1/h = 58,2 1 (15,4 US gal)

Die Kraltstoffreserve fiir 45 min betréigh:

=

% hx 20,8 1/h = 15,5 1 (4,1 US gal)
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Der gesamte errechnete Kraftstoffbedarf ergibt sich hiermit wie folgt:

Anlassen, Rollen und Startlauf 3,01 ( 0,8 US gal)
Steigflug hoh 1 (1,2 US gal)
Reiseflug 58,2 1 (15,4 US gal)
Kraftstoffreserve 15,6 1 ( 4,1 US gal)
Gesamter Kraftstoffbedarf 81,2 1 (21,5 US gal)

Wahrend des Fluges kann dann anhand von Uberpriifungen der Geschwindigkeit
liber Grund eine genauere Berechnungsgrundlage zur Ermittlung der fiir den
Reiseflug erforderlichen Zeit und der zugehdrigen Kraftstoffmenge gewonnen
verden, so daB der Flug mit ausreichender Kraftstoffreserve beendet werden

kann.

LANDESTRECKE

Fiir die Ermittlung der Landestrecke am Zielflugplatz ist das gleiche Verfah-
ren anzuwenden wie bei Berechnung der Startstrecke. Die Tabelle Abb, 5=11
'gibt die Landestrecken fiir Kurzlandungen fiir verschiedene Kombinationen von
PlatzhOhe und Temperatur an. Der Platzdruckhdhe von 2000 ft und einer Tem-

peratur von 30 °C entsprechen folgende Werte:

Landelauf 163 m

Gesamtstrecke iiber 50 m llindernis 306 m

Zur Beriicksichtigung des Windeinflusses kann eine Korrektur gemiB Anmerkung 2
der Landestreckentabelle vorgenommen werden, wobei das gleiche Verfahren wie

bei der Startstrecke anzuwenden ist.
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NACHGEWIESENE BETRIEBSTEMPERATUR

Fiiv dieses ['lugzeug wurde eine ausreichende Triebwerkkiihlung bei AuBentempe-
raturen von 23 °C iiber der Normtemperatur nachgewiesen. Dies bedentet jedoch
keine Betriebsgrenze. Die Triebwerkbetriebsgrenzen sind dem Abschnitt I1 die-

ses Flughandbuches zu entnehmen.

FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR

Bedingunpgen:

Erforderliche leistung fiir Horizontalflug oder Bahnueigungsflug mit hdchstzu-
lissiger Drehzahl.

Klappen
ringefahren

KIAS 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140
KCAS 16 53 60 69 78 88 97 107 117 127 136

Klappen 10

KIAS 40 50 [¢[4] 70 80 B =“ox caw  mamm emees ==
KCAS |44 52 61 70 B0 B4 --- ee- e omem aen

Klappen 30°¢

KIAS A S0 60 70 80 8 -I°
KCAS 43 51 61 71 B2 BT --- - een --- -

Abb. 5-1 Flupgeschwindipgkeitskorrektur
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UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN

Bedingungen:

Triebwerk im Leerlauf

1.

Anmerkungen:

Der Hohenverlust beim Herausnehmen des Flugzeugs aus dem iiberzogenen

Flugzustand kann bis zu 160 ft betragen.

2.

HINTERSTE SCHWERFUNKTLAGE

Seite: 5~11
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Die KIAS sind Anndherungswerte, denen berichtigte Fluggeschwindigkeits-
verte bei Leerlauf zugrunde liegen.

Querneimung
Flupm- Klappen-
gevicht | stellung o° a0° a5° 60°
ke KIS [ kcAs |KIAS |kcas |KTAS |kcas | KIAS |keas
einpefahren 36 46 39 49 43 55 51 65
758 10° 36 43 39 46 43 51 51 61
30° 31 41 33 44 37 49 44 58
VORDERSTE SCHWERPUNKTLAGE
Querneipung,
cecan] ot o 30° as° 60°
kg KIAS | K'AS | KIAS {KCAS | KIAS |KCAS KIAS |KCAS
cingefahren | 49 | 48 | 43 | 52 | 48 | 57 | 57 | o8
758 109 40 | 46 43 | 49 | 48 | 55 57 | 65
30° 35 43 38 46 42 51 49 61
Abb. 5-3 Uberziehgeschwindigkeiten
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Anmerkung:

Die hSchste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit betrigt 12 kn

(keine Betriebsgrenze).

Windkomponente in kn

Gegenwind

Rilckenwind

30

25

15

10

10
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WINDKOMPONENTEN

Seitenwindkomponente in kn

Abb. 5-b  Windkomponenten
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Bedingungen:

Finghandbuch
Reims/Cessna ¥ 152

MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT

Klappen einpgefaliren

Vollpaz

Anmerkung:

Gemisch in [i5hen iiber 3000 ft arm fiir hdchstzuliissige Drehzahl,

Seite: 5-19
Auseabe 1983

Start- Druck- | Geschw. iml Steiggeschwindigkeit ft/min
gewicht hohe Steipgllug

kg ft, KIAS -20°C 0°c 20°C 40°¢
758 NN 67 835 765 700 630
2000 66 735 670 600 535
4000 65 635 570 505 445
6000 63 535 475 415 355
8000 62 440 380 320 265
10,000 61 340 285 230 175
12,000 60 245 190 135 85

Abb. 5-6 Maximale Steiggeschwindigkeit
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FUR DEN STEIGFLUG ERFORDERLICHE ZEIT, STRECKE
UND KRAFTSTOFFMENGE (MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT)

Bedingungen:
Klappen eingefahren
Vollgas
Normtemperatur

Anmerkungen:

1. Fiar Anlassen, Rollen und Start wurde eine Kraftstoffmenge von 3 1
(0,8 US gal) beriicksichtigt.

2. Gemisch in Héhen iiber 3000 ft arm fiir héchstzuléssige Drehzahl.

3. Fiir je 10 °C iiber der Normtemperatur sind die Werte fiir Zeit, Kraftstoff-
menge und Steigstrecke um 10% zu vergrdBern.

4. Die angegebenen Strecken gelten bei Windstille.

Flugge— Druck-, { Tempe- 0:?;hw' ig:i?ﬁs_ dem Meereshne
: v Steip- |7 . AT b Tl ot
R I ol I o el I
758 NN 15 67 715 0 3,0 0
1000 13 66 675 1 3,8 >
2000 11 66 630 3 b5 3
3000 ] 65 590 5 5,6 5
4000 7 65 650 6 6,h 7
5000 5 64 505 8 TS 9
6000 3 63 465 10 8,3 12
7000 1 63 425 13 9,k 1l
8000 -1 62 380 15 10,6 17
9000 -3 62 340 18 11,7 21
10000 -5 61 300 21 12,8 25
11000 2| e 255 | 25 1 29
12000 -9 60 215 29 15,9 34

Abb. 5-T Fiir den Steigflug erforderliche Zeit, Strecke und Kraftstoffmeng e



Bedingungen:

Startgewicht 758 kg
Empfohlenes armes Gemisch (siehe Abschnitt IV "Reiseflug")

Anmerkung:

Flughandbuci
Reims/Cessna F 152

REISELEISTUNG

Seite: 5-17
Ausgabe 1982

Die angegebenen Reisefluggeschwindigkeiten gelten filr ein Flugzeug mit ange-
bauten Radverkleidungen, die die Geschwindigkeit um etwa 2 kn erh&hen.

20 °C unter Normt t 20 °C ilber

Normtemperatur i Normtemperatur
Bruekhibe foy o N % Kroftst] % Kraftst] % Kraftst
rares o rates raits

£t BHP KTAS A Y KTAS 1/h | BHP KTAS b
2000 24004 --- f ---| ---) 77 | 102 {23,8 } 73 | 101 |=22,7
2300f 73 97 | 22,7 69 97 (21,6 66 96 | 20,4

2200} 65 93 | 20,4 62 92 19,3 58 91 | 18,5

2100 58 88 | 18,5 55 87 |17.8 52 85 | 17.0

2000§ 51 82 | 7.0 48 81 |16,3 45 79 | 15,9

4000 24508 --- § ---} --- 78 104 |24,2 74 103 | 22,7
2400§ 78 102 | 24,2 74 101 22,7 § 70 101 | 22,0

2300§ 70 97 | 22,0 66 97 (20,8 62 96 | 19,7

2200} 62 92 | 19,7 59 | 91 |18,5 55 90 } 17,8

21004 55 87 | 17,8 52 86 |17,0 . 49 84 | 16,7

6000 25008 --- | ---}]| --- 78 106 24,2 74" | 105 | 23,1
2400f 75 101 | 23,1 70 101 22,0 66 100 | 20,8

2300f 67 | .97 | 20,8 63 96 |19,7 59 95 | 18,9

2200f 59 91 18,9 56 80 (17,8 53 89 | 17,4

2100f 53 86 | 17,4 49 84 16,7 | 47 82 | 16,3

8000 25504 --- | ---] --- 78 108 {24,2 74 107 | 23,1
2500f 79 106 | 24,2 74 105 }23,1 70 105 | 22,0

2400) 71 101 | 22,0 67 100 |} 20,8 63 99 | 19,7

2300§ 64 96 | 20,1 60 95 18,9 56 |. 94 | 18,2

2200f§ 57 91 18,2 83 89 | 17,4 50 87 | 16,7

10.000 25004 75 105 | 23,5 7 106 | 22,0 67 +| 104 | 20,8
2400f 68 101 | 21,2 63 99 | 20,1 60 g8 | 18,9

2300§ 60 85 | 19,3 57 94 | 18,2 54 92 | 17,4

2200§ 54 89 17,4 61 87 | 17.0 48 84 | 15,3

11000 2450} 68 102 | 21,2 64 101 | 20,1 60 100 | 18,9
2400§ 64 100 | 20,1 60 98 | 18,9 57 97 18,2

2300) 57 94 18,5 54 92 | 17,4 51 89 17,0

2200f 51 88 17,0 48 84 | 16,7 45 79 15,9

Abb. 5-8 Reiseleistung
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REICHWEITENDIAGRAMM

{ STANDARDTANKS)
Kraftstoffreserve filr 45 min
93 1 (24,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 758 kg
Empfohlenes armes Gemiach fUr Reiseflug

Normtemperatur
Windstille

Anmerkungen:

1. In diesem Diagramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug be-
notigte Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-7 angegebene Steigstrecke be-
rilcksichtigt.

2. Die angegebenen Reisefluggeschwindigkeiten gelten fir ein Flugzeug mit
angebauten Radverkleidungen, die die Geschwindigkeit um etwa 2 kn erhdhen.

12 000 T

T 1 7
= es
o t-t-KTAS
& f—t—
10 000 ~ 102
s KTAS
106
8000 KTAS
8 90
o 104 KTAS
~  6000; KTAS ~= iy
s I 87
2 191 41 4 KTAS
31— A1
4000 af 51:— 3
K -
sl 32
— o1 2
2000 Ly § - i
o9 o3z 86
| KTAS }{KTAS KTAS
NN L1 ! 11
250 300 350 400 450

Reichweite in NM
Abb. 5-9 Reichweitendiagramm (Seite 1 von 2)
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REICHWEITENDIAGRAMM

( LANGSTRECKENTANKS)
Kraftstoffreserve fiir 45 min
142 1 (37,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff)

Bedingungen:
Fluggewicht 758 kg

Empfohlenes armes Gemisch fir Reiseflug
Normtemperatur

Windstille

Anmerkungen:

1. In diesem Diagramm sind die filr Anlassen, Rollen, Start und Steigflug be-
nbtigte Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-T7 angegebene Steigstrecke be-

riicksichtigt.
2. Die angegebenen Relsefluggeschwindigkeiten gelten fiir ein Flugzeug mit
angebauten Radverkleidungen, die die Geschwindigkeit um etwa 2 kn erhdhen

12000 L Z IR
T TN T
o/1[102 1193
3 KTAS {1 KTAS
10 000 7
A |
4
8000 ] 106
KTAS
,, |
“ ]
% 000 | - -
e 104 L4197 -fi-00
3 —KTAS- , f+KTASH1-KTAS
o >3 o IS}
3 3 3
4000 w[ '{.‘,‘,
o -
3 k) 1‘1”1
3?/ &l &
2000 N & b
-99 Elzgs -f- 86
- KTAS |- KTAS
NN V'](TIASL 'Kl | SR
" 450 500 550 600 650 700

Reichweite in NM
Abb. 5-9 Reichweitendiagramm (Seite 2 von 2)
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FLUGDAUERDIAGRAMM

(STANDARDTANKS)
Kraftstoffreserve fir 45 min
93 1 (24,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 758 kg
Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug
Normtemperatur

Anmerkung:

In diesem Diagramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug ben8-

tigte Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-7 angegebene Steigzeit beriicksich-
tigt. . )

12 000

10 000

~5

B Vbl]

8000

6000

I
!

Héhe in ft

I
|

4000

65% Leistung

T
1

T
]

75% Leistung
55% Leistun,

T
]

2000

NN

2 3 4 5 6

Flugdauer in h

Abb. 5-10 Flugdauerdiagramm (Seite 1 von 2)
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FLUGDAUERDIAGRAMM

(LANGSTRECKENTANKS)
Kraftstoffreserve fir 45 min
142 1 (37,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 758 kg
Empfohlenes armes Gemisch filr Reiseflug
Normtemperatur

Anmerkung:

In diesem Diagramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bend-
tigte Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-7 angegebene Steigzeit beriicksich-
tigt.

