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[ ABSCHNITT |

ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliegende Handbuch enthidlt aufler den Gebrauchsanweisungen auch
eine Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inspektionen sowie

die Leistungsdaten des Baumusters F 150.

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkeitszeugnis
(2) Eintragungsschein

(3) Funkanlagenzulassung
(4) Bordbiicher

(5) Flughandbuch

(6) Priifliste des Piloten

ERKENNUNGSSCHILD UND FARBCODESCHILD

Ein Erkennungsschild, auf dem der Buchstabe D und das Eintragungszei-
chen sowie Muster und Werknupmer des Luftfahrzeugs angegeben sind, be-
findet sich am Kabinenboden unter der linken hinteren Ecke des Piloten-
sitzes. Das Schild ist zugdnglich, wenn der Sitz vorgeschoben und der

Teppich in diesem Bereich angehoben wird.

Bin Farbcodeschild enthélt einen Code fiir den Farbton der Kabinenaus-
kleidung und der Auflenlackierung des Flugzeugs. Der Code kann in Ver-
bindung mit dem einschligigen Teilekatalog benutzt werden, wenn Angaben
iilber Lackierung und Kabinenauskleidung bendtigt werden. Dieses Schild
befindet sich neben dem Erkennungsschild.
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Reims/Cessna F 150 H

HAUPT-
ABMESSUNGEN

* Haxirale Hohe des Flugzeugs bei
eingefederten Bugfahrverxfeder-
bein, vorschriftsnilig avfge-
punapten Reifen und Bugfahrwerk-
federbein sovwie eingebauter Zu-
sannenstolvarnleuchte (Sond.).

** Naxinale Spannweite, wenn als Sonderaus-

ristung gewolbte Fligelrandbogenund Warn-
leuchten eingebaut sind, Sind rnoraale
Fligelspitzen ohne Warnleuchten eingebaut,
so betrdgt die Spannweite 9,97 n,

T ;

T

1,75 m

2,32 m —]

Abb.1-1

g,
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMTABMESSUNGEN

Spannweite: 10,16 m (mit gewSlbten Fliigelrandbogen und Warnleuch-
Maximale Lénge: 7,29 m ten)

Haximale Hohe: 2,59 m

TRAGWERK

Fliigelprofil: MNACA2Lkq2

Fligelfldche: 14,9 m@

V-5tellung: +19  (Oberseite bei 25%-Linie)

FEinstellwinkel, Fliigelwurzel: +1°
Fliigelspitze: 0°

QUERRUDER

Fldche: 1,66 m2
Ausschlag nach oben: 200 + 20

- 00
nach unten: 149 + 20
_ Qo
FLUGELKLAPPEN
Art der BetHtigung: Elektrisch/Seilzug
Fléche: 1,72 m2
Ausschlag! 0 bis 40© + 2°

HUHENFLOSSE UND HOHENRUDER

Flossenfldche: 1,58 me
Einstellwinkel: -30
Ruderfliche: 1,06 m2 (einschl. Trimmklappe)

Ausschlag nach oben:  23° + 1;
nach unten: 152 + 19
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HOHENRUDERT RIMMK LAPPE
Ausschlag nach oben: 10° + 1°
nach unten: 20° ¥ 1°

SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER

Flossenfliiche: 0,8% me
Ruderfliche: 0,65 m2
Ausschlag nach links: 23°% + 0° (Senkrecht zur Drehachse)
g - 20
nach rechts: 232 4 QO
- 2P
FAHRWERK

Typ: Festes Dreibeinfahrwerk
Federbein, Bugfahrwerk: Luft - 01
Hauptfahrwerk: Rohrfeder
Spurweite: 2,32 m
Abstand zwischen Hauptfahrwerksriddern und Bugfahrwerksrad: 1,46 m

Bugradreifen und Druck: 5:00 x 5 30 psi (2,109 kp/cmz)
Hauptradreifen und Druck: 6:00 x 6 21 psi (1,476 kp/cm2)
Bugfahrwerk-Federbeindruck: 20 psi (1,406 kp/cm?)

TRIEBWERKANLAGE

Triebwerk: Continental Rolls Royce 0-200-A 100 HP (74,6 kW)
Kraftstoff: Flugkraftstoff von mindestens 80/87 Oktan

Ebenfalls zuldssige Ausweichkraftstoffe sind:
Bleiarmes Flugbenzin (AVGAS) von 100/130 Oktan (mit
einem Bleigehalt von héchstens 2 cm3/gal)

Flugkraftstoff von 100/130 Oktan (mit einem Bleigehalt
von hdchstens 4,6 cm3/gal).

OL: SAELO iiber 5°C
SAE10W30 oder SAE20 unter 5°C

Vergaservorwidrmung: Handbedienung

PROPELLER

Nummer McCauley 1A102/0CH6948

Typ: 2-Blatt, feste Steigung

Durchmesser: 1,75 m

KABINE

Sitze: 2 (plus als Sonderausriistung lieferbarer Kindersitz)
Tiiren: 2

Gepick: 5h kp

2TEYES,
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1iftung

Linker Kraftstofftank

Brandhahn

Danit das Fassungsveradgen voll ausge=
nutzt vird, sind die Tanks vegen des
Oberlaufs zvischen fhmen nach jeder
Betankung voll nachzufillen,

leftumg i

Einspritzpuape

SCHEMA Vergaser
KRAFTSTOFFANLAGE |
Zylindern
3

wn Abb.1-3

Rechter Kraftstofftank

" Code

Kraftstoff
L Entliftung

Hechanische
Verbindung

Kraftstoffsieh

Gas~
bedienkropf
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KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugefiihrt, von denen

Seite:
Ausgabe:

sich je einer in -jedem Fliigel befindet. Aus diesen Tanks flieft der
Kraftstoff durch seine Schwerkraft durch den Brandhahn und von dort

durch ein Kraftstoffsieb zum Vergaser.

1=7

2

Angaben iiber den Kraftstoffvorrat sind aus Abb.1-lI ersichtlich. Angaben

iiber die Wartung der Kraftstoffanlage sind unter "Wartungsvorschriften"
in Abschnitt VI enthalten.

SCHNELLABLASSVENTILE DER KRAFTSTOFFTANKSUMPFE

Jeder Kraftstofftanksumpf ist mit einem Schnellablafventil ausge-
riistet, das eine Probenahme bzw. Uberpriifung des Kraftstoffes auf
Verschmutzung und richtige Oktanzahl erleichtert. Das Ventil ragt
an der Fliigelunterseite unmittelbar auRerhalb der Kabinentiir her-
aus. Bei der Priifung des Kraftstoffes wird ein im Flugzeug aufbe-
wahrter Probenahmebecher benutzt. Zur Probenahme ist die Sonde des
Bechers in die Mitte des Schnellablafiventils einzufiihren und nach
oben zu driicken. ‘Es fliefit nun so lange Kraftstoff aus dem Tank-
sumpf in den Becher, wie der Druck auf das Ventil aufrechterhal-

ten wird.

LANGSTRECKEN-KRAFT STOFFT ANKS

Fiir ldngere Flugdauer und grofRere Strecken sind Sonderfliigel mit
Langstreckentanks erhiltlich, gegen die die Standardfliigel und
~-kraftstofftanks ausgetauscht werden konnen.

w4

Kraftstoffvorrat
Ausfliegbar, %
Tanks alle usgiggthar Gesamtinhalt
5 Flugbedingungen = g
Zwei Standard 22,5 US-gal 3,5 US-gal 26 US-gal
(je 13 US-gal = 49 1) =851 =131 =931
Zwei Langstrecken 35 US-gal 3,0 US-gal 28 US-gal
(je 19 US-gal = 72 1) =132 1 =121 = 144 1

Abb.1-h
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Oldruckschalter

{Sond.)

Borduhr
(Sond.)

spannungs-
varngeber

ALT
Zigarettenanziinder

Generatorfeld-
Schutzschalter

)

Anlasserrelais

aujenbordanschlud

(Send.)

- Batterierelais
Zur Sicherung
—_— der Fliigel-
= klappenanlage
Batterie

Code

Ziind-
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Abb.1=5

SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE

mZm-I00N30D-HN0

PITOT HT

RADIO 3

INT LTS

Zua’'Zilndschalter

FLAP> Zur Fi‘igelkiarrenanlage

5L0-BLO

Zun Landescheinwerfer
{Sond.)

Zu den Fligelspitzen-
- varnleuchten (Sond.)
STROBE

LS

(—Zur ZusaczensteBwari
leuchte

BCH L=Zur Pitotrohrheizanlage

(Sond.) .

—Zu den Positionsleuchten
und der als Sonderaus-

rad-Kartenleuchte

b—Zun Senderrelais

L.2ur UVackenleuchte

—Zun Funkgerat (Sond.)

Zun Funkgerdt (Sond.)

k3

RADIO 2

Zun Funkgerit (Sand,)

RADIO 1

—Zun Kurvenkoordinator
(Sond.) oder
Wendezeiger (Sond.)

: t=Z1 den Instrusenten- und
Konpafleuchten

b=2u den Kraftstoffvorr-*-
anzeigern

I

riistung eingebauten Hand-
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Energie fiir das 14-V-Gleichstromnetz wird durch einen

o

triebwerkgotriebenen Wechselstromgenerator erzeugt (siehe Abb.1-5).
Eine 12-V-Batterie befindet sich rechtes vor dem Brandschott unmittelbar
unter der Triebwerkverkleidung. Die Stromverteilung erfolgt durch eine
einzelne Stromschiene. Ein Hauptschalter steuert den Stromflufl zu allen
Stromkreisen, aufler zy den Stromkreisen der Triebwerkziindanlage

undder als Sonderausriistungen eingebauten Borduhr und Flugstundenzih-

ler (der nur arbeitet, wenn das Triebwerk 1lHuft).