12 000 4
+ A
o /]
.74
10 000 ~
~y,
O
{4
oo H
il
& |
5 6000 d v
o E‘ o [s
£ 5 ] 3
0 | L n
o n 0 2
Ral -t P
4000 b o 2
R R R
R 8 e
2000
NN
4 5 6 7 8

Flugdauer in h

Abb. 5-10 Flugdauerdiagramm (Seite 2 von 2)
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ABSCHNITT Vi

|

B

GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG
AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

INHALTSVERZEICHNIS

GEWICHTS—~ UND SCHWERFUNKI'BESTIMMUNG

EINLEITUNG
WAGUNG DES FLUGZEUGS
Durchfithrung der Wagung

GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG (GRUNDGEWICHT)

Flugzeugwiigedaten und Schwerpunkbtberechnung (Abb. 6-1)
Ermittlung des Grundgewichts (Abb. 6-2)
Gewichts— und Schwerpunktnachweis (Muster)(Abb. 6-3)

ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND SCHWFRPUNKTBESTIMMUNG (FLUGGEWICHT)

Beladungsanordnung (Abb, 6-h)

Gepicklasten und Verzurrung {Abb. 6-5)
Kabinen-Innenabmessungen (Abb. 6-6)
Berechnung des Beladungszustandes (Abb. 6-7)
Beladungsdiagramm (Abb. 6-8)

Zuldssiger Schwerpunktbereich (Abb. 6-9)
Schwerpunktgrenzlagen (Abb. 6-10)

AUSRUSTUNGSVERZETCHNIS

Seite

6-3

6-3
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Diese Seite wurde absichtlich frei gelassen.
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ABSCHNITT VI

!!!!!!n-.
GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG

EINLEITUNG

In diesem Abschnitt wird das Verfahren zur Bestimmung des Gewichts, des Mo-
ments und des Schwerpunkts des Flugzeugs anhand von Musterformbléattern, Ta-
bellen und Diagrammen beschrieben. Weilerhin sind Verfahren zur Berechnuug

von Gewichl, Momenl und Schwerpunkt fiir verschiecdene Reladingszustiinde an-

gegeben. Ein ausliihrliches Verzeichnis aller Cessna-Ausriistungsteile fiir

dieses Flugzeug ist am Ende dieses Abschnittes zu finden.

Es ist zu beachten, daB die speziell fiir Thr Flugzeng geltenden Angaben
beziiglich Gewicht, Hlebelarm und Moment sowie das Verzeichnis der eingebau-
ten Ausriistungsteile nur aus dem zugehdrigen, im Flupgzeup mitgefiihrten Ge-

wichts- und Schwerpunktnachweis crsichtlich sind.

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

Abb. 6-7 angegebenen Beispiel zu priifen.

WAGUNG DES FLUGZEUGS

DURCHFUHRUNG DER WAGUNG
1. Vorbereitung
a. Reifen auf die empfohlenen Fiilldriicke aufpumpen.

b. Schnellablafventile der Kraltstofftanksimpfe und der Kraftstoff-
leitbung herausschrauben, um allen Kraftstoff abzulassen (an der

Kraftsloffleitung den Probenahmebecher benutzen).

c. Triebwerkdl wie erforderlich nachfiillen, bis ein normaler Ulstand
vorliegt (6 qt = 5,7 1 am UlmeBRstab).
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6.

d. Verstellbare Sitze in die vorderste Stellung schieben.
e¢. Flilgelklappen mnz einfahren.

. Alle Rader in Neubralstellumg bringen.

Nivellieren

a. Eine Waage unter jedes Rad stellen (Mindestkapazitit jeder Waage
227 k).
b. Druck sus Bugradreifen entsprechend ablassen und/oder Druck im Bug-

fahrwerkfederbein entsprechend verringern oder erhihen, um Luttblase

der Wasserwaape genau in Mittelstellung zu bringen (siehe Abb. 6-1).

Wagung

a. Bei nivelliertem Flugzeug und geldsten Bremsen das von jeder Waapge
angezeigte Gewicht notieren {vgl. Tab. in Abb. 6-1). Cgf. Tara von

jedem AblesewerlL abziehen.

Messungen (vgl. Abb. 6-1)

a. MaB H bestimmen, indem die Strecke von einer (gedachten) Verbindungs-
linie zwischen den Mittelpunkten der beiden Hauptriider bis zu einem
von der Vorderseite des Brandschotts gefédllten Lot horizontal und

parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird,

b. MaB A bestimmen, indem die Strecke von der Mitte der Bugradachse -
linke Bugradseile - bis zu einem von der Verbindungslinie zwischen
den Mittelpunkten der beiden Hauptridder gef@llten Lot horizontal und
parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird. Die gleiche Messung
an der rechten Seite der Bugradachse wiederholen und den MitlLelwert

beider Messungen verwenden,

Mit llilfe der Gewichte nus Punkt 3. und der MaBe ans Punkt h. kdnnen iiber

Abb. 6~1 Gewicht und Schwerpunktlage des Flugzeugs bestimmbt werden.

Durch Ausfiillen der Tabelle in Abb., 6-2 kann dann das Groandpgewichl or-

miltelt werden.
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z

GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBES'HNIMUNG (GRUNDGEWICHT)

Rezugsehene (Rrandschotbbvorderseile)
Station 0.0

ap

N el 2
—x-P

Wasservaare aufl den |
Nivellierschrauben ]
(auf der linken Seite des i

R a— Rumpfhecks)
B L&R
Auflagepunkt abl:,]:zﬁ:;t. Tara Symbol. tetto-Gewicht
Linkes Hauptrad . ’ L
Rechtes Hauptrad R
Bugrad B
Summe der Hettokewichte (wie gewogen) G
X = Hebelarm des Flugzeugschwerpunkts = (H) - (B) é—(/\—),
x=( -4 bl L= ) m

( )

Abb. 6-1 Flugzeugwiigedaten und Schwerpunktberechnung

Benennung Gewicht (kg) x Hebelarm (m) = Moment (kgm)

Gewicht G (aus Tahelln in Abb, 6-1)

plus nicht ausfliegharer Kraftstoff: Standard-
und Langstreckentanks (6 1 zu 0,72 kaf1) h,3? 1,07 hil

Ausriis tungsinderungen

Grundgewicht des Flugzeugs

Abb, 6-2 Frmittlung des Grundgewichts
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ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND
SCHWERPUNKTBESTIMMUNG (FLUGGEWTCHT)

Die folgenden Angaben ermiglichen es Ihnen, Thre Cessna innerhalb der vorge-
schriebenen Gewichts- und Schwerpunktgrenzen zu betreiben. Zur Berechnung des
Gewichtes und der Schwerpunktlage sind die AbL. 6-7 "Berechnung des Beladungs—
zustandes", die Abb. 6-8 "Beladungsdiagramm” und die Abb. 6-9 "Znlissiger

Schwerpunktbereich" wie folgt zu benutzen:

Das Grundgewicht und Grundgewichtemoment dem in Threm Flugzeug mitgefithrten
Gewichts- und Schwerpunktnachweis bzw. der Tabelle in Abb. 6-2 entnehmen und
in die eutsprechenden, mit "Ihr Flugzeug" iiberschriebenen Spalten der Abb. 6-T

"Berechnung des Beladungs.ustandes" eintragen.

Anmerkung

Auf dem Gewichts- und Schwerpunktnachuweis

ist auBer dem Grundgewicht und Grundge-

wichtsmoment auch der Hebelarm (Rumpfstati-

on) angegeben, der jedoch bei der Berech-

nung des Beladungszustandes nicht bendtigt

wird.
Mit Hilfe des Beladungsdiagramms (Abb. 6-8) das Moment fiir jede mitzufiithrende
Tast bestimmen und diese Momente in die Abb. 6-7 "Rerechnung des Beladungs-

zustandes” eintragen.

Anmerkung

Die Verte des Beladungsdiagramms {Abb. 6-8)
filr Pilol, Fluggiiste und Gepick gelten unter
der Voraussetzung, daB die Sitze fiir Perso~
nen von mittlerer GCriéfe und mittlerem Ge-
wicht eingestellt und das Gep#ck inder Mit-
te der Gepickbereciche verstaul ist; vgl. da-
zu Abb. 6-h "Beladungsanordnung". Fiir Bela-
dungszustiinde, die von dieser Anordnung ab-
weichen, sind in Abb., 6-T "Berechnunpg des Be-

ladungszustandes” Hebelarmverte (Rumpfsta-
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tionen) angegeben, die die vordere und hin-
tere Grenzlage der Schwerpunkte fiir Pilot,
Fluggdste und Gepick darstellen (Sitzver-
stellbereichs~ und Gepéckraumgrenzen). Die
Momente von Lasten, deren Lage im Flugzeug
von der im Beladungsdiagramm (Abb. 6-8) an-
gegebenen Lage abweicht, wmiissen anhand der
jeweiligen tatsdchlichen Gewichte und Hebel-
arme dieser Lasten zusétzlich berechnet wer-

den.

Die Gewichte und Momente addieren und beide Summen im Diagramm "Zuldssiger
Schwerpunktbereich" (Abb. 6-9) auftragen, um zu priifen, ob ihr Schnittpunkt

im zuléssigen Bereich liegt und damit der Beladungszustand zuldssig ist.
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IKABINEN-INNENABMESSUNGEN

Kabinenh3he

Alle Abmessurgen {n cm -
Hebelarme (Statiomen) in m

L1

bk

Brandschott—"]

I

152 06,5
. 1Lk
Vorderseite des 8ta. 1,42 Rickvand der
Instrumentenbrettes Kabine
Breite Breite HShe H3he srmeers Brejte S
(oben) (unten) (vorn) (hinten) & an Fensterutiterssite
18,1 8l b 80,0 18,1 % am KabinenfuBboden
’ 9’ A i
e

Kabinenbreite
A
Verzurringe (6 Stilek)
.1|-<-__T y - TN om
1 ® Y INSEERN
<l;| 7.2 \\\‘\\\ B T
I
h ®33 ®70

)
%62

Kabinen-
stationen ===
(Hebelarme )l ] [} |

e |
00 0,25 0,51 0,76 1,02 1,27 { 1,52 1,78 2,03 2,29

1,h2

2,39

Abb. 6-6 Kabineninnenabmessungen
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Musterflugzeug Ihr Flugzeug
BERECHNUNG DES (Beispiel)
BELADUNGSZUSTANDES .
Gewicht § Moment fGewicht | Moment
kg kgm kg kam
t. Grundgewicht (benutzen Sie die Werte
fir Ihr Flugzeug im derzeitigen Riist—
zustand. SchlieBt nicht ausfliegbaren
Kraftstoff und volle Ulauffiillung ein). | 515 392
2. Kraftstoff, ausfliegbar (bei 0,72 kg/1)
Standardtanks (93 1 max.) 67 1
Langstreckentanks (142 1 max.)
Verringerte Kraftstoffmenge (bedingt
durch hbchstzuliéissiges Fluggewicht)
3. Pilot und Fluggast (Sta. 0,8l bis 1,0km)]| 154 153
h. *Gepéckbereich 1 (oder Fluggast auf
Kindersitz)(Sta. 1,27 bis 1,93 m, ol 38
max. Sh kg)
5. *Gepdckbereich 2 (Sta. 1,93 bis 2,39 m,
max. 18 kg)
6. ROLLGEWICHT UND -MOMENT 760 650
T. Kraftstoffmenge fiir Anlassen, Rollen 5 P
und Start
8. STARTGEWICHT UND -MOMENT (1fd.Nr. 7 - 65
von 1fd.Nr. 6 abziehen) Lk 2
9. Diesen Punkt (652 kgm bei 758 kg) auf dem Diagramm fiir zuléssigen

Schwerpunktbereich (Abb. 6-9) suchen. Da er in den zuléssigen Rereich
fAl11lt, ist dieser Beladungszustand zuléssig.

*Das héchstzuldssige Gesamtgewicht fiir Gepckbereich 1 und 2

betrégt 5h kg.

Abb. 6-7 Berechnung des Reladungszustandes (Seite 1 von 2)
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Ihr Flugzeug

Thr Flugreug

Ihr Flugzeug

Ihr Tlugzeng

Gewicht

kg

Moment

kgm

Gewicht

kg

Moment,

kgm

Gewicht

kg

Moment

kgm

Gewicht

kg

Moment

kgm

Wenn fiir den Einsatz Ihres Flugzeugs verschiedene Beladungszustinde
typisch sind, mag es von Vorteil sein, eine oder mehrere der oben-
stehenden Spalten auszufiillen, so daB der jeweils in Frage kommende
Beladungszustand sofort ersichtlich ist.

Abb. 6-7 Berechnung des Reladungszustandes (Seite 2 von 2)
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ABSCHNITT ViI
Py

BESCHREIBUNG VON FLUGZEUG UND ANLAGEN

INHALTSVERZEICHNIS

EINLEITUNG
ZELLE
FLUGSTEUERUNGSANLAGE
Hohenrudertrimmung
Flugsteuerungs- und Trimmanlage (Abb. 7-1)
INSTRUMENTENBRETT (Abb. 7-2)
INSTRUMENTENBRETT (Beschreibung)
BUGRADLENKUNG
FLUGELKLAPPENANLAGE (Beschreibung)
Fliigelklappenanlage (Abb. 7-3)

FAHRWERKANLAGE
GEPXCKRAUM

SITZE

BAUCH- UND SCHULTERGURTE

Bauchgurte der Frontsitze
Schultergurte der Frontsitze

Bauch- und Schultergurte der Frontsitze (Abb, 7-4)

Bauchgurt filr Kindersitz

KABINENTUREN UND -FENSTER

FESTSTELLVORRICIITUNG FUR HANDRAD UND SEITENRUDER

Seite
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INHALTSVERZEICHNIS (Forts.)

TRIEBWERK

Triebwerkbedienorgane
Triebwerkiiberwachungsinstrumente

Einlaufen und Betrieb eines neuen Triebwerks
Triebwerkschmierdlanlage
Zind=/Anlasseranlage

Luftansauganlage

Abgasanlage

Vergaser und AnlaBeinspritzvorrichtung
Triebwerkkiihlanlage

PROPELLER
KRAFTSTOFFANLAGE
Kraftstoffvorrat (Abb. 7-5)
Schema der Kraftstoffanlage (Abb. 7=6)
BREMSANLAGE
ELEKTRISCHE ANLAGE

Hauptschalter

Amperemeter

Bordnetz-Spannungsregler und Unterspannungswarnleuchte
Schema der elektrischen Anlage (Abb. 7-7)
Schutzschalter und Sicherungen

Elektrischer Aufenbordanschluf

BELEUCHTUNG
AuBenbeleuchtung
Innenbeleuchbung
KABINENHEIZUNGS-, BELUFTUNGS- UND ENTEISUNGSANLAGE
Schema der Kabinenheizungs-, Beliiftungs- und Enteisungsanlage
(Abb. 7-8)
GESAMT=-/STATIKDRUCKANLAGE UND INSTRUMENTE

Fahrtmesser
Variometer
Héhenmesser

Seite
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INHALTSVERZEICHNIS (Forts.)

Seite

UNTERDRUCKANLAGE UND INSTRUMENTE . 7=U1
Kreiselhorizont 7-42
Kurskreisel 7-lU2
Unterdruckmesser T-42
Unterdruckanlage (Abb. 7-9) T-U3
Warnleuchte fir zu geringen Unterdruck 7-U4
UBERZIEHWARNANLAGE T=U4
AVIONIK~ZUSATZAUSRUSTUNG 7=l
Funkgerite-Kilhlgebl4se 7-45
Mikrophon/Kopfhérer-Anlagen 7-45
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ABSCHNITT VI
BESCHREIBUNG VON FLUGZEUG UND ANLAGEN

EINLEITUNG

Dieser Abschnitt enthilt die Beschreibung des Flugzeugs und seiner Anlagen,
wobei fiir letztere auch Betriebshinweise gegeben werden. Einige der hier be-
schriebenen Anlagen gehiren zur Sonderausriistung und sind in Jhrem Flugzeug
eventuell nicht eingebaut. Einzelheiten beziiglich weibever Sonderausriistungs—

"anlagen oder ~teile sind dem Abschnitt VIII des Flughandbuches zu entnehmen.

ZELLE ‘

Bei diesem fiir normale Einsatzzwecke vorgesehenen Flugzeug handelt es sich
um einen einmotorigen, zweisitzigen Schulterdecker in Ganzmetallbauweise

mit nicht einziehbarem Dreibeinfahrwerk.

Der Leichtmetallrumpf besteht aus Formspanten, Stringern und AuBenhaut in iib-
licher Halbschalenbauweise. Zu den grdBeren Strukturteilen gehdren der vordere
und hintere Quertrfiger, an denen das Tragwerk befestigt ist, eine Querwand
und Schmiedebeschléige unten an den hinteren Tiirpfosten zur Befestigung des
Haupt fahrwerks sowie eine Querwand mit Anbauplatten unten an den vorderen Tiir-
pfosten zur unteren Befestigung der Fliigelstreben. An den vorderen Tirpfosten
sind auBerdem vier Stringer fiir die Triebwerkaufhiingung befestigt, die sich

nach vorn bis zum Brandschott erstrecken.

Die auBen verstrebten Fliigel mit den KraFftstofftanks bestehen aus Vorder-
und llinterholm mit Leichtmetall-Formrippen, Dopplungen und Stringern. Die

ganze Fliljgelstruktur wird von einer Aluminiumbeplankung umschlossen. Die
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Vorderholme sind mit Fliigel/Rumpf-AnschluBbeschligen und Beschlégen fiir die
Befestigung der Fliigelstreben an den Fliigeln versehen, wihrend die als Teil-
holme ausgebildeten Hinterholme nur Fliigel /Rumpf~AnschluBbeschlége aufweisen.
An der Fliigelhinterkante sind herkdmmliche Querruder und Fliigelklappen (Spalt-
klappen) gelagert. Die Querruder bestehen aus einem Vorderholm mit Ausgleichs-
gewichten, aus Leichtmetall-Formrippen sowie aus einer V-férmig gesickten
Alu-Blechbeplankung, deren Ober— und Unterteil an der Querruderhinterkante
miteinander verbunden ist. Die Fliigelklappen sind wie die Querruder aufgebaut,
nur daB sie keine Ausgleichsgewichte aufweisen und mit einer Nase aus Form—

blech versehen sind.

Das herkdmmliche Leitwerk setzt sich aus Seitenflosse, Seitenruder, HShen-
flosse und lithenruder zusammen. Die Seitenflosse besteht aus einem Holm,
Leichtmetall-Formrippen und Verstéirkungen, einer einteiligen Blechbeplankung,
einem Fromblech als Vorderkante und einer Riickenflosse. Das Seitenruder um-
lfaBt eine Formblech~Vorderkante mit Lagerhélften, eine einteilige Blechbe-
plankung, Rippen und ein Formblech als Ruderhinterkante mit einer Biigelkante
unten an der Ruderhinterkante. Die Seitenrudervorderkante weist oben eine
Verléngerung zur Aufnahme eines Ausgleichsgewichtes auf, Die H3henflosse be-
steht aus Vorder- und Hauptholm, Leichtmetall-Formrippen und Aussteifungen,
einer einteiligen Blechbeplankung sowie aus Formblechen fiir die Vorderkante.
In der Hohenflosse ist ferner die Stellspindel fiir die lShenrudertrimmklappe
untergebracht. Zu den Bauteilen des HShenruders gehort ein Hauptholm mit Um-
lenkhebel, je eine linke und rechte einteilige Blechbeplankung sowie ein
Formblech fiir die Hinterkante der linken Hohenruderhélfte, wihrend die gesam-
te Hinterkante des rechten Hhenruders beweglich gelagert ist und die H3hen-
rudertrimmklappe bildet. In den Vorderkantenvorspriingen der beiden HShenruder-

spitzen sind Ausgleichsgewichte untergebracht.
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FLUGSTEUERUNGSANLAGE

Die Flugsteuerungsanlage dieses Flugzeugs (siehe Abb. T-1) besteht aus her-
kémmlichen Querrudern, Seitenruder und Héhenruder. Querruder und Hohenruder
werden mit dem Handrad, das Seitenruder mit den Seitenruder-/Bremspedalen

iber mechanische Verbindungen betatigt.

Fiir die Seitenruder-/Bremspedale sind Verlingerungen erhiltlich. Sie bestehen
Jjeweils aus einer Seitenruderpedalplatte, zwei Abstandsbl8cken und zwei Feder-
klemmen. Zum Anbringen einer Verlfingerung ist zunichst die unten an der Ver-—
léngerung befindliche Federklemme an der Unterseite des Seitenruderpedals ein-
zuhaken und dann die obere Federklemme {iber die Oberseite des Seitenruderpe—
dals zu driicken. Danach die Verlangerung auf festen Silz priifen. Zum Abnehmen

der Verlingerungen ist in umgekehrter Weise vorzugehen.

HUHENRUDERTRTMMUNG

Dieses Tlugzeug weist eine Trimmanlage fiir manuelle Trimmung des Hdhenruders
auf (siehe Abb. 7-1).

Die Hohenrudertrimmung erfolgt mittels der H8henrudertrimmklappe, die iiber
das senkrecht in der Redienkonsole angebrachte HShenrudertrimmrad zu betétigen
ist. Bin Drehen des Trimmrades nach vorn hat kopflastige Trimmung des Flug-

zeugs, ein Drehen des Rades nach hinten schwanzlastige Trimmung zur Folge.
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QUERRUDERSTEUERANLAGE

SEITENRUDERSTEUERANLAGE

Abb. 7-1 Flugsteuerungs- und Trimmanlage (Scite 1 von 2)
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HOHENRUDERSTEUERANLAGE

HOHENRUDERTRIMMANLAGE

Abb. 7-1 Flugsteuerungs— und Trimmanlage (Seite 2 von 2)
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INSTRUMENTENBRETT

19 v b ¥

Abb. 7-2 Instrumentenbrett (Seite 1 von 2)
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INSTRUMENTENBRETT

Auf dem Instrumentenbrett (siehe Abb. 7-2) sind die wichtigsten Flugilber-
wachungsinstrumente so angeordnet, daB sie unmittelbar vor dem Piloten 1lie=
gen, wobei dle Kreiselinstrumente etwas links von der Handradstule Uberein-
ander angebracht sind und links von ihnen Fahrtmesser und Kurvenkoordinator
angeordnet sind. Zwischen den Kreiselinstrumenten befinden sich die Warn-
leuchten filr Unterspannung und zu geringen Unterdruck. HBhenmesser, Vario-
meter, Digitaluhr, Unterdruckmesser und Navigationsanzeiger liegen rechts
Uber bzw. neben der Handradsiule. Die Funkgerite sind in einem Gestell un-
’ gef4hr in der Mitte des Instrumentenbrettes untergebracht. Auf der rechten
Seite des Instrumentenbrettes ist unten Platz fiir zusitzliche Instrumente
und Funkgeréte. Ebenfalls auf der rechten Seite des Instrumentenbrettes be-
finden sich Drehzahlanzeiger, Amperemeter, Spargemischanzeiger (EGT-Anzei-
ger) und zusitzliche Instrumente wie z.B. Flugstundenzshler und Beschleuni-
gungsmesser. Die sich unten an das Instrumentenbrett anschlieBende Schalt-
und Bedientafel weist auf der linken Seite unter dem Pilotenhandrad die
Kraftstoffvorratanzeiger und die Triebwerkilberwachungsinstrumente auf.
Darunter bzw. links davon liegen die elektrischen Schalter, die Regelkndpfe
fur Beleuchtung von Instrumentenbrett und Funkgerdteskalen, Ziind- und
Hauptschalter, die AnlaBeinspritzpumpe und der Parkbremsknopf. Die Trieb-
werkbedienorgane, der Flilgelklappenbedienhebel und die Bedienknspfe fir
Kabinenheizung und -beliiftung sind rechts vom Piloten ungefdhr in der Mitte
der Schalt- und Bedientafel zu finden. Unmittelbar unter diesen Bedienorga-~
nen liegen das Hohenrudertrimmrad mit Trimmstellungsanzeiger, das Mikrofon
und die Schutzschalter. Ganz rechts auBen auf der Schalte und Bedientafel’
ist ein Kartenfach vorgesehen.

Einzelheiten beziliglich der Instrumente, elektrischen Schalter, Schutzschalter
und Bedienorgane des Instrumentenbrettes sind in diesem Abschnitt unter der

Beschreibung der entsprechenden Anlagen zu finden.
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BUGRADLENKUNG

Die Bugradlenkung ermdglicht ein sicheres Lenken des Flugzeugs beim Rollen;
dabei ist das linke Seitenruderpedal fiir die Lenkung nach links und das

rechte Seitenruderpedal fiir die Lenkung nach rechts zu benutzen. Durch Nieder-
driicken eines Ruderpedals wird das Bugrad {iber ein Federelement, das mit dem
Bugfahrwerk und dem SeitenruderfuBhebel verbunden ist, ungefihr 8,5° nach
links oder rechts von der Mitte eingeschlagen. Durch Betitigen entweder der
rechten oder der linken Bremse kann dieser Rinschlagwinkel nach beiden Sei-

ten bis auf 30° vergréfert werden.

Das Flugzeug 14Bt sich am Boden sehr leicht von Hand mittels einer am Bug-
fahrwerkfederbein anzubringenden Schleppstange bevepgen. Ist eine Schlepp-
stange nicht vorhanden oder soll das Flugzeug geschoben werden, so sind
dafiir die Fliigelstreben zu benutzen. Am Hhen- oder Seitenleitwerk darf
das Flugzeug nicht geschoben werden. Beim Schleppen mit einem Schleppfahr-
zeug darf ein Einschlagwinkel des Bugrades von 30° nach links oder rechts
von der Mitte nicht lberschritten werden, da sonst Schiden am Bugfahrwerk

entstehen.

Der Mindestwendekreisradius des Flugzeugs bei Betitigung einer Bremse und
der Bugradlenkung wihrend des Rollens betright ungefihr 7,65 m.

Soll das Flugzeug bei der Handhabung am Boden auf mdglichst engem Raum ge-
dreht werden, so kann diese Drchung um eines der beiden Hauptriider ausge-
filhrt werden, wobei man das Flugzeug am Rumpfheck unmittelbar vor der

Seitenflosse niederdriickl, um das Bugrad vom Baden abzuheben,
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FLUGELKLAPPENANLAGE

Die als Spaltklappen mit einem maximalen Ausschlagwinkel von 30° ausgebildeten
Fliigelklappen (siehe Abb. 7-3) werden durch Stellen des Fliigelklappenbedien—~
hebels auf den gewiinschten Klappenausschlag ein- oder ausgefahren. Der Bedien-
hebel wird in einem Schlitz im Instrumentenbrett, der bei den Stellungen 10°
und 20° mechanische Anschlége hat, nach oben oder unten bewegt.. Fiir Klappen-
ausschlége iiber 10° ist der Bedienhebel zum Umgehen der Anschléige nach rechts
zu driicken und in die gewiinschte Stellung zu bringen. Der Klappenausschlag
wird von einem Zeiger auf einer links vom Schalthebel angebrachten Skale in
Grad angezeigt. Ein mit KLAPPEN bLeschrifteter 15-A-Schutzschalter ungefdhr

in der Mitte der Schalt- und Bedientafel schiitzt den Stromkreis der Fliigel-

kleppenanlage.