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter ist ein geteilter, mit dem Wort"HAUPT" gekennzeichne-
ter Wippschalter, der in seiner oberen Stellung ein- und in seiner un-
teren Stellung ausgeschaltet ist. Die rechte mit "BAT" beschriftete
Hdlfte des Schalters steuert die gesamte Stromversorgung zum Bordnetz
und die mit "GEN" beschriftete linke Hdlfte steuert den Wechselstromge-

nerator,

Hormalerweise sollten beide Hdlften des Schalters gleichzeitig geschal-
tet werden. Wenn'jedoch Gerdte am Boden gepriift werden sollen, kann die
mit "BAT" beschriftete Seite des Schalters allein auf "EIN" gestellt
werden. Wenn die mit "GEN" beschriftete Seite des Schalters auf "AUS'

gestellt ist, ist der Generator vom Bordnetz getrennt. In diesem Fall
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ruht die gesamte elektrische Belastung auf der Batterie. Bei lidngerem
Betrieb mit dem Schalter des Wechselstromgenerators in Stellung AUS
wird der Batteriestrom soweit verringert, daB das Batterierelais ab-
fd11t, der Strom von der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein Wie-
dereinschalten des Generators verhindert wird.

AMPEREMETER

Das Amperemeter zeigt den StromfluB in Ampere vom Wechselstromgenera-
tor zur Batterie oder von der Batterie ins Bordnetz an. Bei laufendem
Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter zeigt das Amperemeter die
Grofe des Ladestroms fiir die Batterie an. Falls der Generator ausgefal-
len ist oder die elektrische Belastung die Ausgangsleistung des Genera-
tors iibersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnahme aus der
Batterie an.

UBERSPANNUNGSWARNGEBER UND -WARNLEUCHTE

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

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

Der Uberspannungswarngeber kann dadurch zuriickgestellt, d.h. wieder in
Betriebsbereitschaft versetzt werden, daB der Hauptschalter aus- und
dann wieder eingeschaltet wird. Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder
auf, so hat der Generator wieder die normale Stromerzeugung aufgenommen
Leuchtet jedoch die Lampe wieder auf, so liegt eine St8rung vor und der
Flug sollte so bald wie moglich beendet werden.

Eine Priifung der Uberspannungswarnleuchte kann durch kurzzeitiges Aus-
schalten der mit " GEM'beschrifteten Hilfte des Hauptschalters erfolgen,
wdhrend man die Schalterhdlfte "BAT" eingeschaltet 1l&Rt.

SICHERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER

Sicherungen am linken unteren Teil des Instrumentenbretts schiitzen die
Mehrzahl der elektrischen Stromkreise im Flugzeug. Die Beschriftung un-
ter jedem Sicherungshalter kennzeichnet die von den Sicherungen ge-
schiitzten Stromkreise.Der Ampere-Wert jeder Sicherung ist auf der Kappe
jedes Sicherungshalters angegeben. Zum Auswechseln der Sicherungen den
Halter eindriicken und dann nach links drehen, bis er ausrastet. Die

¥

et
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durchgebrannte Sicherung kann dann herausgenommen und gegen eine neue
ausgetauscht werden. Ersatzsicherungen ruhen in einer Halterung an der
Innenseite der Klappe des Kartenfaches.

Anmerkung

Der Fliigelklappenstromkreis wird durch eine
besonders trdge Sicherung (SLO-BLO) ge-
schiitzt. Wenn diese Sicherung ausgetauscht
werden muB}, ist darauf zu achten, daB sie
durch eine Sicherung der richtigen Art und
des richtigen Wertes ersetzt wird. Eine
""SLO-BLO"-Sicherung ist an einer um das Si-
cherungselement herum integral montierten
Feder zu erkennen.

Zwei weitere Sicherungen befinden sich nahe der Batterie. Die eine
schiitzt den Schlieflistromkreis des Batterierelais und die andere die
Stromkreise der als Sonderausriistung eingebauten Borduhr und des Flug-
stundenzdhlers. Der Zigarettenanziinder wird durch eine in der Leitung
liegende 9-A-Sicherung in einem Sicherungshalter hinter dem Anziinder
geschiitzt.

Im Flugzeug werden zwei Schutzschalter zum Schutz von Stromkreisen ver-
wendet. Ein von Hand einzudriickender und mit "GEN" beschrifteter
Schutzschalter befindet sich an der linken Seite des Instrumentenbretts
neben den Sicherungen. Er schiitzt den Stromkreis des Wechselstromgene-
rators. Das Generatorfeld und die Verdrahtung wird durch einen sich
automatisdiwieder einschaltenden Schutzschalter geschiitzt, der hinter
der linken Seite des Instrumentenbretts montiert ist.

Sind mehrere Funkgerdte eingebaut, wird das Sendereleis (ein Teil der
Funkanlage) durch die Sicherung "NAV-DOME" geschiitzt. Man darf nicht
vergessen, daB jede S5torung in einer der anderen durch diese Sicherung
geschiitzten Anlagen (Positionsleuchten, Kabinendeckenleuchte oder
Handrad-Kartenleuchte (Sond.)) ein Durchschlagen der Sicherung verur-
sacht und somit diese Anlagen und das Senderrelais stromlos macht. In
diesem Falle sind die Schalter dieser Beleuchtungsanlagen auszuschal-
ten, um die Stromkreise zu trennen. Dann die Sicherung "NAV-DOME" aus-
tauschen; dadurch wird das Senderrelais wieder wirksam und der Sender
kann wieder benutzt werden. Diese durch diese Sicherung geschiitzten
Leuchten nicht wieder einschalten, bis die Stérung beseitigt ist.

BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und iiber dem Seitenruder befinden sich die iibli-

chen Positionsleuchten. Zur Sonderausriistung gehoren ein Landescheinwer-
fer cder ein kombinierter Lande/Rollscheinwerfer in der Triebwerkfrontver-
kleidung und je eine Warnleuchte an jeder Fliigelspitze., Eine Zusammenstol-
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warnleuchte oben auf der Seitenflosse ist Bestandteil der Mindestaus-
riistung. Sémtliche AuBenleuchten werden iiber Wippschalter an der linken
Schalter- und Bedientafel bedient. Die Schalter sind in der oberen

Stellung ein- und in der unteren Stellung ausgeschaltet.

Die ZusammenstoBwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbeab-
sichtigt) durch Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder Teil-
chen in der Atmosphire reflektierte Warnlicht kann besonders bei Nacht

Schwindelgefiihl und den Verlust der Orientierung verursachen.

Die beiden mit hoher Leuchtstirke arbeitenden Warnleuchten an den Flii-
gelspitzen (strobe lights) erhdhen den Schutz gegen einen Zusammen-
stofR. Die Leuchten sollten jedoch beim Rollen in der Ndhe anderer
Flugzeuge oder wihrend des Fluges durch Wolken, Nebel oder Dunst

¥ e, Y
ausgeschaltet werden. L4

INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts erfolgt durch rotes Flutlicht im
vorderen Teil der Deckenkonsole. Der MagnetkompaBl und der Fliigelklappen-
stellungsanze_ger werden durch eingebaute Leuchten beleuchtet. Ein Ab-
blendrheostat an der linken Schalter- und Bedientafel betdtigt diese
Leuchten. Ein zweiter Rheostat an der Tafel betdtig* die Beleuchtung

der als Sonderausriistung eingebauten Funkgerdte. Die Leuchtstirke wird

vermindert, wenn die Rheostate gegen den Uhrzeigersinn gedreht werden.

An der Unterseite des Handrades des Piloten kann eine als Sonderausrii- 2y

stung vorgesehene Kartenleuchte montiert werden. Sie beleuchtet den
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unteren Teil der Kabine unmittelbar vor dem Piloten und ist bei Nacht-
fliigen zum Lesen von Karten und anderen Flugunterlagen sehr niitzlich.
Zum Gebrauch dieser Leuchte zuerst den Schalter "NAV LT" einschalten
und dann die Leuchtstdrke mit der geriffelten Rheostatscheibe einstel-

len, die sich an der Unterseite des Handrades befindet.

Die Kabinen-Deckenleuchte in der Deckenkonsole wird durch einen Wipp-
schalter an der linken Schalter- und Bedientafel eingeschaltet. Der
Schalter ist in der oberen Stellung ein- und in der unteren Stellung

ausgeschaltet.

FLUGELKLAPPENANLAGE

Die Fliigelklappen werden elektrisch durch einen im rechten Fliigel un-
tergebrachten Klappenmotor betdtigt. Die Klappenstellungen werden durch
einen mit "WING FLAPS" beschrifteten Schalter unten in der Mitte des
Instrumentenbrettes gesteuert. Die Klappenstellung wird mechanisch

durch einen Zeiger im linken vorderen Tiirpfosten angezeigt.

Zum Ausfahren der Fliigelklappen mul} der Fliigelklappenschalter nieder-
gedriickt und in der Stellung "DOWN" so lange gehalten werden, bis die
gewiinschte Klappenstellung erreicht ist. Das Loslassen des Schalters,
bewirkt, daB er in die Mittelstellung (Aus-Stellung) zuriickkehrt. Das
normale vdllige Ausfahren der Klappen im Flug dauert etwa 9 Sekunden.
Nachdem die Klappen ihre jeweiligen Endstellungen (voll ausgefahren
bzw. eingefahren) erreicht haben, schalten Endschalker den Klappen-
motor automatisch ab.

Zum Einfahren der Klappen ist der Schalter in die Stellung "UP" zu
stellen. Auf Grund einer Endlagensperre im Schalter bleibt dieser

auch ohne Handunterstiitzung in der Stellung "UP". Villiges Einfahren
der Klappen im Flug dauert etwa 6 Sekunden. Stufenweises Einfahren der
Klappen kann erreicht werden, wenn der Schalter zeitweilig in die Stel-
lung "UP" gestellt wird. Wenn die Klappen die voll eingefahrene Stel-
lung erreicht haben, wird der Schalter gewdhnlich in die Mittelstellung
zuriickgestellt.
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KABINENHEIZUNGS- UND BELUFTUNGSANLAGE -

Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann
in jedem gewiinschten AusmaB durch Ziehen bzw. Driicken der mit "CABIN
HT ™M und "CABIN AIR" bezeichneten Knopfe geregelt werden.

Erwidrmte Frischluft und AuBenluft werden dabei in einer Mischkammer un-
mittelbar hinter dem Brandschott entsprechend der Stellung der Bedien-

knopfe gemischt, Diese Mischluft wird dann durch Auslésse nahe den Fii-
Ben des Piloten und des Fluggastes in die Kabine geleitet. AuBerdem
geht von der Mischkammer eine Leitung zur Lieferung von Warmluft zur
Enteisung der Windschutzscheibe ab.

Eine getrennt einstellbare Luftdiise neben jeder oberen Ecke der Wind-
schutzscheibe liefert zusdtalich AuRenluft zum Piloten und Fluggast.

PARKBREMSANLAGE

Un die Parkbremse zu betdtigen, den Parkbremsknopf ziehen, die Brems-
pedale treten, freigeben und dann den Parkbremsknopf loslassen. Um die
Parkbremse zu lésen, auf die Bremspedale treten, freigeben und priifen,

dafl der Parkbremsknopf voll zuriick ist.

SITZE

Die Standardbestuhlung besteht aus individuell verstellbaren Sitzen
(mit in zwei Stellungen verstellbaren Riickenlehnen) fiir den Piloten
und den vorderen Fluggast. Nach Hochziehen eines vor dem Sitz auf der
Innenseite befindlichen Hebels kann der Sitz in Léngsrichtung ver-
stellt werden. Ein Bedienknopf in der Mitte der Sitzvorderkante dient
zur Einstellung der Riickenlehnenstellung. Zum Verstellen der Riickenleh-
ne zieht man den Bedienknopf fest nach vorn und lehnt sich dabei gegen
die Riickenlehne. Der Bedienknopf bleibt in herausgezogener Stellung,
solange die Riickenlehne nach hinten verstellt ist. Um die Riickenlehne
des Sitzes wieder in die gerade Stellung zu bringen, ist die Lehne an
der unteren Kante nach vorn zu ziehen. Die Riickenlehnen dieser Sitze

konnen auch flach nach vorn geklappt werden, um den Gepickraum beim
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Verstauen und Herausholen von Gegenstinden besser zugdnglich zu machen.

Auf Wunsch kann ein Kindersitz im hinteren Teil der Kabinen eingebaut
werden. Die Riickenlehne wird an den Seitenwdnden der Kabinen befestigt,
wihrend der untere Teil des Sitzes an Beschldgen am FuBboden befestigt
wird. Der Kindersitz ist nicht verstellbar.

SCHULTERGURTE

Schultergurte sind sowohl fiir den Piloten als auch fiir den Frontsitaz-
Fluggast vorgesehen, Jeder Gurt ist am hinteren Tiirpfosten etwa in Héhe
des Fensters befestigt und wird hinber einer Halteklemme iiber jeder Ka-

binentiir verstaut, Zum Verstauen des Schultergurtes ist dieser zu falten
und hinter die Halteklemme zu stecken.

Zum Anlegen des Schultergurtes zuerst den Sitzgurt anlegen und nach-
stellen. Schultergurt aus der Halteklemme nehmen und ihn dadurch nach
Bedarf verlédngern, dafl gleichzeitig am Ende des Schultergurtes und

am schmalen Ausltsegurt gezogen wird. Den Metallknopf am Ende des
Schultergurtes in den Halteschlitz des Sitzgurtschlosses einsetzen und
den Schultergurt dadurch straffen, daB am freien Ende des Einstellgur-
tes niedergezogen wird. Ein richtig angepafBter Schultergurt erlaubt es
zwar dem Insassen, sich so weit vorzubeugen, daB er vollkommen aufrecht
sitzt, doch sitzt er trotzdem straff genug, um eine zu starke Vorwidrts-
bewegung und damit ein Aufprallen auf Gegenstédnde bei einer plotzlichen
Fahrtverminderung zu verhindern. AuBerdem mull sich der Pilot so frei
bewegen konnen, dafl er alle Bedienorgane leicht erreichen kann.

Zum Losen und Abnehmen des Schultergurtes am schmalen Ausldsegurt nach
oben ziehen und dann den Knopf aus dem Schlitz des Sitzgurtschlosses
herausnehmen., Im Notfall kann der Schultergurt dadurch entfernt werden,
daB zuerst der Sitzgurt geldst und dann der Schultergurt durch Hoch-
ziehen am schmalen Auslisegurt iiber den Kopf gezogen wird.

KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROMMEL

Fiir den Piloten und den vorderen Fluggast sind kombinierte Sitz- und
Schultergurte mit Spanntrommeln als Sonderausriistung erhidltlich. Die
Sitz- und Schultergurte reichen von den Spanntrommeln bis zu den Be-
festigungspunkten an der AuBenbordseite der beiden Frontsitze. Eine
gesonderte Sitzgurthdlfte mit SchloB befindet sich auf der Innenbord-
seite der Sitze. Die Spanntrommeln sind jeweils oben an der Kabinen-
wand direkt hinter der Kabinentiir angeordnet. Die Spanntrommeln ge-
statten normalerweise eine vollig freie Bewegung des Oberkdrpers. Bei
plotzlicher Fahrtverminderung verriegeln sie sich jedoch automatisch,
um so den Sitzinhaber vor einem Aufprall zu schiitzen.
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Zum Gebrauch des Sitz- und Schultergurtes ist die MetallschloBhi#lfte
am Gurt hoch genug einzustellen, damit der Sitzinhaber ihn quer iiber
seinen Leib ziehen und am Schlof des innenbordseitigen Sitzgurtes an-
bringen kann. Die Spannung des Sitzgurtes ist dadurch einzustellen,
dafl der Schultergurt nach oben gezogen wird. Zum Abnehmen des Sitz-
und Schultergurtes 6ffnet man zundchst das Sitzgurtschlof und 1HRt

dann die Spanntrommel den Gurt auf die Auflenbordseite - des Sitzes zie-

hen.

FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT (SOND,)

Als Ersatz fiir den Standard-Fahrtmesser kann in Ihr Flugzeug ein die
wahre Geschwindigkeit anzeigender Fahrtmesser eingebaut werden. Dieser

Fahrtmesser hat einen kalibrierten drehbaren Ring, der in Verbindung

mit der Fahrtmesserskala in einer Weise arbeitet, die der Arbeitsweise

eines Flugrechners &dhnelt.

Um die wahre Fluggeschwind@g&e&& zu erhalten, den Ring drehen, bis die

Druckhthe mit der Aufenlufttemperatur in Grad Fahrenheit abgeglichen
ist. Dann die wahre Fluggeschwindigkeit am drehbaren Ring gegeniiber der
Fahrtmessernadel ablesen.
Anmerkung

Die Druckhdhe darf nicht mit der angezeig-

ten Hohe verwechselt werden. Die Druckhdhe

erhdlt man durch Einstellen der barometri-

schen Skala am Hohenmesser auf "29.92" —

(1013 mb) und Ablesen der Druckhdhe am H&-

henmesser. Sicherstellen, dal nach dem Er-

halt der Druckhdhe die barometrische Skala

des Hohenmessers auf die urspriingliche Ein-

i
&

stellung zuriickgebracht wird.
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OLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRUSTUNG)

Anstelle des Ulablafstopfens in der OlsumpfablaRdffnung wird als
Sonderausriistung ein SchnellablaBventil angeboten. Mit diesem Ventil
ist ein schnelleres und saubereresAblassen des Triebwerkiles miglich. Um
das U1 mit diesem Ventil abzulassen, ist ein Schlauch iiber das Ende des
Ventils zu schieben, der Schlauch in einen geeigneten Behiilter zu fiih-
ren und dann das Ende des Ventils nach oben zu driicken, bis es in die
offene Stellung einschnappt. Federbiigel halten dann das Ventil offen.
Nach dem Ablassen des Uls ist das Ventil mit einem Schraubenzieher oder
einem anderen geeigneten Werkzeug in die herausgezogene (geschlossene)

Stellung zu schnappen und der AblaBschlauch zu entfernen.
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BETRIEBSGRENZEN

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN (CAS)

mph
Yne (Zuldssige HSchstgeschwindigkeit) 162
Vno (Maximale Reisegeschwindigkeit) 120
Vfe (Maximale Geschwindigkeit, Klappen ausgefahren) 100
Vp  (Mandvergeschwindigkeit) 109

UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN - TRIEBWERK IM LEERLAUF

Fluggewicht 726 kp
Querneigungswinkel 0° gyﬁé)
Fliigelklappen eingefahren 55
Fliigelklappen 20° 49
Fliigelklappen 40° L8

Abb.2-1
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Roter Strich: 162 mph

Gelber Bogen: 120 bis 162 mph
(Achtungsbereich)

Griiner Bogen: 56 bis 120 mph
(normaler Betriebsbereich)

WeiBer Bogen: 49 bis 100 mph
(Fliigelklappen-Betriebsbereich)

Uberziehwarnhorn:

Einstellung: 5 bis 10 mph

FLUGLASTVIELFACHE BEl MAXIMALEM FLUGGEWICHT

Als Nutzflugzeug: 726 kp
Klappen eingefahren . . . . . v v v v v v v v v . +h, b 1,76

Klappen ausgefahren . . . . . . 4 4 v v 4 o o & . +3,5

HOCHSTZULASSIGES START— UND LANDEGEWICHT

Als Nutzflugzeug:

SEEPE o o v e B 8 A 6 8 e s e e 726 Kp
Landung « v v 4 v v v v v e e e e e e e + » 726 kp
SCHWERPUNKTLAGE
Nivelliermittel: Genau angeordnete Annietmuttern und Schrauben bei

Station + 2,40 m und + 3,38 m auf der linken Sei-
te des Rumpfhecks waagerecht.