Abb. 7-3 Fliigelklappenanlage
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FAHRWERKANLAGE

Beim Fahrwerk handelt es sich um ein nicht einziehbares Dreibeinfahrwerk mit
lenkbarem Bugrad und zwei Hauptrfidern; es kann mit Radverkleidungen ausgerii-
stet werden. Die StoRdimpfung erfolgt durch die aus Federstahl gefertigten
Rohrfederbeine des Hauptfahrwerks und das Ul-Luft-Federbein des Bugfahrwerks.
Jedes Hauptrad ist aul seiner Innenseite mit einer bydraulisch betitigten
Scheibenbremse ausgeriistet. Bei Einbau von Radverkleidungen wird jede Bremse

mit einer stromlinienfdrmigen Dremsverkleidung abgedeckt.

GEPACKRAUM

Der Gepfickraum umfaft den Bereich, der sich von den Riickenlehnen des Piloten-
und Copilotensitzes bis zum hinteren Kabinenspant erstreckt; er ist von der
Flugzeugkabine aus zuginglich. Mil einem mit sechs Verzurrgurten versehenen
GepAcknetz kann das Gepdck verzurrt werden; die Verzurrpgurte vwerden dabei

an im Flugzeug angebrachten Verzurringen befestigt. Beim Beladen des Flugzeugs
diirfen keine Kinder im Gepickraum untergebracht oder gednldet werden, sofern
nicht ein Kindersitz eingebaut ist; Material, das fiir das Flugzeug oder die
Fluggéiste gefdhrlich werden kinnte, darf an keiner Stelle im Flugzeug abhge-
legt werden. Die Abmessungen des Gepickraumes sind aus Abschnitt VI dieses

Flughandbuches ersichtlich.

SITZE

Die Bestuhlung besteht aus zwei individuell verstellbaren Sitzen fiir den Pi-
loten und den Fluggast und einem Kindersitz, der im hinteren Teil der Kabine
eingebnut wevrden kann. Die Sitze fiir den Piloten und den Fluggast stehen in
zwel Ausfithrungen zur Verfiigung, und zwar mit vier und mit sechs Verstell-~

méglichkeiten.
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Die Sitze mit vier Verstellmdglichkeiten kinnen in Lingsrichtung verstellt
werden und haben verstellbare Riickenlehnen. Zum Finstellen eines Silzes ist
der llebel an der Innenseite unter dem Sitz hochzuziehen, der Sitz in die
richtige Stellung zu schieben und der Hebel loszulassen; danach priifen, daB
der Sitz eingerastet ist. Fiir die Einstellung der Riickenlehne zieht man den
Knopf in der Mitie unter dem Sitz nach vorn und lehnt sich dabei gegen die
Riickenlehne. Un die Rickenlehne wieder in die senkrechte Stellung zu bringen,
ist sie am freien Teil ihres Rahmens nach vorne zu ziehen. Beide Riickenleh-

nen kdénnen auch ganz nach vorn geklappl werden.

Die Sitze mit sechs Verstellmdglichkeiten kdnnen in Lingsrichtung und in der
lIdhe verstellt werden und haben verstellbare Riickenlehnen. Zum Einstellen
eines Sitzes ist der rohrfdrmige Griff an der Innenseite vorn unter dem Sitz
hochzuziehen und der 8itz in die gewiinschte Stellung zu schieben. Danach den
Hebel loslassen und priifen, daB der Sitz eingerastet ist. Um einen Sitz in
der Hbhe zu verstellen, ist die Kurbel an der AuBenseite des Sitzes zu drehen.
Der Winkel der Riickenlehne ist durch Drehen eines Hebels an der Innenseite
hinten an jedem Sitz verstellbar. Zum Einstellen der Riickenlehne den Hebel
nach hinten drehen und sich so lange gegen die Riickenlehne lehnen, bis sie
sich nicht weiter verstellen 14Bt; dann den Hebel loslassen. Die Riickenlehne
kann wieder in die senkrechte Stellung gebracht werden, indem man am freien
eil ihres unteren Rahmens nach vorn zieht. Priifen, daB der Bet#dligungshebel
in seine Vertikalstellung zuriickgekehrt ist. Beide Riickenlehnen kdnnen ganz

nach vorn geklappt werden.

Auf Wunsch kann ein Kindersitz im hinteren Teil der Kabine eingebaut werden.
Die Riickenlehne wird an den Seiteuwdnden der Kabine und der untere Teil des
Sitzes an Beschligen am FuBboden befestigt. Der Kindersitz ist nicht ver-
stellbar.



Flughandbuch
Reims/Cessna ' 152
Seite: T-17
Auspabe 1983

BAUCH- UND SCHULTERGURTE

Die Sitze des Piloten und des Frontsitz-Fluggastes sind mit Spezialbauchgurten
und Doppelschultergurten ausgeriistet (giehe Abb. 7-"). Fiir den Kindersitz

(falls eingebaut) ist ein Standard-Bauchgurt vorhanden.

BAUCHGURTE DER FRONTSITZE

Die Bauchgurte sind an FuBibodenbeschliigen befestigt. Die AnschluBstiick—-Gurt-
hilfte befindet sich jeweils auf der Innenbordseite des Sitzes und die SchloBf-

gurthdlfte auf der AuBenbordseite.

Zum Gebrauch der Bauchgurte sind die Sitze in die gewiinschie Stellung zu brin-
gen und danach die Bauchgurthidlften auf ungefihr die gleiche Linge zu bringen,
indem man die schmalen Auslisegurte ergreift und an den freien Enden der
Bauchgurthil flten ziebt. Dann den hakenfdrmigen Verriegelungsarm der Schlof-
gurthiilfte in die gedffnete Stellung (in Richtung Innenbordseite) drehen, An-
schluBstiick der AnschluBstiick-Gurthdlfte in den Verriegelungsarm einhaken und
Verriegelungsarm in die geschlossene Stellung drehen, bis er in die Verriege-
lungsraste einschnappt. Beide Bauchgurthilften gleichmiBig straffen, bis der
Bauchgurt eng anliegb. Zum Ldsen der Bauchgurte ist der Verriegelungsarm in
Richtung Anschlufstiick-Gurthélfte zu drehen und die AnschluBstiick-Gurthilfte

aus dem BauchgurtschloB herauszuziehen.

SCHULTERGURTE DER FRONTSITZE

Jeder Schultergurt ist mittels Dreieckbiigel und Seil an der Zellenstruktur im
riickwirtigen Teil der Kabine befestipgt. Zum Gebrauch des Schultergurtes sind
zuniichst die beiden Baucbgurthalften ungefahr auf die gewiinschte Linge einzu-
stellen, jedoch noch nicht zu verbinden. Dann die beiden Schultergurte auf
die gewlinschte Lénge bringen, indem man gleichzeitig an den Endschlaufen der
Schultergurte nach ﬁnten und an den schmalen Ausldsegurten nach oben zieht.
Beide FEndschlaufen {iber die AnschluBstiickzunge des Bauchgurtes streifen,
hakenférmigen Verriegelungsarm der SchloBgurth#lfte in die ge®ffnete Stellung

drehen, AnschluBstiick in den Verriegelungsarm einhaken und Verriegelungsarm
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(Die Abbildung zeigt den Sitz des Piloten) ] Seil

Dreieckbiigel

Schmaler Ausldsegurt (zum
Verldngern des Schulter™
gurtes nach oben ziehen)

Freies Ende des Schultergurtes

(zum Straffen des Schulter-

gurtes nach unten ziehen)
Freies Ende der Bauchgurtc
hidlfte {(zum Straffen des
Bauchgurtes ziehen)

Schmaler Ausldsegurt
(zum Verlémgern des Bauchgurtes
in Richtung Innenbord-
seite ziehen)

Bauchgurt—
AnschluBstiick-
hdlfte
Schultergurt-
Eadschlaufe
Bauchgurt- Schwaler Auslésegurt (zum Ver-
SchloBhdlfte léngern des Beuchgurtes in

Richtung AuBenbordseite ziehen)

Freies Ende der Bauchgurthdlfte {zum
Straffen des Bauchgurtes ziehen)

Verriegelungsarm

Abb. T-4  Bauch- und Schultergurte
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in die geschlossene Stellung drehen, bis er in die Verriegelungsraste ein-
schnappt. Bauchgurt straffen, bis er eng anliegt, und Schultergurt je nach
Art des geplanten Fluges anpassen. Fiir normale Fliige so anpassen, daB der
Sitzinhaber sich so weit vorbeugen kann, bis er vollkommen aufrecht sitzt,
wobei der Gurt trotzdem straff genug anliegt, so daB eine zu heftige Vor-
wirtsbewegung und damit ein Aufprallen auf Gegenstiénde bei plétzlicher Fahrt-
verminderung verhindert wird. Anferdem muB sich der Pilot so frei bewegen

kilnnen, daf er alle Bedienorgane leicht erreichen kann.

Zum Liésen des Schultergurtes ish der Verriegelungsarm der BauchgurtschloB-
hilfte in die gedffnete Stellung zu drehen und die AnschluBsbiick-Gurbhilfte
aus dem BauchgurtschloB herauszuziehen, so daB die Schultergurtendschlaufen

von dem Bauchgurt-AnschluBstiick abgestreift werden kénnen.

BAUCHGURT FUR KINDERSITZ

Zum Gebrauch des Bauchgurtes ist die Bauchgurtschnallenhilfte auf die erfor-
derliche Linge einzustellen, indem man die Schnalle an den Seiten faBt und
auf dem Gurt verschiebt. Schnallenzunge in das Schlof einfiihren und verrie-
geln. Gurt durch Ziehen am freien Ende straffen, bis er eng anliegt. Zum
L8sen des Bauchgurtes ist das Oberteil des Schlosses auf der der Schnalle ent-

gegengesetzben Seite zu ergreifen und nach oben zu zichen.
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KABINENTUREN UND -FENSTER

Der Zugang zum Flugzeug erfolgt iliber zwei Kabinentiiren, die beiderseits des
Rumpfes angeordnet sind (die Abmessungen der Kabine und der Kabinentiiren sind
dem Abschnitt VI dieses Flughandbuches zu entnehmen). Die Kabinentiiren besit-
zen einen versenkt liegenden AuBen- und Innengriff, ein mit Schliissel abzu-
sperrendes SchloB (nur die linke Kabinentiir), einen Tiiranschlag und ein Aus-

stellfenster.

Von aufen sind die Kabinentiiren mit dem versenkt liegenden Tiirgriff nahe der
Hinterkante der Tir zu 6ffnen. Griff am vorderen Ende erfassen und nach auBien
ziehen. Von innen lassen sich die Tiiren mit dem versenkt liegenden lnnengriff
und der Armstiitze schlieBen und &ffnen. Vor dem Flug ist zu priifen, daB beide
Kabinentiiren geschlossen sind. Die Kabinentiiren diirfen wihrend des Fluges

nicht gedffnet werden.

Anmerkung

Sollte eine Kabinentiir wihrend des Fluges
sufgehen, weil sie nicht richtig geschlossen
wurde, so stellt dies keinen Grund zur Lan-
dung dar. Am besten ist wie folgt vorzuge-
hen: Flugzeug bei ca. 65 KIAS austrimmen,
Tiir kurz etwas nach auBen dricken und dann

kréftig zuschlagen und schlieBen.

Zum Verlassen des Flugzeugs ist der Tiirgriff am vorderen Ende zu ergreifen

und herauszuziehen. Um das Flugzeug nach dem Veglassen abzusperren, ist zu-
néchst die rechte Kabinentiir von innen zu verriegeln, indem man den llebel in
der Nihe des hinteren Tiirrandes nach oben zieht, und dann die linke Kabinen-

tiir zu schlieBen und mit dem Ziindschliissel abzusperren.
P

Beide Kabinentiiren sind mit einem Ausstellfenster ausgeriistet, die jeweils
von einem mit Rastblech versehenen Riegel unten am Fensterrahmen in ge-~
schlossener Stellung gehalten werden. Zum Offnen eines Fensters islL der Riegel
nach oben zu drehen. Die Ausstellfenster weisen je einen federbelasteten

Haltearm auf, die das Ausstellen der Fenster erleichtern und sie in dieser
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Stellung festhalten. Im Bedarfsfall kdnnen beide Ausstellfenster bei Jjeder
Geschwindigkeit bis 1h9 KIAS gedffnet werden. Alle iibrigen Kabinenfenster
sind fest eingebaut und kénnen nicht gedffnet werden. Auf Wunsch kdnnen in
der Kabinendecke zwei zusitzliche Fenster eingebaut werden, die sich eben-

falls nicht &ffnen lassen.

FESTSTELLVORRICHTUNG FUR HANDRAD UND SEITENRUDER

Zum Schutz der Querruder und des Héhenruders vor Beschddigungen durch Wind-
stBe bei abgestelltem Flugzeug ist eine Handrad-Feststellvorrichtung vor-
gesehen. Diese Feststellvorrichtung besteht aus einem stihlernen Sperrstift
mit einem Schild, auf dem die Feststellvorrichtung als solche gekennzeichnet
ist und darauf hingewiesen wird, daB sie vor dem Anlassen des Triebwerks zu
entfernen ist. Zum Anbringen der Handrad-Feststellvorrichtung ist die Bohrung
oben in der Steuersfiule des Pilotenhandrades mit der Bohrung oben in der Steu-
erséulenfihrung am Instrumentenbrett auszurichten und der Sperrstift durch
beide Bohrungen zu stecken. Bei eingestecktem Sperrstift werden die Querruder
in Neutralstellung und das Hohenruder in leicht kopflastiger Stellung festge—
stellt. Bei richtig eingesetzter llandrad-Feststellvorrichtung bedeckt das
Warnschild den Ziindschalter. In Bereichen mit starken oder bdigen Winden ist
an Seitenflosse uud Seitenruder eine Seitenruder-Feststellvorrichtung anzu-
bringen. Vor dem Anlassen des Triebwerks sind die Handrad-Feststellvorrich-

tung und alle sonstigen Ruder-Feststellvorrichtungen zu entfernen.
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TRIEBWERK

Dés Flugzeug wird von einem obengesteuerten Vierzylinder-Vergaser-Boxermotor
Lycoming 0-235-N2C mit Tuftkiilhlung und NaPsumpfschmierung angetrieben, der
eine Hdchstleistung von 81 kW (108 BHP) bei 2550 min—l erbringt. Zu den wich-
tigsten Anbaugerdten zéhlen auf der Triebwerkvorderseite Anlasser, riemen-—
getriebener Wechselstromgenerator und Ulkithler und auf der Triebwerkriickseite
Zwilling-Zindmagnet und Hauptstrom-Ulfilter. Einbauvorrichtungen fiir eine

Unterdruckpumpe sind ebenfalls vorhanden.,

'RIEBWERKBEDIENORGANE

Die Leistung des Triebwerks wird mit dem Gasbedienknopf eingestellt, der
unten in der Mitte des Instrumentenbrettes angeordnet ist und in herkdmmli-
cher Weise bedient wird: bei voll vorgeschobenem Bedienknopf ist die Drossel-
klappe gedffnet, bel voll herausgezogenem Bedienknopf geschlossen. Uber eine
Reibingssperre in Form einer Rindelscheibe unten am Gasbedienknopf 1Rt sich
der Gasbedienknopf feststellen: Drehen im Uhrzeigersinn erhdht die Reibung,

Drehen entgegen dem Ulrzeigersinn verringert sie.

Der rote, am Umfang mit erhabenen Punkten versehene Gemischbedienknopf liegt
{tber der rechten Ecke der Bedienkonsole und weisﬁ an seinem oberen Ende eine
Sperrtaste auf. In der voll vorgeschobenen Stellung erhilt man ein reiches
Gemisch und in voll gezogener Stellung (Schnellstopp) ein Leerlauf-Gemisch.
Feinelnstellungen kdnnen durch Drehen des Gemischbedienknopfes vorgenommen
werden: durch Drehen im Uhrzeigersinn wird das Gemisch angereichert und durch
Drehen entgegen dem Uhrzeigersinn drmer eingestellt. Fiir schnelle oder gréfe-
re Anderungen der Gemischeinstellung ist die Sperrtaste oben am Bedienknopf
‘niederzudriicken und der Gemischbedienknopf in die gewilnschte Stellung zu
bringen.

TRIEBWERKUBERWACHUNGSINSTRUMENTE

Folgende Triebwerkilberwachungsinstrumente sind im Flugzeug vorhanden:
Uldruckmesser, Oltemperaturanzeiger und Drehzahlanzeiger. Zusidtzlich zu die-
sen Instrumenten kann das Flugzeug noch mit einem Spargemischanzeiger (Abgas-

temperaturanzeiger) ausgerilstet werden.
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Der links auf der Schalt- und Bedientafel angeordnete Bldruckmesser wird mit
Bldruck bet&tigt. Uber eine direkte Oldruckleitung vom Triebwerk wird U1 mit
dem jeweiligen Triebwerkbetriebsdruck an den 8ldruckmesser gelegt. Das Instru-
ment ist wie folgt markiert: ein roter Strich bei 25 psi zeigt den Mindest-
leerlaufdruck an, ein griiner Bogen von 60 bis 90 psai kennzeichnet den norma=
len Betriebsbereich, und ein roter Strich bei 115 psi weist auf den hdchst-
zuldssigen Uldruck hin.

Die Yltemperatur wird von einem links auf der Schalt- und Bedientafel liegen~
den Instrument angezeigt, das mit einem aus dem Bordnetz mit Strom gespeisten
Widerstandstemperaturfilhler arbeitet. Ein grilner Bogen von 100 °F (38 °C)

bis 245 °F (118 °C) kennzeichnet den normalen Betriebsbereich, wihrend ein
roter Strich bei 245 °F (118 °C) die hdchstzul#issige Ultemperatur angibt.

Der triebwerkgetriebene mechanische Drehzahlanzeiger ist oben rechts von der
Mitte des Instrumentenbrettes angeordnet und weist eine 100—m1n'1-Teilung auf.
Er zeigt die Drehzahl sowohl des Triebwerks als auch des Propellers an.

Der unter der Skalenmitte liegende Betriebsstundenzihler zeigt die Betriebs-
zeit des Triebwerks in Stunden und Zehntelstunden an. Ein griiner Bogen von
1900 bis 2550 min-' kennzeichnet den normalen Betriebsbereich und ein roter
Strich bei 2550 min—1 die hdchstzuldssige Drehzahl. Das obere Ende des griinen
Bogens weist Stufen auf, die die ungefihre Drehzahl des Triebwerks bei einer
Leistungseinstellung von 75% fir die HShen NN (2350 min—1), 4000 ft

(2450 min") und 8000 ft (2550 min") angeben.

Flir das Flugzeug ist ein Spargemischanzeiger zum Messen der Abgastemperatur
(EGT) erhiltlich, der auf der rechtenSeite des Instrumentenbrettes angeord-
net ist. Ein Thermoelement im Schallddmpfer/Abgasrohr mift die Abgastempera-
tur und Ubertrigt sie auf den Anzeiger, der dem Piloten eine Sichtanzeige
liefert und ihm so hilft, das Gemisch filr den Reiseflug entsprechend einzu-
stellen. Die Abgastemperatur variiert mit dem Kraftstoff/Luft-Gemisch, mit

der Leistungseinstellung und der Triebwerkdrehzahl. Die Differenz zwischen

der Spitzen-Abgastemperatur und der Abgastemperatur bei der Gemischeinstel-
lung filr den Reiseflug bleibt jedoch im wesentlichen konstant, so da® man eine
gute Hilfe bei der Armeinstellung des Gemisches erh#lt. Der Anzeiger aelbst

ist mit einer von Hand einstellbaren Bezugsmarke versehen.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: T7-24
Ausgabe 1983

EINLAUFEN UND BETRIEB EINES NEUEN TRIEBWERKS

Das Einlaufen des Triebwerks wurde im Herstellerwerk durchgefilhrt; es kann
deshalb voll eingesetzt werden. Es wird jedoch empfohlen, Reiseflilge mog-
lichst mit 75% Triebwerkleistung durchzufihren, bis insgesamt 50 Betriebs-
stunden errelicht sind oder der Ulverbrauch sich stabilisiert hat. Dadurch

wird ordnungsgemiifes Setzen der Ringe gewihrleistet.

TRIEBWERKSCHMIERULANLAGE

Das Triebwerk ist mit einer Hochdruck~Nagsumpfschmieranlage ausgeristet, in
der als Schmiermittel 01 fir Flugtriebwerke verwendet wird. Das Fassungsver-
m&gen der unten am Triebwerk angeordneten Olwanne betrigt 5,7 1 (6 qt), wo-
bei fir das Hauptstromfilter weitere 0,95 1 (1 qt) erforderlich sind. Das 61
wird durch ein saugseitiges Olfilter aus der Blwanne in die triebwerkgetrie-
bene 8lpumpe gesaugt und von dort zu einem Umgehungsventil mit Thermostat-
steuerung geleitet. Bei kaltem U1 1%Bt dieses Ventil das 61 unter Umgehung
des Olkilhlers direkt zum O1filter strémen, wihrend heiBes 61 vom Umgehungs-
ventil aus dem Anbaugerite-Antriebsgehduse nach vorn durch eine Schlauchlei-
tung zum Olkiihler links vorne am Triebwerk geleitet wird. Von dort flient

das 81 durch das Filter zum Anbaugerite~Antriebsgehduse zurilck. Das gefilter-
te 01 durchstrémt anschlieBend ein Uberdruckventil, das den 8ldruck reguliert,
indem es {iberschilssiges 01 zur Olwanne zuriickfliefen 148t, wihrend das ibrige
01 den Schmierstallen des Triebwerks zugeflhrt wird. Von dort flieft das 81
durch Schwerkraft in die Triebwerkdlwanne zurilck.

Der UlfiillstutzenverschluB mit dem UlmeBstab befindet sich hinten am Trieb-
verk auf der rechten Seite und ist {iber eine Klappe in der Triebwerkverklei-
dung zugénglich. Bei weniger als 3,8 1 (b qt) darf nicht geflogen werden. Um
den Ulverlust durch die Kurbelgehfiuseentliiftung méglichst gering zu halten,
ist die Ulmenge fiir normale Fliige von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf
4,8 L (5 qt) aufzufiillen. Fiir lingere Fliige ist auf 5,7 1 (6 qt) aufzufiillen,

wobel nur der vom UlmeBstab angezeigte Ulstand maBgebend ist.

Als Ersatz fiir den in der AblaB&ffuung der Blwanne angebrachten AblaBstopfen
ist ein UlschnellablaBventil erhéiltlich, das ein schnelleres und saubereres
Ablassen des Triebwerkdls ermdglicht. Zum Ablassen des Uls mit diesem Ventil

ist ein Schlauch iiber das Ventilende zu schieben und das Venlilende nach oben
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zu driicken, bis es in die offrne Stellung einschnappt. Federbiipel halten dann
das Venbil offen. Nach dem Ablassen des Ols ist das Ventil mit einem geelpgne-
ten Werkzeug in die herauspezogene (geschlossene) Stellung zn schnappen und

der AblaPschlauch zu entfernen.

ZUND-/ ANLASSERANLAGE

Die Triebwerkziindung erfolgt mit Hilfe von zwei triebwerkgetriebenen Ziind-
magneten und je zwel Ziindkerzen in jedem Zylinder. Dabei ziindet der rechte
Ziindmagnet die unteren rechten und oberen linken Ziindkerzen und der linke

Zilndmagnet die unteren linken und oberen rechten Ziindkerzen. Bei Normalbe-
trieb sind beide Ziindmagnete eingeschaltet, da bei Doppelziindung das Kraft-

stoff/Luft-Gemisch vollstindiger verbrennt. E

Triebwerkziindung und Anlasserbetiligung erfolgen i{iber einen Drehschalter
links auf der Schalt- und Bedientafel. Dieser Schalter ist im Uhrzeigersinn
wie folgt beschriftet: AUS, L, R, BEIDE, ANLASSEN. AuRer bei Ziindmagnetprii—
fungen ist das Triebwerk auf beiden Ziindmagneten (Stellung BEIDE) laufen zu
lassen. Die Stellungen R und L sind nur fiir Prifzwecke und Notfille vorgese-
hen. Dreht man den Ziindschalter bei auf EIN stehendem Hauptschalter in die
federbelastete Stellung ANLASSEN, so wird das Anlasserschiitz an Spannung ge-
legt, und der Anlasser dreht das Triebwerk durch. Sobald der Ziindschalter

losgelassen wird, kehrt er selbsttitig in die Stellung BEIDE zuriick.

LUFTANSAUGANLAGE

Stauluft fiir die Luftansauganlage des Triebwerks tritt durch eine Uffnung
unten in der Triebwerkfrontverkleidung ein. Diese Uffnung ist von einem Luft-
filter bedeckt, welches Staub und andere Fremdstoffe aus der Ansaugluft
herausfiltert. Nach Durchstreichen des Filters stromt die Ansaugluft zu einem
Ansangluftsammler und von dort in den Eingang des Vergasers unter dem Trieb-
werk, von wo sie iiber Ansaugleitunpgen zu den Triebwerkzylindern geleitet wird.
Bei Verpaservereisung oder Filterverstopfung kann iiber eine Leitung vorge-
wirmte Hotluft aus einem um eine Abgasleitung gelegten Heizmantel ‘dem Ansaug-
lultsamnler zugefithrt werden, indem mit dem Vergaserluft-Vorwirmknopf auf dem

Instrumentenbrett ein Klappenventil im Ansaugluftsammler gedffnet wird,
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Fiir die vorgewirmte Luft aus dem Heizmantel wird ungefilterte AuBenluft ver-
wendet. Bei voll eingeschalteler Vergaservorwdrmung und Vollgas falit die

. - o =
Drehzahl um ungefdhr 150 min = ab.

ABGASANLAGE

Die Abgase jedes Zylinders strdmen durch Abgasleitungen zu einem Schalldimpfer/
Abgasrohr unter dem Triebwerk. Die AuBenseite des Schalldimpfers ist von einem

Heizmantel umschlossen und bildet so eine Heizkammer fiir die Kabinenheizluft.