Schwerpunktbezug: Vorderseite des Brandschotts

Schwerpunktgrenzlagen:

Als Nutzflugzeug

Vordere Grenzlage Hintere Grenzlage
+0,84 m bei 726 kp +0,95 m bei 726 kp
+0,80 m bei 581 kp +0,95 m bei 581 kp

oder weniger oder weniger
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BELADUNGSGRENZEN

Anzahl der Insassen: Frontsitze: 2 Mindestbesatzung: 1
Kindersitz (Sond.): 54 kp

Maximales Gepdck: 54 kp

ZULASSIGE FLUGMANOVER — ALS NUTZFLUGZEUG

Dieses Flugzeug ist als Nutzflugzeug zugelassen und ist fiir beschrénk-
ten Kunstflug geeignet. Fiir den Erwerb verschiedener Zeugnisse und Be-
rechtigungen wie etwa als Berufspilot, Pilot mit IFR-Berechtigung und
Fluglehrer, sind bestimmte Flugmandver erforderlich. Alle diese Mand-

ver diirfen mit diesem Flugzeug ausgefiihrt werden.
Zuldssig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmandver:

Hochstzulissige Geschwindigkeit

Mandver bei Einleitung des Mandvers*
Chandelle 109 mph

Lazy Eight 109 mph
Steilkurve 109 mph

Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen
Uverziehen (ausgenommen Hochreifen) Langsam Fahrt wegnehmen

* Es konnen auch hohere Geschwindigkeiten benutzt werden,

wenn abruptes Betitigen der Steuerorgane vermieden wird.

Kunstflugmandver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, diirfen
nicht ausgefiihrt werden. Bei der Ausfiihrung von Flugmandvern mufl man
sich stets vor Augen halten, daB das Flugzeug stromlinienfdormig ge-
baut ist und bei kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine ent-
sprechende Kontrolle der Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmand-
vern unerldflich, und eine zu hohe Geschwindigkeit. die wiederum liber-
hohte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter allen Umstidnden
sorgfdltig zu vermeiden. Auferdem diirfen bei allen Flugmandvern keine

abrupten Betidtigungen der Steuerorgane vorgenommen werden.
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TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

Leistung und Drehzahl: 100 HP (75 kW) bei 2750 U/min

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND

Hochstzuldssiger direkter Seitenwind beim Start: 20 kn

Hochstzuldssiger direkter Seitenwind bei der Landung: 15 kn

MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

OLTEMPERATURMESSER
Normaler Betriebsbereich . . . . , . * ¢+« s s s - .« . . Griner Bogen s;é—
Maximal zuliéissige Temperatur . . . . . . 240 OF (116 9C) roter Strich

ULDRUCKMESSER

Minimaler Leerlaufdruck 10 psi (0,689 b) (roter Strich)
Normaler Betriebsdruck 30-60 psi (2,067 bis 4,134 b)(griiner Bogen)
Haximal zuldssiger Druck 100 psi (6,890 b) (roter Strich)

KRAFTSTOFFVORRATANZEIGER;

- E (roter Strich) ‘
6,5 1 nicht ausfliegbarer Kraftstoff in jedem Standardtank -
6,0 1 nicht ausfliegbarer Kraftstoff in jedem Langstreckentank

Leer
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DREHZAHLMESSER
Normaler Betriebsbereich: 2000 bis 2750 U/min (griiner Bogen)
Maximal zuldssige Drehzahl . . . . . 2750 U/min (roter Bogen)

UNTERDRUCKMESSER (KREISELANLAGE)

Normaler Betriebsbereich . . . U,6 bis 5,k in. Hg (156 bis 183 mb)
(griiner Bogen)

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Ein Flug bei Vereisungsbedingungen ist streng verboten.

BELADUNG UND SCHWERPUNKT

X PR
Siehe Beladungsdiagramm und zuldssiger Schwerpunktbereich in Ab-
schnitt VI. o

HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen sind in Form von zusammengefafiten oder Einzel-
schildern angebracht:

a

(1) Im vollen Blickfeld des Piloten:

Dieses-Flugzeug ist als Nitzflugzeug zugelassen und muf unter Ein-
haltung der Betriebsgrenzen geflogen werden, die in Form von

Schildern, Markierungen und im Flughandbuch angegeben sind.

Maximal zuldssige Mandvergeschwindigkeit 109 mph
Maximal zuldssiges Fluggewicht 726 kp

Flugmansver-Lastvielfache: Klappen eingefahren: +k,4 -1,76
Klappen ausgefahren: +3,5
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Kunstflugmantver sind auf folgende beschrinkt:

— Hochstzuldssige
ok ALh Anfangsgeschwindigkeit
Chandelle 109 mph
Lazy Eight 109 mph
Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen
Uberziehen (ausgenommen Hochreifen) Langsam Fahrt wegnehmen
Steilkurven 109 mph

(2)

(3)

(4

(5)

(6)

Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Klappen ist verboten.
Beenden des Trudelns: Seitenruder entgegengesetzt ausschlagen,
danach Hohenruder driicken und Steuerorgane in Nullstellung brin-
gen. Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen
werden. Dieses Flugzeug ist ab dem Datum des Original-Lufttiich-

tigkeitszeugnisses fiir folgende Fliige zugelassen:

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

Im Gepdckraum:

Maximal zuldssiges Gepiick 54 kp bzw. Fluggast auf Kindersitz
Weitere Beladungsanweisungen sind aus den Gewichts- und Schwer-

punktangaben ersichtlich.

In der Ndhe des Brandhahnes:

Kraftstoff 22,5 gal = 85 1, WAUF-ZU"

Am Instrumentenbrett nahe der Uberspannungswarnleuchte:

Hochspannung

Nahe den Kraftstofftankverschliissen:

Bei Standardtanks: "49 1. Mindestens 80/87 Oktan Flugkraftstoff"

Bei Langstreckentanks: '"72 1. Mindestens 80/87 Oktan Flugkraft-
stoff!

Am Oleinfiillstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidungf“

"6 qt=5,7 1. Nur HD-Ule gemdB Continental-Motors-Spec. HHS-2LA ver—
wenden'
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NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

WAHREND DES STARTS (MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLANGE \I’ORAUS).
(1) Gasbedienknopf - Leerlauf

(2) Bremsen betdtigen

(3) Fliigelklappen - einfahren (sofern ausgefahren), um wihrend des

Rollens am Boden groRere Bremswirkung zu erzielen.
(4) Q@emischbedienkncpf-ganz herausziehen {Schnellstopp).

(5) @iind- und Hauptschalter - "AUS"

NACH DEM START

Bei einer Triebwerkst&rung nach dem Start ist als erstes sofort der
Bug abzusenken, um die Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleit-
fluglage iiberzugehen. In den meisten Fdllen ist éie Landung gerade-
aus durchzufiinren, wobei nur kleine Richtungsdnderungen zum Auswei-
chen vor Eindernissen zu machen sind. Hohe und Geschwindigkeit rei-
chen nur selten aus, um die fiir eine Riickkehr zum Flugplatz nctwen-
dige 180°-Kurve im Gleitflug ausfiihren zu kidnnen. Bei dem folgenden
Verfahren wird angenommen, dall vor dem Aufsetzen nech geniigend Zeit
fiir das Abschalten der Kraftstoffzufuhr und der Ziindung zur Verfii-
gung steht.

(1) Geschwindigkeit - 70 mph

(2) Gemischbedienknopf=ganz herausziehen (Schnellstcop).

Seite: 3-1-
Ausgabe: 2.
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T
(3) Brandhahn - “gy"
(4)  Ziindschalter - “AUS"
(5) Fliigelklappen - wie erforderlich (40° werden empfohlen)
(6) Hauptschalter - "AUS

WAHREND DES FLUGES

Wahrend des Gleitfluges zu einem geeigneten Landeplatz ist zu versuchen,

die Ursache der Triebwerkstdrung festzustellen. Falls es die Zeit er-

laubt und ein Wiederanlassen des Triebwerks moglich ist, ist wie folgt

vorzugehen:

(1)
(2)
(3)
(%)
(5)

(6)

Geschwindigkeit - 75 mph

Vergaservorﬁérmnng - einschalten

Brandhahn - "“AUF"

Gemisch - reich e

Ziindschalter - "BEIDE" (oder "ANLASSEN", falls Propeller nicht im
Fahrtwind mitdreht)

AnlaReinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt.
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BRANDE

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

Unsachgemifies Anlassen bei schwierigem Anspringen in kaltem Wetter
kann zu Flammenriickschlag und zu nachfolgender Entziindung von im. An-
saugschacht angesammeltem Kraftstoff fiihren. In einem solchen Fall

ist wie folgt zu verfahren:

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

te Kraftstoff durch den uergaser in das Triebwerk gesaugt’ werden.

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

untersuchen.

(3) Gelingt es nicht, das Triebwerk zum Anspringen zu bringen, dann
zwei bis drei Minuten bei getffneter Drossel weiter durchdrehen,
wihrend auflenstehende Helfer FeuerlOscher bereit machen.

(4) Wenn alles zum Lischen bereit ist, Anlasserschalter loslassen,
Hauptschalter, Ziindschalter und Brandhahn ausschalten.

(5) Flammen mit Feuerldscher, Sitzkissen, Wolldecken oder Sand ein-

ddmmen. Hach Mdglichkeit versuchen, das Vergaserluftfilter zu

entfernen, wenn dieses in Flammen steht.

(6) Griindliche Untersuchung der Brandschiden vornehmen und beschidig-

te Teile vor dem nidchsten Flug instandsetzen oder austauschen.

TRIEBWERKBRAND IM FLUG

Obgleich Triebwerkbridnde im Fluge duBerst selten vorkommen, sind

folgende Mafnahmen zu treffen, wenn ein solcher entstehen sollte:

(1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen.
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(2)
(3)
()

(5)

Brandhahn == "gyn"
Hauptschalter - - "AUSY

Kabinenheizung und -beliiftung schlieBen (aufer den Frischluftdiisen

an der Decke)

Fluggeschwindigkeit - 100 mph. Wenn der Brand nicht geloscht ist,
die Gleitfluggeschwindigkeit erhfhen in dem Bemiihen, eine Geschwin-
digkeit zu finden, bei welcher ein nicht brennbares Gemisch ent-
steht.

KABINENBRAND

(1) Hauptschalter — - "pUSH
(2) Kabinenheizung und Beliiftung schliefen (damit Zug vermieden wird).
Anmerkung
Wenn verfiigbar, einen Handfeuerlischer ver-
wenden. Falls das Feuer nicht geldscht wer-
den kann, ist so bald wie moglich zU
landen. 1
h)
Wichtiger Hinweis
Nach der Benutzung eines Feuerléschers in
der geschlossenen Kabine, ist das Beliif-
ten der Kabine ratsam.
FLUGELBRAND
(1) Hauptschalter — — '"AUSY
(2) Beliiftung schliefen.
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Anmerkung
Einen Schiebeflug durchfiihren, um die Flam-

men vom Kraftstofftank und der Kabine fern-
zuhalten, und so bald wie moglich mit ein-

gefahrenen Klappen landen.

KABELBRAND IM FLUG

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist fiir gewShnlich der Geruch
brennender oder schmorender Isolierung. In einem solchen Fall ist wie

folgt vorzugehen:,

(1) Hauptschalter - "AUS"

(2) Alle Funkgerdte- und elektrischen Schalter - "AUS".

(3) Frischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung - schliefen.
(4) Feuerldscher - einsetzen (falls vorhanden).

Falls das Feuer erloschen zu sein scheint und elektrischer Strom fiir

die Fortsetzung des Fluges bendtigt wird:
(5) Hauptschalter - "EIN"

(6) Sicherungen und Schutzschalter - auf schadhaften Stromkreis prii-

fen, aber Stromkreis nicht wieder einschalten.

(7) Funkgerdte- und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen

Pausen einschalten, bis der KurzschluB gefunden ist.

(8) Frischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung - &ffnen, nachdem
man sich vorher vergewissert hat, dafl das Feuer vtllig erloschen

ist.
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LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN REIFEN

(1) Erwarten, daB das Flugzeug zur Seite des platten Reifens abdrehen

wird.

(2) Die Klappen normal ausfahren und das Flugzeug mit schwanzlastiger
Fluglage und quergeneigtem Fliigel landen,um den platten Reifen so-
lange wie méglich vom Boden abzuhalten. Beim Aufsetzen kann die
Richtung mit Hilfe des Seitenruders und der Bremse des guten Rades’
beibehalten werden.

LANDUNG OHNE HOHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hohenruder-
Trimmrades fiir den Horizontalflug (bei etwa 60 mph und Fliigelklappen

auf 20°) austrimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr

verdndern, sondern den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende finde-

rung der Triebwerkleistung kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung

zuriickzufithrende Kopflastigkeit nachteilig aus und es besteht die Mog-
lichkeit, daR das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem

Grunde ist das Hohenruder-Trimmrad beim Abfangen voll schwanzlastig zu
verstellen und die Leistung s0 einzustellen, daR das Flugzeug vor dem

Aufsetzen in die Horizontalfluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das

Gas ganz wegzunehmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

Vor dem Versuch einer Landung auBerhalb eines Flugplatzes, sollte man

das Landegebiet langsam in sicherer aber niedriger Hdhe iiberfliegen, um

das Geldnde auf Hindernisse und Beschaffenheit zu priifen. Dabei wie

folgt verfahren:

(1)

(2)
(3)
()
(5)
(6)
(7
(8)
(9

Gewdhltes Gelinde bei auf 20° ausgefahrenen Klappen mit einer Ge-
schwindigkeit von 70 mph iiberfliegen und dabei das zum Aufsetzen
bevorzugte Gebiet flir den ndchsten Anflug ins Auge fassen. Dann

nach Erreichen einer sicheren Hdhe und Geschwindigkeit die Klap-

pen einfahren.

Funkgerdte- und elektrische Schalter - - "AUSH
Fliigelklappen 40°

Geschwindigkeit 65 mph

Hauptschalter - - wAUSH

Kabinentiiren vor dem Aufsetzen entriegeln.

In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.
Ziindschalter - - "AUSY

Stark bremsen.

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wieder anzulassen, scheitern und eine

Notlandung bevorsteht, ein geeignetes Geldnde auswihlen und die Landung

wie folgt vorbereiten:
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(1) Geschwindigkeit 75 mph (Klappen eingefahren)
65 mph (Klappen ausgefahren)

(2) Gemischbedienknopf ganz herausziehen (Schnellstopp).
(3) Brandhahn nzun

(L) Ziindschalter '"AUS"™

(5) Fliigelklappen wie erforderlich (40° werden empfohlen)
(6) Hauptschalter "AUS"

(7) Kabinentiiren vor dem Aufsetzen entriegeln.

(8) In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.

(9) Stark bremsen.

NOTWASSERUNG

Zur Vorbereitung der Notwasserung schwere Gegenstinde im Gepickraum
sichern oder abwerfen. Fiir den Schutz der Gesichter der Insassen beim
Aufsetzen zusammengefaltete Méntel oder Kissen zusammenholen. "Mayday"-
Notrufe unter Angabe der Position und der Abgichten auf der Frequenz
121,5 HMHz senden.

(1) Anflug gegen den Wind planen, wenn starker Wind und schwerer See-
gang herrscht. Bei starker Diinung und leichtem Wind parallel zur

Diinung anfliegen.
(?2) Anflug mit auf 40° ausgefahrenen Klappen und ausreichender Lei-
stung fiir eine Sinkgeschwindigkeit von 300 ft/min bei 65 mph.
(3) Kabinentiiren entriegeln.

(k) Ein gleichmiBiges Sinken bis zum Aufsetzen in horizontaler Flug-
lage beibehalten. Keinen Abfangversuch durchfiihren, da es

schwierig ist, die Hohe des Flugzeugs iiber Wasser zu schitzen.

(5} Beim Aufsetzen zusammengefaltete Mintel oder Kissen vor das Ge-
sicht halten.
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(6) Flugzeug durch die Kabinentiiren verlassen. Wenn notig, Fenster
offnen, und den Kabinenraum fiir den Druckausgleich so iiberfluten,

dafl die Tiire gedffnet werden kann.

(7) Schwimmwesten oder Schlauchboot (wenn vorhanden) erst nach dem
Verlassen der Kabine aufblasen. Man kann sich nicht darauf ver-

lassen, daB das Flugzeug ldnger als ein paar Minuten schwimmt.

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Ein Flug bei Bekanntsein von Vereisungsbedingungen ist verboten. Bei

Auftreten von unerwarteter Vereisung ist jedoch wie folgt zu handeln:
(1) Pitotrohrheizungsschalter auf "ON" stellen (sofern eingebaut).

(2) Umkehren oder die Flugh&he dndern, um eine Auflentemperatur zu er-

reichen, die fiir Vereisung weniger forderlich ist.

(3) Kabinenheizungs-Bedienknopf ganz herausziehen, um Warmluft fiir die
Windschutzscheibenenteisung zu erhalten. Kabinenluft-Bedienknopf

fiir maximale Enteisungswarmluft einstellen.

(%) Gasbedienknopf zur ErhShung der Triebwerksdrehzahl Sffnen, um die i
Eisbildung an den Propellerbldtternauf einMindestmal zu beschridnken,

(5) Auf Anzeichen fiir Vereisung des Vergaserluftfilters achten und den
Vergaser nach Bedarf vorwdirmen. Ein unerkléirlicher Abfall der
Triebwerksdrehzahl kann durch Vereisung des Vergasers oder des
Luftansaugfilters verursacht werden. Falls die Vergaservorwirmung
dauernd benutzt wird, fiir maximale Drehzahl ein armes Gemisch zu-
fithren.

(6) Eine Landung am ndchstgelegenen Flugplatz planen. Bei auferordent-

lich rascher Eisbildung das ndchste geeignete Geldnde wihlen.
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(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

Bei einem Eisansatz von 0,5 zm odzr mehr an den Fliigelvorderkanten
mufy mit einer bedeutend hdheren Uberziehgeschwindigkeit gerechnet
werden.

Fliigelklappen eingefahren lassen. Bei starker Eisbildung an der
Hohenflosse kann die durch das Ausfahren der Fliigelklappen verur-
sachte Richtungsdnderung der Fliigelabstromung einen Verlust in der
Wirksamkeit des Hohenruders bedeuten.

Linkes Fenster offnen und fiir die Sicht beim Landeanflug von einem

Teil der Windschutzscheibe nach Mioglichkeit das Eis abkratzen.

Landeanflug, wenn ndtig, mit einem Vorwdrts-5lip durchfiihren, um

bessere Sicht zu haben.

Anflug abhiingig von der Stirke des Eisansatzes mit 75 bis 85 mph

durchfiihren.

Landung in horizontaler Fluglage durchfiihren.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

Sollte das Flugzeug in einen Spiralsturzflug geraten, so ist wie folgt

zu handeln:

(1)

(2)

(3)

(4)
(52

Gasbedienknopf schlieflen

Durch koordiniertes Anwenden des Quer- und Seitenruders das Sym-
belflugzeug im Kurven-Koordinator auf die Horizont-Bezugslinie

ausrichten und so die Drehung beenden.

Hohenruder vorsichtig ziehen, um die angezeigte Fluggeschwindig-

keit langsam auf 80 mph zu verringern.
Hohenruder so trimmen, daB ein Gleitflug mit 80 mph bestehenbleibt.

Die Hdnde vom Handrad lassen. Zum Kurs-Halten nur das Seitenruder

verwenden.




~

Flughandbuch
Reims/Cessna F 150 M
Seitet 3-11
Ausgabe: 2

(6) Vergaservorwdrmung einschalten.

(7) Gelegentlich Zwischengas geben, Jjedoch nicht so viel, daB der ge-
trimmte Gleitflug gestort wird.

(8) MNach Austritt aus den Wolken den Gasbedienknopf fiir normale Rei-

seleistung einstellen und den Flug fortsetzen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Storungen in der Stromversorgungsanlage konnen durch periodisches
Uberwachen des Amperemeters und der Uberspannungswarnleuchte entdeckt
werden, die Ursache jedoch ist gewdhnlieh schwer zu bestimmen. Ein
Bruch oder eine geldste Verbindung in der Generatorwicklung ist die
wahrscheinlichste Ursache eines Generatorausfalles, obgleich auch
andere Faktoren im Spiel sein konnen. Ein beschddigter oder nicht
richtig eingestellter Spannungsregler kann ebenfalls StSrungen her-
vorrufen. Alle Storungen dieser Art schaffen einen "elektrischen"
Notfall, bei dem sofort gehandelt werden muf. Stromversorgungsstérungen
fallen gewShnlich in zwei Kategorien: Zu hoher Ladestrom oder nicht
ausreichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absitze beschreiben die

empfohlenen Gegenmafnahmen fiir die jeweils gegebene Situation.