VERGASER UND ANLASSEINSPRITZVORRICHTUNG

Das Triebwerk weist einen Steigstromvergaser mit Schwimmer und festen Diisen
auf’, der unten am Tricbverk eingebaut ist und mit einer integrierten Beschleu-
nigungspumpe, einer Schnell stopp-Vorrichtung und einer manuellen Gemischein-
stellung ausgeriistet ist. Kraftstoff flieft dem Vergaser durch Schwerkraft aus
der Kraftstoffanlage zu. Im Vergaser wird der Krallstoff zerstédubt, im ent-
sprechenden Verhdltnis mit der Ansaugluft gemischt und iiber Ansaugleitungen
den einzelnen Zylindern zugefiihrt. Das Kraftstoff/Luft-Mischungsverhiltnis
wird in begrenztem AusmaB mit dem Gemischbedienknopf am Instrumentenbrett

verstellt.

Das Triebwerk ist mit einer von Hand betdtigten Kolbenpumpen-AnlaBeinspritz-
vorrichtung ausgeriistet., Die AnlaBeinspritzvorrichtung ist streng genommen
eine kleine Pumpe, die beim Herausziehen des Pumpemknopfes Kraftstotf aus dem
Kraftstoffsieb saugt und diesen beim Einschieben des Pumpenknopfes in die An-
saugleitungen der Zylinder spritzt. Der am Instrumentenbrett angebrachte Pum-
penknopf ist mit einer Sperre versechen und muB nach dem Einschieben nach links

oder rechts gedreht werden, bis er sich nicht mehr herausziehen 1#Bt.

TRIEBWERKKUHLANLAGE

Stauluft fir die Triebwerkkithlung Lritt durch zwei Lufteinléisse in der Trieb-
werktrontverkleidung ein. Die Kilhlluft wird von Leitblechen um die Zylinder
und andere Triebwerkbereiche geleitet und durch eine Uffnung am unteren hin-
teren kEnde der Triebwerkverkleidung nach auBen abgefiihrt. Eine manuelle Be-

dienung der Triehwerkkﬁhlanlage ist nicht vorgesehen.
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Fiir das Flugzeug ist ein Winterriistsatz als Sonderausriistung erbéltlich,

dessen Beschreibung im Abschnitt VIII des Flughandbuches zu finden ist.

PROPELLER

Dns Flugzeug ist mit einem aus einer Aluminiumlegierung bestehenden und aus
einem Stiick geschmiedeten Zweiblattpropeller mit fester Steigung ausgeriistet,,
der zum Schutz vor Korrosion eloxiert ist. Der Fropellerdurchmesser betrigt
‘s753 Mme

KRAFTSTOFFANLAGE

Die Kraftstoffanlage des Flugzeugs (siehe Abb. 7-6) kann entweder mit Stan-
dardtanks oder Langstreckentanks ausgeriistet sein. In beiden Fillen besteht
die Kraftstoffanlage aus zwei beliifteten Tanks (je einem in jedem Fliigel),
einem Brandhahn, einem Kraftstoffsieb, einer handbetitigten AnlaBeinspritz-
pumpe und einem Vergaser. Angaben {iber den Kraftstoffvorrat der einzelnen

Anlagen sind aus Abb. 7-5 ersichtlich.

KRAFTSTOFFVORRAT
Gesant- | Gesamter nicht § Gesamter ausflieg-
Y inhalt ausfliegbarer § barer Kraftstoff,
Tanks Gee?mllnhalt (beide Kraftstoff alle Flughedingungen
(nin Tark) Tanks (beide Tanks (beide Tanks zu-
zusammen) | zusanmen) sammen)
Standardtanks 193“}?**3;*"";:3] i o @ 11505 a1 1] 2,505 a1 = 930
9 qail = =
19";‘6‘;"*“""‘""31) | 5 ‘f:ﬂ"’]" 1,505 gal = 61] 37,5 US gal = 142 1
gal = Th -
Langstreckentanks !
1%‘;‘:}2"‘3;"‘""?3 . i g; ;’”‘ 1,5US gal = 6 1) 20,5 U5 gal = 93 1
g gal = 4 -

Abb. T-5 Krafistolfvorrat
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SCHEMA DER KRAFTSTOFFANLAGE

Kratt.stoffvaorratanzeiger

Kraftstoff-
vorratgeber

Kraftstoff-
vorratgeber

Filllverschlug Flllverschlug

Beliftung
(mit Rilck-
schlagyentil Linker Kraft-

atofftank Ablag—
ventil

Rechter Kraft-
Ablad- stofftank
ventil

Brandhahn

H] ke rtstorrieitung-
J AblaBventil

raftstoff—
Zum sieb . _ frsftstoffsieb-
Iriebverk AblaBknopf
einspritzpumpe
Betriebszustand
Anlage dargestellt hei Casbedienkaopl
Brandhahn in Stellung AUF, O
—
o -
cobeE -
Vi
ergnser -
Kraftatoff

-~
S~o
-~
Zum

3 serartune

Triebuerk Gemischbedienknops
e==ew= Mechanische Ver- w
bindung [sgon dvs UGarTaurans von Rraiisio
von ginem Tank ia den anderan sind
By o Elektrische dio Tanks nach joder Betankung noche
Verbindung

nals mchwfQllen, ua
versSgen 1011 auszunutzen,

Fassungs-

Abb. T-6 Schema der Kraftstoffanlage
(8tandard- und Langstreckentanks)
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Der Kraftstoff flieBt durch die Schwcrkréft aus dan Tanks zwn Brandhahn. Wenn
der Brandhahn in Stellung AUF steht, flieft der Kraftstoff iiber ein Kraft-
stoffsieb zum Vergaser. Vom Vergaser stromt das Kraftstoff/Luft-Gemisch iiber
Ansaugleitungen zu den Zylindern. Mit der handbetitigten AnlaBeinspritzpumpe
wird Kraftstoff aus dem Kraftstoffsieb gesaugl und in die Ansaugleitungen des

Triebwerks gespritzt.

Fiir das einwandfreie Funktionieren der Kraftstoffanlage ist eine Beliiftung
unerléBlich. Eine vollstiindipge Verstopfung der Beliiftungsanlage fihrt zu ver-
mindertem KraftstoffdurchfluB und ggf. zum Stillstand des Triebwerks. Der
linke und rechte Krafttofftank sind durch eine Beliiftungsleitung miteinander
verbunden. Der linke Kraftstofftank wird iiber eine Beliiftungsleitung von aufen
beliiftet. Diese ist mit einem Riickschlagventil ausgeriistet und tritt an der
Unterseite des linken Fliigels in der Ndhe der Fliigelstrebe nach auBen. AuBer-

dem weist der TankverschluB des rechten Kraftstofftanks eine Beliiftung auf.

Der Kraftstoffvorrat wird mit zwei Kraftstoffvorratgebern (Schwimmern) gemes-
sen (je einem in jedem Tank) und von zwei elektrisch betd#tigten Kraftstoff-
vorratanzeigernlinks unten am Instrumentenbrett angezneigt. Bin roter Strich
und der Buchstabe E (empty = leer) zeigen an, daB der betreffende Tank leer
ist. Zeigt ein Vorratanzeipger einen leeren Tank an, so sind bei einem Stan-—
dard- oder Langstreckentank noch ca. 3 1 (0,75 US gal) nicht ausfliegbarev
Kraftstoff darin enthalten. Man darf sich nicht darauf verlassen, daB die
Vorratanzeiger beim Schieben, Slippen oder in ungewdhnlichen Fluglagen genau

anzeigen.

Aufgrund der Doppelauslisse in jedem Tank ist die Menge des nicht ausflieg-
baren Kraftstoffs verhiltnismiBig gering. Die bei unglinstigsten Flugbedin-
gungen ermittelte maximal nicht ausfliegbare Kraftstoffimenge betrégt insge-
samt ungefihr 6 1 (1,5 US gal). Diese Menge wurde beil keinen sonstigen nor-
malerweise auftretenden Flughedingungen (einschlieBlich léngerer, 30 s dau-
ernder Seitengleitflige in Landekqnfiguration mit voll ausgeschlagenem Sei-
tenruder) iiberschritten. Starts mit weniger als insgesamt 8 1 (2 US gal)

Kraftstoff (W 1 = 1 US gal pro Tank) wurden nicht dubebpgefiihrt.
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Die Kraftstoffanlagé ist mit AblaBventilen zur Uberpriifung des Kraftstoffs
auf Verschmutzung und richtige Oktanzahl ausgerilstet. Die Kraftstoffanlage
ist vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken zu ilberprifen,
und zwar durch Ablassen von Kraftstoff aus den AblaRventilen der Fligeltank-
simpfe und aus dem AblaBventil der Kraftstoffleitung (rechts auf der Rumpf -
unterseite unter dem Anschlufpunkt der Fliigelstrebe am Rumpf) in den Probe-
nahmebecher und durch Betdtigen des AblaBknopfes am Kraftstoffsieb, der (ber
die Zugangsklappe auf der rechten Seite der Triebwerkverkleidung zuginglich
ist. Zur Verringerung von Kondenswasserbildung in den Tanks ist das Flugzeug

nach jedem Flug aufzutanken.

Bei Langstreckentanks kann das Flugzeug mit einer verringerten Kraftstoff-
menge betankt werden, so daB eine gréBere Nutzlast mitgefilhrt werden kann.

Zu diesem Zweck sind die Langstreckentanks nur bis zum unteren Rand des An-
zeigers im Flllstutzen zu fiillen, so daf jeder Tank lediglich 49 1 = 13 US gal
(davon 46 1 = 12,25 US gal bei allen Flugbedingungen ausfliegbar) enthilt.
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BREMISANLAGE
Die beiden Hauptlaufriider des Flugzeugs sind mit hydraulischen Einscheiben-
bremsen ausgeriistet, die jeweils iiber eine Hydraulikleitung mit einem Haupt-
bremszylinder verbunden sind; bteide Hauptbremszylinder sind an die Seiten-
ruderpedale des Piloten angeschlossen. Die Bremsen werden durch FuBspitzen-
druck auf den oberen Teil der miteinander verbundenen Seitenruderpedale des
' Piloten oder Copiloten betitigt. Wird das Flugzeug abgestellt, so kdnnen
beide Hauptradbremsen mit Hilfe der Parkbremse festgestellt werden, die mit
einem Knopf links unten am Instrumentenbrett betitigt wird.

Zur Erzielung einer mdglichst langen Lebensdauer der Bremsen ist die Bremsan-
lage stets vorschriftsméflg zu warten und der Gebrauch der Bremsen beim Rollen

und Landen méglichst gering zu halten.

Folgende Anzeichen weisen auf ein unmittelbar bevorstehendes Versagen der
Bremsen hin: allmdhliches Nachlassen der Bremswirkung der bet4tigten Bremsen,
gerduschvolle oder schleifende Bremsen, weiches oder schwammiges Ansprechen
der Bremsen sowie zu grofe Pedalwege und schwache Bremswirkung. Bei Auftreten
.einer dieser Stdrungen muf die Bremsanlage sofort {iberpriift werden. Wenn beim
Rollen oder Landelauf die Bremswirkung nachlift, sind die Seitenruderpedale
kurz freizugeben und dann kréftig niederzutreten. Bei schwammigem Ansprechen
der Bremsen oder zunehmendem Pedalweg kann durch Pumpen der Pedale der Brems-
druck aufgebaut werden. Bei Versagen oder Nachlassen von nur einer Bremse ist
die andere Bremse sparsam zu beti#tigen, wihrend man mit dem Seitenruder wie

erforderlich gegensteuert, um ein Gegengewicht zur guten Bremse zu erhalten.
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Energle fiur das 28-V-Gleichstromnetz (siehe Abb. 7-7) wird von
einer rechts vor dem Brandschott befindlichen 24-v-Batterie geliefert. Ein
60-A-Wechselstromgenerator mit Riementrieb hdlt die Batterie im geladenen Zu-
stand. Die Stromverteilung erfolgt Uber eine Sammelschiene. Ein Hauptschalter
steuert den StromfluR zu allen Stromkreisen mit Ausnahme der Stromkreise der
Triebwerkziindanlage, der Borduhr und des (eventuell eingebauten) Flugstunden-
zdhlers. Letzterer wird bei laufendem Triebwerk durch Betitigung eines 01-
druckschalters mit Strom versorgt, und die Borduhr erhilt stindig Strom. Vor
dem Anlassen des Triebwerks oder vor dem AnschlieBen einer Fremdstromquelle
8ind alle Avionikgerdte auszuschalten, um eine Beschiidigung der Transistoren

in diesen Gerdten durch StoBspannungen zu verhindern.

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter ist ein zweiteiliger, mit HAUPT gekennzeichneter Wippschal-
ter, der bei eingedriicktem Oberteil eingeschaltet (EIN) und bei eingedrilcktem
Unterteil ausgeschaltet (AUS) ist. Die rechte, mit BAT beschriftete Hilfte des
Schalters dient zum Ein- und Ausschalten der gesamten Stromversorgung des

Bordnetzes, die mit GEN beschriftete linke H4lfte zum Ein- und Ausschalten des

Wechselstromgenerators.

Normalerweise sollten beide Hilften des Schalters gleichzeitig eingeschaltet wer~
den. Wenn jedoch Gerdte am Boden geprilft werden sollen, kann die mit "BAT" be-
schriftete Seite des Schalters allein auf "EIN" gestellt werden. Wenn die mit
"GEN" beschriftete Seite des Schalters auf "AUS" gestellt ist, ist der Genera-
tor vom Bordnetz getrennt. In diesem Fall ruht die gesamte elektrische Bela-
stung auf der Batterie. Bei lingerem Betrieb mit dem Schalter des Wechsel-
stromgenerators in Stellung "AUS" wird der Batteriestrom so weit verringert,
daB das Batterieschiltz &ffnet, der Strom von der Generatorfeldwicklung wegge-
nommen und ein Wiedereinschalten des Generators verhindert wird.