ZU HOHER LADESTROM

Hach mehrmaligem Anlassen des Triebwerks und starker Belastung bei
niedriger Triebwerkdrehzahl (z.B. bei lingerem Rollen) wird die Bat-
terie so weit entladen sein, daB sie widhrend der ersten Zeit des Flu-
ges einen hdheren als den normalen Ladestrom aufnimmt. Nach dreifig
Minuten Reiseflug sollte das Amperemeter jedoch weniger als zwei Zei-

gerbreiten Ladestrom anzeigen. Wenn der Ladestrom bei einem langen
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Flug iiber diesem Wert bleibt, ist es méglich, daB sich die Batterie
iiberhitzt und der Elektrolyt dadurch iibermdfig schnell verdampft.
Auflerdem konnen elektronische Teile der elektrischen Anlage durch eine
hohere als die normale Netzspannung nachteilig beeinflulit werden, wenn
eine fehlerhafte Einstellung des Spannungsreglers die Ursache der
Uberaufladung ist. Um diese Moglichkeiten auszuschliefen, schaltet ein
Uberspannungswarngeber den Wechselstromgenerator automatisch ab und eine
Uberspannungswarnleuchte leuchtet auf, wenn die Ladespannung etwa 16 V
erreicht. Unter der Annahme, daB die Stdrung nur voriibergehend ist,
sollte man versuchen, den Generator wieder einzuschalten. Hierzu sind
beide H&lften des Hauptschalters aus- und dann wieder einzuschalten. Ist
die Stdrung behoben, so nimmt der Generator wieder seinen normalen
Ladebetrieb auf und die Warnleuchte erlischt. Leuchtet hingegen die
Leuchte wieder auf, so ist dies eine Bestdtigung fiir die Stérung. In
diesem Fall sollte der Flug beendet werden und/oder die Stromentnahme
aus der Batterie auf ein Minimum verringert werden, da die Batterie

die elektrische Anlage nur eine begrenzte Zeit versorgen kann. Wenn
dieser NHotfall wdhrend eines Nachtfluges auftritt, muf Strom fiir den
spidteren Gebrauch des Landescheinwerfers und der Fliigelklappen wahrend

der Landung aufgespart werden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

Wenn das Amperemeter im Flug eine dauernde Entladung anzeigt, versorgt
der Wechselstromgenerator die Anlage nicht mit Strom. Er sollte dann
abgescha™ et werden, da die Versorgung der Generatorfeldwicklung eine
unnctige Belastung der Anlage sein kénnte. Alle nicht wesentlichen Ge-
rédte sollten ausgeschaltet und der Flug so bald als moglich beendet

werden,
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RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

Allmihlicher Drehzahlabfall und rauher Triebwerklauf konnen auf Eis-
bildung am Vergaser zuriickzufiihren sein. Zum Entfernen des Eises ist
Vollgas zu geben und der Vergaservorwirmknopf ganz herauszuziehen, bis
das Triebwerk wieder ruhig lHuft. Dann die Vergaservorwdrmung abschal-
ten und den Gasbedienknopf neu einstellen. Falls die gegebenen Bedin-
gungen den stdndigen Gebrauch der VergaservorwdZrmung im Reiseflug er-
forderlich machen, ist nur die zur Verhinderung von Eisbildung erfor-
derliche Vorwdrmung zu benutzen und das Gemisch fiir ruhigsten Trieb-

werklauf etwas drmer einzustellen.

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Ein leicht rauher Lauf des Triebwerks im Flug kann durch eine oder meh-
rere verkohlte oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Bestd- |
tigung fiir diese Mdglichkeit kann dadurch erhalten werden, daB der
Ziindschalter kurzfristig von der Stellung "BEIDE" entweder auf "L" oder
"RM peschaltet wird. Ein offensichtlicher Leistungsverlust beim

Betrieb mit einem Ziindmagneten ist ein Anzeichen fiir eine Kerzen- oder
Ziindmagnetstérung. Da eine Kerzenstdrung als die wahrscheinlichere Ur-
sache angenommen werden kann, sollte man das Gemisch auf den fiir den
Reiseflug normalen armen Wert einstellen. Wird damit innerhalb einiger
Minuten keine Besserung erzielt, versuchen, ob ein reicheres Gemisch
einen weicheren Triebwerkslauf erzeugt. Wenn nicht, den nidchsten Flug-
platz fiir Abhilfe anfliegen und dabei die Ziindschalterstellung"BEIDE"
verwenden, sofern ein HuBerst rauher Lauf nicht die Verwendung einer

Einzelziindstellung diktiert.

ZUNDMAGNETSTORUNG

Plotzlicher rauher Triebwerkslauf oder Fehlziindungen sind gewShnlich
Anzeichen fiir Ziindmagnetstirungen. Das Umschalten des Ziindschalters von
"BEIDE" auf entweder "L" oder Hpn wird erkennen lassen, welcher

der beiden Ziindmagnete nicht in Ordnung ist. Verschiedene Leistungsein-
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L

stellungen wdhlen und das Gemisch anreichern, um festzustellen, ob der
Dauerbetrieb mit beiden Ziindmagneten zweckmédfBig ist. Wenn nicht, auf
den guten Ziindmagneten schalten und nichsten Flugplatz zur Reparatur

anfliegen.

NIEDRIGER OLDRUCK

Falls niedriger Oldruck bei normaler Oltemperatur angezeigt wird, be-
steht die Moglichkeit einer Storung im Uldruckmesser oder im Uberdruck-
ventil, Eine Leckstelle in der Leitung zum Messer ist kein Grund fiir
eine sofortige Vorsichtslandung, da eine Drosselbohrung in dieser Lei-
tung einen plotzlichen Olverlust aus der Olwanne des Triebwerks ver-
hindert. Eine Landung auf dem ndchstgelegenen Flugplatz ist jedoch rat-
sam, um die Quelle der Stdrung festzustellen.

Wird ein voller Verlust des Oldruckes zusammen mit einem Ansteigen der
Ultemperatur angezeigt, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden
Triebwerksausfall zu vermuten. Die Triebwerkleistung sofort verringern
und ein geeignetes Geldnde fiir eine Hotlandung Lahlen. Wihrend des An-
fluges das Triebwerk nur mit geringer Leistung laufen lassen , d.h.
nur die zum Erreichen der gewihlten Aufsetzstelle er-

forderliche Mindestleistung verwenden.
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ABSCHNITT IV
B

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

BETRIEBSPRUFLISTE

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS '

(1)

KuRere Sichtpriifung (Abb. b4-1) - durchfiihren.

Sitze, Bauch- und Schultergurte - anpassen und verriegeln.

Griff des Brandhahnes - "AUF"
Funk- und elektrische Gerdte - "AUS"

Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen.

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

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

Gemisch - reich
.Vergaservorwérmung - kalt
Hauptschalter - "EIN"
AnlaBReinspritzung - nach Bedarf
Gasbedienknopf - 0,5 em 6ffnen

Propellerbereich ~ frei

ziindschalter - "ANLASSEN" (freigeben, wenn Triebwerk anspringt).

81druck - priifen.
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VOR DEM START

(1) Kabinentiiren - verriegelt

(2) Steuerfldchen - auf freie und richtige Bewegung priifen.
(3) Hohenruder-Trimmrad - '"STARD"

(%) Brandhahn - "AUF"

(5) Parkbremse - gezogen

(6) Gasbedienknopf - 1700 U/min.

a. Ziindmagnete - priifen (Drehzahlabfall darf bei keinem der bei-
den Magnete mehr als 150 U/min betragen und Drehzahlunter-
schied zwischen beiden Magneten nicht mehr als 7?5 U/min).

b. Vergaservorwirmung - priifen (auf Drehzahlabfall)

c. Triebwerkiiberwachungsinstrumente und Amperemetef - prﬁfen.

c. Unterdruckmesser - priifen.

(?) Flugiiberwachungsinstrumente und Funkgerdte - einstellen.
(8) Reibungssperre des Gasbedienknopfes - einstellen.

(2) Fliigelklappen - 0°

START

HORMALER START

(1)
(2)
(3)
(W)
(5)

Fliigelklappen - 0°

Vergaservorwdrmung - kalt

Gasbedienknopf - Vollgas

Hohenruder -~ Bugrad bei 55 mph abheben

Geschwindigkeit im Steigflug - 70 bis 80 mph
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START MIT MAXIMALER LEISTUNG (‘-\
(1) Fliigelklappen - 0°

(2) Vergaservorwirmung - kalt

(3) Bremsen - betdtigen und halten.

(4) Gasbedienknopf - Vollgas.

(5) Bremsen - freigeben.

(6) Hohenruder - Flugzeug leicht schwanzlastig halten.

(7) Geschwindigkeit im Steigflug - 70 mph (bei vorausliegenden Hinder-

nissen).

REISESTEIGFLUG

(1) Fluggeschwindigkeit - 75 bis 85 mph

Anmerkung

Wenn der Steigflug mit maximaler Steiglei-
stung durchgefiihrt werden soll, sind die in
Abschnitt V in der Tabelle maximale Steig-
geschwindigkeit angegebenen Geschwindigkei-
ten zu benutzen.

(2) Gasbedienknopf - Vollgas.

(3) Gemisch - reich (sofern Triebwerk nicht rauh lduft).

REISEF! UIG
(1) Leistung - 2000 bis 2750 U/min (hdchstens 75 %). ~
(2) Hohenrudertrimmung - entsprechend einstcllen.

(3) Gemisch - arm.
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VOR DER LANDUNG

(1) Gemisch - reich.

(2) Vergaservorwirmung - warm (voll gezogen vor dem Gasweg-

nehmen)
(3) Fluggeschwindigkeit - 70 bis 80 mph (Klappen eingefahren).
(k) Fliigelklappen - wie gewiinscht (bei Geschwindigkeiten unter 100 mph)

(5) Fluggeschwindigkeit - 60 bis 70 mph (Klappen ausgefahren).

DURCHSTARTEN

(1) Gasbedienknopf - “ollgas.

(2) Vergaservorwirmung - kalt.

(3) Fliigelklappen - auf 20° einfahren.
(4) Geschwindigkeit - 65 mph

(5) Fliigelklappen - einfahren (langsam).

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

(3) Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.

NACH DER LANDUNG

(1) Fliigelklappen - einfahren

(2) Vergaservorwirmung - kalt
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VOR DEM AUSSTEIGEN

(1) Parkbremse - anziehen.
(2) Funk- und elektrische Gerdte - "AUS".

(3) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(4) Zﬁndschalte} - "Aush,

(5) Hauptschalter - "AUS".

(6) Handrad~Feststellvorrichtung - anbringen.

BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Gewdhnlich springt das Triebwerk bei etwa 0,5 cm offenem Gasbedienknopf
mit ein oder zwei StoRen der Einspritzpumpe bei warmem Wetter und mit
bis zu 6 StdRen bei kaltem Wetter leicht an. Bei auferordentlich kal-
ten Tempefaturen kann es erforderlich werden, daB das Einspritzen wih-

rend des Durchdrehens fortgesetzt werden muf.

Schwaches, stotterndes Ziinden, gefolgt von schwarzen Rauchstifen aus dem
Abgasrohr, deuten auf zu starkes Einspritzen oder Uberflutung hin. Uber-
mdBbiger Kraftstoff kann aus den Zylindern wie folgt entfernt werden:

Den Gemischbedienknopf voll_zurﬁckziehen (auf Schnellstopp), Gasbedien-
knopf voll &ffnen und das Triebwerk mit dem Anlasser mehrere Umdrehun-
gen durchdrehen. Danach den normalen AnlaRvorgang, jedoch ohne weiteres

Einspritzen, wiederholen.

Wenn andererseits zu wenig eingespritztwurde (am wahrscheinlichsten bei
kaltem Wetter und kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk liberhaupt nicht
ziinden und es wird weiteres Einspritzen erforderlich sein. Sobald die

Ziindung erfolgt, den Gasbedienknopf leidht 6ffnen, um das Triebwerk am

Laufen zu halten.
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Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von

30 Sekunden 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 Schdden am

Triebwerk verursachen. Nach dem Anlassen eine Verwendung der Vergaser-

vorwdrmung vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen herrschen.

ROLLEN

Beim Rollen ist es wichtig, daf die Rollgeschwindigkeit und der Ge-
brauch der Bremsen auf ein Minimum beschrdnkt bleibt und zur Beibehal-
tung der Richtung und des Gleichgewichts die Ruder verwendet weérden
(siehe Rolldiagramm der Abb.4-2). '
Das Rollen auf losem Kies oder Schlacke sollte mit niedriger Trieb-
werksdrehzahl erfolgen, damit Abschiirfungen und Steinschliége an den

Propellerspitzen vermieden werden.

Das Bugrad zentriert sich automatisch geradeaus, wenn das Federbein
ganz gestreckt ist. Sollte das Federbein zu hohen Fiilldruck haben
und die Flugzeugbeladung den Schwerpunkt in die hintere Grenzlage brin-
gen, kann es ndtig werden, daB das Federbein etwas zusammengedriickt
werden mufl, um das Bugrad lenkbar zu machen. Dies kann entweder vor dem
Rollen durch manuelles Hinunterdriicken des Flugzeugbugs oder durch kur-

zes scharfes Bremsen wihrend des Rollens erreicht werden.

VOR DEM START

WARMLAUF DES TRIEBWERKS

Der grifte Teil des Warmlaufens erfolgt wdhrend des Rollens und ein
weiteres Warmlaufen vor dem Start sollte auf die Zeit beschridnkt blei-

ben, die erforderlich ist, um die in diesem Abschnitt angegebenen
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ROLLDIAGRAMM
oA -

Linkes Querruder Rechtes Querruder
nach oben ausschla- nach oben ausschla-
‘j gen, Hohenruder Hohenruder

D Rechtes Querruder ﬁ

nach unten und Ho-

Anmerkung

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

Abb.4-2
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Priifungen durchzufiihren. Da das Triebwerk fiir wirksame Kiihlung wihrend
des Fluges verkleidet ist, sollten entsprechende VorsichtsmaBnahmen ge-

troffen werden, um eine Uberhitzung am Boden zu vermeiden.

PRUFUNG DER ZUNDMAGNETE

Die Priifung der Ziindmagnete sollte bei 1700 U/min wie folgt durchge-
filhrt werden: Ziindschalter zuerst auf Stellung "R" schalten und Dreh-
zahl ablesen. Dann Schalter 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 keinem der beiden Ziindmagnete mehr als

150 U/min betragen und der Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten

darf nicht groBer als 75 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlich der
Arbeitsweise der Ziindanlage bestehen, werden gewohnlich Drehzahlprii-
fungen bei hoheren Drehzahlen bestdtigen, ob eine Storung vorliegt.

‘ Das Fehlen eines Drehzahlabfalles kann ein Anzeichen fiir den schlechten

MasseschluBl von einer Seite der Ziindanlage sein oder Grund fiir den Ver-
dacht geben, daBR die Ziindmagnetsteuerung auf Friihziindung eingestellt

ist.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die Gewifheit des einwandfreien Arbeitens des
Wechselstromgenerators und des Spannungsreglers wesentlich ist (Nacht-
oder Instrumentenfliige), kann die positive Bestitigung dadurch erhal-
ten werden, daB die elektrische Anlage kurzfristig (3 bis 5 Sekunden)
durch das Einschalten des Landescheinwerfers (wenn eingebaut) oder
durch Betdtigen der Fliigelklappen wihrend des Triebwerkstandlaufes
(1700 U/min) belastet wird. Das Amperemeter wird innerhalb einer Zei-
gerbreite von Null stehenbleiben, wenn Wechselstromgenerator und Span-

nungsregler richtig arbeiten.
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START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Es ist wichtig, =zu Beginn der Startlaufstrecke das Arbeiten des

Triebwerks unter Vollgasbedingungen zu beobachten. Jedes Anzeichen
eines rauhen Triebwerklaufes oder triger Drehzahlbeschleunigung ist
ein Grund, den Start abzubrechen. Wenn solch ein Fall eintritt, ist es
gerechtfertigt, vor dem ndchsten Startversuch einen griindlichen Voll-
gasstandlauf durchzufiihren. Das Triebwerk muf gleichmdfig laufen und
bei abgeschalteter Vergaservorwdrmung mit etwa 2460 bis 2560 U/min

drehen.

Vollgas-Triebwerksldufe auf losem Kies sind fiir die Blattspitzen des

Propellers besonders achddlich. Wenn Starts auf Kiesboden ausgefiihrt

werden miissen, ist es Huflerst wichtig, daB dabei langsam Gas gegeben

wird. Dadurczh beginnt das Flugzeug langsam zu rollen, bevor eine hohe

Drehzahl erreicht wird und der Kies wird mehr hinter den Propeller ge-

blasen, als daB er in ihn hineingesaugt wird. Wenn unvermeidliche klei- e
ne Beulen an den Propellerblittern festgestellt werden, so sollten sie
sofort, wie in Abschnitt VI beschrieben, bepeitigt werden.

Vor dem Start auf Plitzen, die héher als 5000 ft iiber N.N. liegen,
sollte das Gemisch arm sein, um beim Vollgas-Standlauf die maximale
Drehzahl zu erhalten.

Nachdem Vollgas gegeben wurde, ist die Reibungssperre des Gasbedien-
knopfes im Uhrzeigersinn festzustellen, um ein Zuriickwandern des Be-
dienknopfes aus der Vollgasstellung zu verhindern. Ahnliche Fest-
stellungen der Reibungssperre sind auch unter anderen Flugbedingun-
gen je nach Erfordernis vorzunehmen, damit eine bestimmte Einstellung
des Gasbedienknopfes unversndert beibehalten wird.

FLUGELKLAPPENSTELLINGEN

Normale Starts und Starts Ubgr Hindernisse werden mit eingefahrenen
Klappen durchgefiihrt. Auf 10 ausgefahrene Klappen verkiirzen die Start-
laufstrecke um etwa 10%. Dieser Vorteil geht jedoch beim Steigflug iiber
ein 15 m hohes Hindernis wieder verloren. Deshalb bleibt die 100—K1ap-
penstellung fiir Mindest-Startlaufstrecken oder fiir Starts auf weichen
oder unebenen Pldtzen ohne vorausliegende Hindernisse vorbehalten.
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Wenn die 10°—Klappen5tellung bei Starts von weichen oder unebenen
Pldtzen bei vorausliegenden Hindernissen verwendet wird, ist es vorzu-
ziehen, sie beizubehalten und die Klappen beim Steigflug iiber das
Hindernis. nicht einzufahren. Eine Ausnahme von dieser Regel bildet der
Start bei heiBem Wetter von einem hochgelegenen Platz, wo Steigfliige
mit 10°—Klappenstellung kritisen sein wiirden. Klappenstellungen iiber

10° sind fiir Starts in keinem Falle zu empfehlen.

LEISTUNGST ABELLEN

Die Startstrecken fiir das jeweilige Fluggewicht bei verschiedenen Platz-
hchen und Gegenwindgeschwindigkeiten sind aus der Starstreckentabelle

in Abschnitt V ersichtlich.

STARTS MIT SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der fiir die Flug-
platzldnge erforderlichen kleinsten Klappenstellung durchgefiithrt, um
;den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrinken. Das
Flugzeug wird auf eine etwas hohere als die normale Geschwindigkeit be-
schleunigt und dann pldtzlich hochgezogen, um ein wdhrend der Abtrift
mogliches Wiederaufsetzen auf der Startbahn zu vermeiden. Nach dem Ab-
hebenleine koordinierte Kurve in den Wind fliegen, um die Abtrift zu

korrigieren.