3
AMPEREMETER

Das rechts oben auf dem Instrumentenbrett angebrachte Amperemeter zeigt den

Stromfluf in Ampere vom Wechselstromgenerator zur Batterie oder von der Batte-



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: 7-33
Ausgabe 1983

rie zum Bordnetz an. Bei laufendem Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter
zeigt das Amperemeter die GroRe des Ladestroms filr die Batterie an. Falls der
Generator ausgefallen ist oder die elektrische Belastung die Ausgangsleistung
des Generators fibersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnahme aus der

Batterie an.

BORDNETZ-SPANNUNGSREGLER UMD UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE

Das Flugzeug ist mit einem Bordnetz-Spannungsregler mit Uber~/Unterspannungs-
warngeber ausgerlistet, der triebwerkseitig am Brandschott angebracht ist. Zu
diesem Spannungsregler gehdrt ferner eine mit UNTERSPANNUNG beschriftete
Warnleuchte auf dem Instrumentenbrett Uber der Steuersiule des Pilotenhand-

rads.

Bei Auftreten einer Uberspannung schaltet der Spannungsregler den Wechsel-
stromgenerator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur Generatorfeldwicklung auto-
matisch ab. Der gesamte elektrische Strom wird dann von der Bordbatterie ge-
liefert, was an der Entladestromanzeige des Amperemeters zu erkennen ist. In
einem solchen Fall leuchtet je nach Belastung des Bordnetzes die Unterspan-
nungswarnleuchte auf, sobald die Netzspannung unter den normalen Wert abfillt.
Der Spannungsregler kann dadurch zurilckgestellt, d.h. wieder in Betriebsbe-
reitschaft versetzt werden, daB der Hauptschalter aus- und dann wieder einge-~
schaltet wird. Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder auf, so hat der Genera-
tor wieder die normale Stromerzeugung aufgenommen. Leuchtet jedoch die Leuch-
te wieder auf, so liegt eine Stbrung vor, und der Flug sollte so bald wie
moglich beendet werden.
Anmerkung

Ein Aufleuchtender Unterspannungswarnleuch-

te sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter

kann auchbei Betrieb mit niedrigen Drehzah~

len und gleichzeitiger Belastung des Bord-

netzes erfolgen (z.B. beimRollenmit niedri-

ger Drehzahl). 1In einem solchen Fall er-

lischt die Warnleuchte Jjedoch bei Erhdhung

der Drehzahl wieder. Der Hauptschalter

braucht nicht aus- und wieder eingeschaltet

zu werden, da hier keine Uberspannung unter

Abschaltung des Wechselstromgenerators auf-

getreten ist.
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE
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Eine Priifung der Unterspannungswarnleuchte kann durch Einschalten der Lande-
scheinwerfer und kurzzeitiges Ausschalten der mit "GEN" beschrifteten H&alfte
des Hauptschalters erfolgen, wihrend man die Schalterhilfte "BAT" eingeschal-

tet 1dBt.

SCHUTZSCHALTER UND SICHERUNGEN

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-Schutz-
schalter geschiitzt, die auf dem Instrumentenbrett unter den Triebwerkbedien-
organen angebracht sind. Der Wechselstromgeneratorausgang und die Stromkreise
des Funkgerdte-Kiihlgeblises und der Blitzwarnleuchten werden jedoch von Zug/
Druck-Schutzschaltemgeschitzt. Die Handrad-Kartenleuchte (falls eingebaut )
wird durch den Schutzschalter POS LEU und eine Sicherung hinter dem Instru-
mentenbrett geschittzt. Nicht durch Schutzschalter geschiitbzte Stromkreise sind
der SchlieBstromkreis (AuBenbordstromversorgung) des Batterieschiitzes sowie
die Stromkreise der Borduhr und des Flugstundenzihlers, fiir die Sicherungen

in der Nihe der Batterie vorhanden sind.

Im Flugzeug milssen stets Reservesicherungen mitgefithrt werden. Damit der Pilot
dieser Forderung leichter nachkommen kann, ist innen im Einband des Flughand=
buchs ein Spezialhalter fUr Reservesicherungen angebracht. Dieser Spezialhal-
ter enthilt einen Satz Reservesicherungen fir den Fall, daR eine eingebaute

Sicherung ausgetauscht werden muf. Bei Entnahme einer Reservesicherung ist da-
fir zu sorgen, daB der Sicherungssatz wieder mit einer entsprechenden Reserve-

sicherung erginzt wird.

ELEKTRISCHER AUSSENBORDANSCHLUSS

Eine AuBenbordsteckdose kann eingebaut werden, um die Verwendung einer Fremd-
stromquelle zum Anlassen bei kaltem Wetter und wihrend linger dauernder Ar-
beiten an den elektrischen und elektronischen Anlagen zu ermdglichen. Die
Beschreibung des elektrischen AuRenbordanschlusses ist im Abschnitt VIII des
Flughandbuches zu finden.
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BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Flilgelspitzen und oben auf dem Seitenruder befinden sich die iiblichen
Positionsleuchten; eine ZusammenstoBwarnleuchte ist oben auf der Seitenflosse
angebracht. Zusiétzliche Beleuchtung steht mit einem einfachen oder doppelten
Lande/Rollscheinwerfer in der Triebwerkfrontverkleidung und je einer Blitz-
warnleuchte an den Fliigelspitzen zur Verfiigung. Binzelheiten beziiglich der
Blitzwarnleuchten sind dem Abschnitt VIIT des Flughandbuches zu entnehmen.
Simtliche AuBenleuchten werden iliber Wippschalter auf der linken Schalt- und
Bedientafel bedient. Die Schalter sind bei eingedriicktem Obertcil ein- und

bei eingedriicktem Unterteil ausgeschaltet.

Die ZusammenstoBwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbeabsichtigt)
durch Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder Teilchen in der Atmo-
sphére reflektierte Warnlicht kann besonders bei Nacht Schwindelgefiihl und

den Verlust der Orientierung verursachen.

INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel er-
folgt durch Flutleuchten, eingebaute Leuchten und Einzelleuchten (falls
eingebaut). Zwei konzentrisch angeordnete Regelkndpfe auf der linken Schalt-
und Bedientafel mit der Beschriftung INSTR.-BRETT und FUNK dienen zur Licht-
stdrkeregelung der Beleuchtung fiir Instrumentenbrett und Schalt- und Bedien-
tafel. Ein an der Deckenkonsole angebrachter Schiebeschalter (falls einge-
baut) mit der Beschriftung INSTR.-BRETT ermdglicht in der Stellung FLUT das
Einschalten der Flutbeleuchtung, in der Stellung EINZEL das Einschalten

der Einzelleuchten und in der Stellung BEIDE die Kombination von Einzel-

und Flutbeleuchtung.

Die Flutbeleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel
besteht aus einer einzelnen roten Flutleuchte im vorderen Teil der Decken-
konsole. Zur Einstellung der gewlinschten Lichtstérke ist der Regelknopf

INSTR.~BRETT im Uhrzeigersinn zu drehen.
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Das Instrumentenbrett kann mit Einzelleuchten ausgestattel werden, die jeweils
am Rand der zu beleuchtenden Instrumente angebracht werden und somit eine di-
rekte Beleuchtung gewidhrleisten. Zur Benutzung der Finzelleuchten ist der an
der Deckenkonsole angebrachte Wahlschalter INSTR.-BRETT in die Stellung
EIN7EL zu legen und die Lichtstfirke mit dem Regelknopf INSTR.-BREIT einzu-
stellen. Legt man den Wahlschalter INSTR.-BRETT in die Stellung BEIDE, so

kdénnen Einzel- und Standardflutleuchten gemeinsam benutzt werden.

Die Triebwerkiiberwachungsinstrumente (nur bei Einban von Einzelleuchten),
Funkgerdte und der MagnetkompaB haben eingebaute Leuchten, die unabhiingig v;n
den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein- und ausgeschaltet werden. Die
LichtstArkeregelung der Beleuchtung der Funkgeriite erfolgt durch den Regel-
knopf FUNK. Die Lichtstiirke der eingebauten Leuchten fiir MagnetkompaB und
Triebwerkiiberwachungsinstrumente 188t sich mit dem Regelknopf INSTR.-BRETT

einstellen.

Eine Kabinen-Deckenleuchte an der Deckenkonsole wird durch einen Schalter
links auf der Schalt- und Bedientafel ein- und ausgeschaltet. Zum Einschal-

ten dieser Leuchte ist der Schalter auf EIN zu legen.

An der Unterseite des Handrades des Piloten kann eine Kartenleuchte einge-
baut werden. Sie beleuchtet den unteren Teil der Kabine unmittelbar vor dem
Piloten und ist bei Nachtfliigen zum Lesen von Karten und anderen Flugunter-
lagen sehr niitzlich. Zum Gebrauch dieser Leuchte ist zuerst der Schalter
POS LEU einzuschalten und dann ihre Lichtstdrke mit dem Regelknopf einzu-

stellen, der sich auf der Unterseite des Handrads befindet.

Eine Kartenleuclhite kann am linken vorderen Tiirpfosten eingebaut werden. Sie
besitzt rote und weiBe Lampen und kann vom Piloten so verstellt werden, daB
Jeder gewilinschte Bereich beleuchtet wird. Die Leuchte wird durch den iiber
ihr befindlichen Schalter mit der Beschriftung ROT, AUS und WEISS ein- und
ausgeschaltet. Legt man den Schalter in die obere Stellung, so erhdlt men
rotes Licht, in der unteren Stellung normales weifles I,icht. Die Mittelstel-
lung des Schalters ist die AUS-Stellung. Die Lichtstirke der roten Lampe

wird mit dem Regelknopf INSTR.-PBREIT eingestellt.
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Die wahrscheinlichste Ursache fiir den Ausfall einer Léuchte ist eine durchge-
brannte Glihlampe; wenn jedoch ein ganzes Beleuchtungssystem nach dem Ein-
schalten nicht leuchtet, ist der entsprechende Schutzschalter zu priifen. Hat
sich der Schutzschalter gedffnet (weiBer Knopf herausgesprungen) und sind
keine eindeutigen Anzeichen fiir einen KurzschluB (Rauch oder Geruch von ver-
schmorter Isolierung) vorhanden, so ist der Schalter der betreffenden Leuchte
auszuschalten, der Schutzschalter wieder einzudriicken und der Schalter der
Leuchten wiedereinzuschalten. Uffnet sich der Schutzschalter erneut, so darf

er nicht wiedereingedriickt werden.

KABINENHEIZUNGS —, BELUFTUNGS— UND
ENTEISUNGSANLAGE

Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufubr in die Kabine kann durch
Ziehen bzw. Driicken der mit KABINENHEIZ und KABINENLUFT bezeichneten Kndpfe
geregelt werden (siehe Abb. 7-8).

ErvdArmte Frischluft und AuBenluft werden dabei in einer Mischkammer unmittel-
bar hinter dem Brandschott entsprechend der Stellung der Bedienkndpfe ge-
mischt. Diese Mischluft wird dann durch Auslésse nahe den Fiien des Piloten
und des Fluggastes in die Kabine geleitet. AuBerdem geht von der Mischkammer
eine Leitung zu zwei Ausléssen unterhalb der Windschutzscheibe ab, durch die

Warmluft zur Enteisung der Windschutzscheibe geliefert wird.

Zur Beliiftung der Kabine ist der Bedienknopf KABINENLUFT herauszuziehen. Zur
ErhShung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag ist der Bedienknopf
KABINENHEIZ um etwa 0,5 bis 1,0 cm herauszuziehen. Weiteres Herausziehen des
Knopfes erhdht die leizleistung, die bei voll herausgezogenem Bedienknopf
KABINENHEIZ und voll eingeschobenem Bedienknopf KABINENLUFT am gréSten ist.
Ist keine Beheizung der Kabine erwiinscht, so bleibt der Bedienknopf KABINEN-

HEIZ in der voll eingeschobenen Stellung.

Zusdtzliche Frischluft kann durch Uffnen der verstellbaren Luftdiisen in der
Néhe der oberen linken und rechten Ecke der Windschutzscheibe in die Kabine

strémen,
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GESAMT-/STATIKDRUCKANLAGE UND INSTRUMENTE

Die Gesamt-/Statikdruckanlage liefert den Staudruck filir den Fahrtmesser sowie
den statischen Druck fiir Fahrtmesser, Variometer und HShenmesser. Zu der An-
lage gehOren ein unbeheiztes oder beheiztes Pitotrohr auf der Unterseite des
linken Fligels, eine AuBendffnung fiir statischen Druck unten auf der linken
Seite des Rumpfvorderteils sowie die fiir den Anschlubf der entsprechenden

Instrumente an die Druckquellen erforderlichen Leitungen.

Die Pitotrohrheizanlage besteht aus einem Heizelement im Pitotrohr, einem mit
PITOT-NIEIZ. beschrifteten Wippschalter links auf der Schalt- und Bedientafel,
einem 15-A-Schutzschalter unter den Triebwerkbedienorganen auf dem Instrumen-
tenbrett und der entsprechenden Verkabelung. Bei eingeschaltetem Pﬁtotrohr—
Heizungsschalter wird das Heizelement im Pitotrohr elektrisch beheizt und
gevwihrleistet hiermit eine einwandfreie Funktion des Pitotrohres bel mégli-
chen Vereisungsbedingungen. Die Pitotrohrheizung darf jedoch nur im Bedarfs-

fall verwendet werden,

FAHRTMESSER

Der Fahrtmesser zeigt die Fluggeschwindigkeit in knots (Knoten) und mph
(Meilen pro Stunde) an. Betriebsgrenzen und Betriebsbereiche sind mit einem
weiBen Bogen (35 bis 85 KIAS), griinen Bogen (40 bis 111 KIAS), gelben Bogen
(111 bis 149 KIAS) und einem roten Strich (149 KIAS) markiert.