REISESTEIGFLUG

STEIGFLUGDATEN

Ausfiihrliche Daten sind aus der Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit"

in Abschnitt V ersichtlich.
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STEIGFLUGGESCHWINDIGKELITEN

Normale Steigfliige werden fiir beste Triebwerkskiihlung mit 75 bis 85 mph
bei eingefahrenen Klappen und Vollgas durchgefiihrt. Das Gemisch sollte
voll reich sein, sofern das Triebwerk nicht auf Grund des zu reichen
Gemisches rauh lduft. Die Fluggeschwindigkeiten zum Erreichen der be-
sten Steiggeschwindigkeit liegen im Bereich von 78 mph in MeereshShe
bis 71 mph in 10000 ft. Wenn ein Hindernis einen steileren Steigwinkel
erfordert, so empfiehlt es sich, mit 70 mph und eingefahrenen Klappen
zu steigen.
Anmerkung
Steile Steigfliige bei niedrigen Fluggeschwin-
digkeiten sollten mit Riicksicht auf die Trieb-

werkkiihlung nur von kurzer Dauer sein.

REISEFLUG ¢

Normale Reisefliige werden mit einer Triebwerkleistung bis zu 75 % durch-
gefilhrt. Die erforderliche Triebwerkdrehzahl und der entsprechende Kraft-
stoffverbrauch bei verschiedenen Flughthen kénnen anhand Ihres Cessna-
Leistungsrechners (Power Computer) oder der Reiseleistungstabelle in
Abechnitt V ermittelt werden.

Aus der Reiseleistungstabelle in Abschnitt V geht hervor, daB eine gro-
Rere Reichweite und ein giinstigerer Kraftstoffverbrauch erzielt werden
konnen, wenn man mit geringeren Leistungseinstellungen und in groferen
Hshen fliegt. Die Benutzung geringerer Leistungseinstellungen uné die
Wahl einer FlughGhe mit den giinstigsten Windbedingungen sind wichtige
Faktoren, die zur Verringerung des Kraftstoffverbrauches bei jedem Flug
beriicl.sichtigt werden sollten.

Die Tabelle fiir Reiseflugleistungen (Abb. L4-3) gibt die im Reiseflug
bei verschiedenen HShen und Leistungen (in %) erzielbare wahre Flug-
geschwindigkeit und die Meilen/Gallone an. Ciese Tabelle ist zusammen
mit den vorliegenden Hohenwindinformationen als Anleitung zu benutzen,
wenn man die glinstigste Flughthe und Triebwerkeinstellung fiir einen ge-
geberen Flug bestimmen will,
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REISEFLUGLEISTUNG
(als Nutzflugzeug)

75 % Leistung 65 ¥ Leistung 55 % Leistung
Wahre Flug- . Wahre Flug- . Wahre Flug- i1
Hohe geschw. Me1len( geschw. Heilen/ geschw. Hoilen/
Gal. Gal. Gal.
mph mph mph
Meereshche 115 20,5 108 22,0 102 2L, 3
3500 ft 118 21,1 112 22,9 105 25,0
7000 ft 122 21,8 115 23,5 108 25,7
Normatmosphére Windstille
" Abb. k-3

Um die in Abschnit V fiir armes Gemisch angegebenen Kraftstoffverbrauchs-
werte zu erzielen, das Gemisch wie folgt kraftstoffarm einstellen:

(1) Gemischbedienknopf so weit herausziehen, bis die Triebwerkdrehzahl
ihren Hochstwert erreicht und nun wieder abzufallen beginnt.

(2) Dann das Gemisch wieder leicht anreichern, bis die Héchstdrehzahl
erreicht ist.

Sparsamster Kraftstoffverbrauch bei 55 % Leistung oder weniger 1l&Rt sich
erzielen, wenn man das Triebwerk mit dem kraftstoffirmsten Gemisch, bei
dem noch ruhiger Triebwerklauf gegeben ist, oder aber mit einer auf der
"armen" Seite der HSchstdrehzahl um hochstens 50 U/min. niedriger lie-
genden Drehzahl laufen 1#Rt, je nachdem, welche der beiden Bedingungen
zuerst eintritt. Hierbei ergibt sich eine um etwa 5 % grolRere Reich-
weite als in diesem Handbuch angegeben.

Durch wnerkl&érlichen Drehzahlabfall angezeigte Vergaservereisung kann
durch Anwendung der vollen Vergaservorwdrmung beseitigt werden. Nach der
Wiedererlangung der urspriinglichen Drehzahl (Vorwdrmung ausgeschaltet)
ist durch entsprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark die Ver-
gaservorwdrmung mindestens sein muf um Eisansatz zu verhindern. Da die
vorgewdrmte Luft ein reicheres Gemisch ergibt, ist die Gemischeinstel-
lung nachzuregulieren, wenn die Vergaservorwdrmung wihrend des Reise-
fluges dauernd verwendet wird.

Widhrend eines Fluges in starkem Regen wird
die Verwendung der vollen Vergaservorwir-
mung empfohlen, um die-Moglichkeit eines
durch iiberméfige Wasseransaugung verur-
sachten Stillstandes des Triebwerks zuwr-
meiden. Die Gemischeinstellung ist dabei
fiir einen gleichmidfigen Triebwerklauf nach-
zuregulieren.
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UBERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften sind sowohl bei eingefahrenen als auch bei
ausgefahrenen Klappen konventionell. Bei ausgefahrenen Klappen kann
kurz vor dem Uberziehen ein leichtes Schiitteln des Hohenruders auftre-

ten.

Uberziehgeschwindigkeiten fiir Bedingungen mit hinterer Schwerpunkt-
grenzlage und vollem Fluggewicht sind in Abschnitt V angegeben. Sie
sind als berichtigte (CAS) Geschwindigkeiten angegeben, weil die an-
gezeigten Geschwindigkeiten in Ndhe des Uberziehens unzuverldssig sind.
Das Uberziehwarnhorn gibt ein stdndiges Signal, das bei einer Ge-
schwindigkeit von 5 bis 10 mph vor dem tatsdchlichen Uberziehen ein-
setzt und weiter ertont, bis die Fluglage des Flugzeugs gedndert ist.

TRUDELN

Trudeln ist bei diesem Flugzeug zugelassen (siehe Abschnitt II). Fiir
das Beenden und Abfangen eines unbeabsichtigten oder beabsichtigten

Trudelns ist folgendes Verfahren anzuwenden:
(1) Gasbedienknopf in Leerlaufstellung zuriickziehen.
(2) Seitenruder entgegengesetzt zur Drehrichtung voll ausschlagen.

(3) MHNach einer Vierteldrehung das Handrad mit einer raschen Bewegung

liber die Neutralstellung hinaus vorschieben.

(4) Sobald die Drehung aufhdrt, das Seitenruder in die Neutralstellung
bringen und das ?lugzeug weich aus dem resultierenden Sturzflug

abfangen.

Bei Betdtigung der Querruder in Richtung des Trudelns wird die Dreh-
geschwindigkeit stark erhSht und die Beendigung des Trudelns verzigert.
Die Querruder sind beim Trudeln und wihrend des Abfangens stets in der
Neutralstellung zu halten. Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen
Fliigelklappen ist verboten.
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LANDUNG

Normale Landeanfliige kdnnen mit oder ohne Triebwerkleistung bei Ge-
schwindigkeiten von 70 bis 8C mph (Klappen eingefahren) bzw. bei

Geschwindigkeiten von 60 bis 70 mph (Klappen ausgefahren) durchge-
fithrt werden. Die mafgebenden Faktoren fiir die Bestimmung der giin-

stigsten Anfluggeschwindigkeit sind meist Bodenwinde und Turbulenz.

Das Aufsetzen selbst sollte bei ganz zuriickgenommenem Gas und mit
den Hauptréddern zuerst erfolgen. Nach Verringerung der Geschwindig-

keit ist das Bugrad weih aufzusetzen.

KURZLANDUNGEN

Fir Landungen auf kurzen Plitzen in ruhiger Luft den Landeanflug mit

60 mph und auf 40° ausgefahrenen Klappen sowie ausreichender Triebwerk
leistung zur Kontrolle des Gleitweges durchfiihren. Nachdem alle Anflug
hindernisse iliberflogen sind, die Triebwerkleistung allmdhlich verrin-
gern und durch Neigen des Flugzeugbugs 60 mph beibehalten. Das Aufset-
zen sollte ohne Triebwerkleistung auf den Hauptfahrwerksridern zuerst
erfolgen. Unmittelbar nach dem Aufsetzen das Bugrad senken und wie er-
forderlich stark bremsen. Um die maximal mtgliche Bremswirkung zu er-
zielen, die Klappen einfahren, Hohenruder voll ziehen und stark brem-

sen, ohne Jedoch die Rider zu blockieren.

Bei Turbulenz sollten etwas hohere Anfluggeschwindigkeiten verwendet
werden.,

LANDUNGEN MIT SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die fiir die Platzlinge erforder-
liche Mindestklappenstellung wihlen. Zur Korrektur der Abtrift den
Fliigel hingen lassen, eine schiebende Fluglage oder eine Kombination

beider anwenden und in nahezu horizontaler Fluglage landen.
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Ein libermidRiger Fiilldruck im Bugfahrwerkfederbein kann bei einer drif-
tenden Seitenwindlandung das Ausrichten des Bugrades auf die Landelauf-
strecke beim Aufsetzen und wihrend des Rollens verhindern. Dem kann
durch festes Aufsetzen des Bugrades nach der ersten Beriihrung des Bo-
dens entgegengewirkt werden. Durch diese Mafnahme wird das Bugradfeder-
bein etwas eingefedert und ermdglicht dadurch das Schwenken des Bugra-

des und damit ein sicheres Lenken am Boden.

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung unmittelbar
nach dem Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Nach Erreichen einer si-
cheren Fluggeschwindigkeit sollten die