Der als Sonderausriistung erhéiltliche Fahrtmesser fiir wahre Fluggeschwindig-~

keit hat einen drehbaren Ring, der in Verbindung mit der Fahrtmesserskale

eine &hnliche Funktion wie ein Flugrechner erfiillt. Um die wahre Fluggeschwin-

digkeit zu erhalten, ist als erstes der Ring so zu drehen, daB die Druckhihe

mit der AuBenlufttemperatur in °F {ibereinstimmt. Dabei darf die Druckh&he
nicht mit der angezeigten Flughdhe verwechselt werden. Die Druckhdhe erhilt
man durch kurzzeitiges Einstellen der barometrischen Skale des HShenmessers
auf 29.92 in.Hg (1013,2 mbar) und Ablesen der DruckhShe am lShenmesser. Im
AnschluB an das Ablesen der Druckhdhe muB die barometrische Skale des HShen—

messers unbedingt wieder auf die urspriingliche Einstellung zurilickgebracht
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werden. Nach dieser Einstellung des drehbaren Ringes zur Berichtigung der
Fluggeschwindigkeit um Druckhdhe und Temperatur ist dann dié wahre Flugge-
schwindigkeit am Ring gegenilber der Fahrtmessernadel abzulesen. Um noch gré-
Bere Genauigkeit zu erzielen, sollte man vorher die angezeigte Fluggeschwin-
digkeit anhand der Tabelle "FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR" (Abb. 5-1) auf
die berichtigte Fluggeschwindigkelt umrechnen und dann die wahre Flugge-
schwindigkeit am Ring gegenlber dem so gefundenen berichtigten Fluggeschwin-
digkeitswert ablesen.

VARIOMETER

Das Variometer zeigt die Steig- oder Sinkgeschwindigkeit des Flugzeugs in
ft/min an, indem es die bei zu- oder abnehmender Flughthe auftretenden
Knderungen des von der Statikdruckquelle gelieferten atmosphirischen Druckes

in eine Zeigerbewegung umsetzt.

HUHENMESSER

Die Flughthe des Flugzeugs wird von einem barometrischen HShenmesser ange-
zeigt. Uber einen Knopf unten links am Héhenmesser kann die barometrische

Skale des Instruments auf den jeweiligen Luftdruckwert eingestellt werden.

h
'

UNTERDRUCKANLAGE UND INSTRUMENTE

Eine triebwerkgetriebene Unterdruckanlage (Sond.)(siehe Abb. 7-9) erzeugt den
fiir den Betrieb von Kreiselhorizont und Kurskreisel erforderlichen Unterdruck.
Die Anlage umfaft eine am Triebwerk angeflanschte Unterdruckpumpe, ein Unter-
druck-Entlastungsventil und ein Luftfilter auf der Rickseite des Brandschot-
tes unterhalb des Instrumentenbrettes sowie Anzeigeinstrumente (einschlief-
lich eines Unterdruckmessers und einer Warnleuchte filr zu geringen Unterdruck)

auf der linken Seite des Instrumentenbrettes.
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KREISELHORIZONT

Der Kreiselhorizont (Sond.) zeigt dem Piloten die Lage des Flugzeugs an. Die
Querlage wird von einer Querlageskale, die vom Mittelstrich aus nach beiden
Seiten in 10, 20, 30, 60 und 90° unterteilt ist, in bezug auf eine Marke oben
auf der Horizontkugel abgelesen. Nick- und Rollage werden von einem Flugzeug-
symbol dargestellt, das {iber der von einem weiBen Horizontbalken in zwei
Hdlften geteilten Horizontkugel angeordnet ist. Obere Hilfte (Himmel) und un-
tere Hilfte (Erde) welsen Orientierungslinien ohne festen Bezugswert fiir die
Uberwachung der Nicklage des Flugzeugs auf. Mit einem unten am Instrument ane
gebrachten Knopf kann wihrend des Fluges das Flugzeugsymbol mit dem Horizont-
balken ausgerichtet werden, damit man eine genaue Anzeige der Fluglage er-

h3lt.

KURSKREISEL

Der Kurskreisel (Sond.) zeigt den Steuerkurs des Flugzeugs auf einer Kursrose
gegen ein feststehendes Flugzeugsymbol mit Steuerstrich an. Da der Kurskrei-
sel mit der Zeit leicht prizessiert, 1st seine Kursrose unmittelbar vor dem
Start nach dem Magnetkompa® einzustellen und bei lingeren Fliigen von Zeit zu
Zeit nachzustellen, was mit Hilfe des unten links am Kurskreisel angeordneten
Drehknopfes durchgefihrt wird.

UNTERDRUCKMESSER

Ist das Flugzeug mit einer Unterdruckanlage ausgerilstet, so ist links im Ine
strumentenbrett ein Unterdruckmesser angebracht, der den fir den Betrieb von
Kreiselhorizont und Kurskreisel erzeugten Unterdruck in in.Hg anzeigt, wobei
sich der normale Betriebsbereich von 4,5 bis 5,4 in.Hg erstreckt. Liegt die
Anzeige auBerhalb dieses Bereiches, so kann dies ein Anzeichen filr eine
Stérung oder schlechte Einstellung der Unterdruckanlage sein. In diesem Fall
darf man sich nicht auf die Anzeigen von Kreiselhorizont und Kurskreisel

verlassen.
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WARNLEUCHTE FUR ZU GERINGEN UNTERDRUCK

Auf dem Instrumentenbrett ist eine rote Warnleuchte fiir zu geringen Unter-
druck angebracht, die den Piloten im Falle eines zu geringen Unterdrucks in
der Unterdruckanlage warnen soll. Bei Aufleuchten dieser Leuchte hat der

Pilot die Anzeige des Unterdruckmessers zu Uberpriifen und damit zu rechnen,
daB die unterdruckgetriebenen Kreiselinstrumente u.U. eine falsche Anzeige

liefern.

UBERZIEHWARNANLAGE

Das Flugzeug ist mit einer pneumatischen Uberziehwarnanlage ausgeriistet, die
aus einer Uffnung in der Vorderkante des linken Fliigels, einem luftbetatig-
tem Warnhorn in der Néhe der oberen linken Ecke der Windschutzscheibe und den
dazugehérigen Leitungen besteht. Nihert sich das Flugzeug der Uberziehge-
schwindigkeit, so wandert der Unterdruck auf der Fliigeloberseite nach vor-
wirts um die Fliigelvorderkante und erzeugt in der Uberziehwarnanlage einen
6ifferenzdruck, der Luft durch das Warnhorn ansaugt; auf diese Weise ertdnt
das Warnhorn zwischen 5 und 10 kn iiber der tatsiéchlichen Uberziehgeschwindig-

keit in allen Konfigurationen.

Die Uberziehwarnanlage ist wéhrend der Vorflugpriifung auf Funktion zu priifen.
Hierzu ist ein sauberes Taschentuch iiber die Uffnung in der Fliigelvorderkante
zu legen und die Luft aus der Uffnung zu saugen. Ertdnt dabei das Warnhorn,

so arbeitet die Anlage einwandfrei.

AVIONIK-ZUSATZAUSRUSTUNG

Bei Ausriistung des Flugzeugs mit Avionikgerdten kann eine Avionik-Zusatzaus-
riistung eingebaut werden. Hierzu gehSren ein Fﬁnkgeréte—Kﬁhlgeblﬁse, Mikro-
phon/Kopfh8rer-Anlagen und Ableiter fiir statische Aufladungen. Diese Aus-
riiatung wird in den folgenden Absitzen beschrieben. Einzelheiten beziiglich
der Funkgerdte sind aus Abschnitt VIII des Flughandbuches ersichtlich.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: T=U5
Ausgabe 1983

FUNKGERXTE-KUHLGEBLKSE

Bel Einbau eines Nav.-/Sprechfunkgerdtes im Werk wird auch ein Funkgeridte-
Kllhlgebldse mitgeliefert. Diese Anlage flihrt den Avionikgeriten Uber ein
kleines elektrisches Gebl#se Kilhlluft aus dem Flugzeuginneren zu und verhin-
dert so die Ansammlung von Feuchtigleit, wie sie bei Verwendung von AuRenluft

vorkommen kann. -
N

~

Das Geblise wird fiber den auf der rechten Seite der Schalt- und Bedientafel
befindlichen Schutzschalter BLITZWARNLEU./FUNK-GEBLASE direkt mit Strom ver-
sorgt. Daher ist das Kilhlgebl4se immer eingeschaltet, wenn der Hauptschalter
in Stellung EIR liegt. Der Luftsatrom durch die Funkgerite verhindert eine
mdgliche Erwirmung der Gerite, bevor sie nach dem Anlassen des Triebwerks ein-
geschaltet werden. AuBer bei lidngeren Wartungsarbeiten mit eingeschaltetem
Hauptschalter sollte der Schutzschalter BLITZWARNLEU./FUNK-GEBLASE immer ein-
geschaltet bleiben.

MIKROPHON/KOPFHURER-ANLAGEN

Fidr Ihr Flugzeug sind drei verschiedene Mikrophon/Kopfhirer-Anlagen erhilt-
lich. Die mit der Avionikausrlistung gelieferte Standardanlage besteht aus
einem Handmikrophon mit gesondertem Kopfhorer; bei dieser Anlage ist der
Mikrophonschalter am Mikrophon angebracht. Als Sonderausriistung sind zwei
weltere Anlagen lieferbar, bel denen Mikrophon und Kopfhérer zu einem Gerit
zusammengefaft sind. Bel Benutzung dieser Mikrophon/Kopfhirer-Kombination
braucht der Pilot oder Copilot beim Funksprechverkehr nicht die Steuerorgane
loszulassen, wie dies beim Handmikrophon der Fall ist. Die Mikrophon/Kopf=-
h3rer-Kombination kann entweder in leichter Ausfihrung mit ungepolsterten
Kopfh8rern oder mit gepolsterten KopfhSrern geliefert werden. Bei beiden
Mikrophon/Kopfhdrer-Kombinationen wird ein Fernbedienschalter am linken Griff
des Pilotenbandrades und = bei Einbau einer Bordsprechanlage als Sonderaus-
riistung - ein zweiter Schalter am rechten Griff des Copilotenhandrades ver-—
wendet. Die Mikrophon-~ und Kopfhtrerbuchsen liegen auf der Bedienkonsole
unter dem Instrumentenbrett. Bei alle drei Mikrophon/Kopfhdrer-Anlagen wird
der Empfingerton {iber die einzelnen Tonwahlschalter an den Kopfhirer gelegt
und die Lautstirke Uber die Lautstirkeregler der gewihlten Empfénger einge-
stellt.
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Anmerkung
Um beim Sendebetrieb mit dem Handmikrophon

eine ausreichende Lautstéirke und klare Uber-
tragung zu gewdhrleisten, muB der Pilot das
Mikrophon stets mdglichst lippennah halten,

es elnschalten und direkt besprechen.

ABLEITER FUR STATISCHE AUFLADUNGEN

Sollten des 8fteren IFR-Flilge durchgefilhrt werden, so empfiehlt sich der Ein-
bau von litzenartigen Ableitern fUr statischen Aufladungen (Bestandteil der
werkseitig eingebauten Avionikgerdte), um 5e1m Durchfliegen von Staubwolken
oder Niederschligen verschiedener Art (wie Regen, Schnee oder Eiskristalle)
den Funkverkehr zu verbessern. Bei diesen Umgebungsbedingungen kann sich sta-
tische Elektrizitdt aufbauen, und ihre Ableitung an der Hinterkante von Fll-~
gel, Seitenruder, Hohenruder, Propellerspitzen und Funkantennen kann bei
allen Navigations- und Sprechfunkgerdten zum Ausfall der Funksignale filhren.
Fir gewShnlich ist davon zuerst das ADF-Gerdt und als letztes das VHF-Funk-
gerdt betroffen.

Der Einbau von Ableitern filr statische Aufladungen vermindert die Funkstérun-
gen durch Niederachldge. Es ist jedoch mdglich, daB so starke Funkstdrungen
auftreten, daB selbst die eingebauten Ableiter den Ausfall der Funksignale
nicht verhindern kénnen. Nach Moglichkeit sind daher Bereiche mit bekannt
starken Niederschldgen zu vermeiden, um ein Ausbleliben der Funksignale auszu-
schliefen. LABL sich Jedoch das Durchfllegen eines solchen Bereiches nicht
vermeiden, so ist die Fluggeschwindigkeit zu vermindern, und es muf in diesem

Bereich mit zeitweiligem Ausfall der Funkverbindung gerechnet werden.

Die Ableiter filr statische Aufladungen verlieren mit der Zeit ihre Wirksam-
keit. Sie milssen deshalb periodisch (wenigstens bei jeder Jahresinspektion)
von qualifizierten Avionik-Technikern oder entsprechendem Personal gepriift
werden. Sind keine Priifgerdte vorhanden, so empfiehlt es sich, die Ableiter
alle zwel Jahre auszutauschen, insbesondere wenn das Flugzeug hiufig unter

IFR-Bedingungen betrieben wird.





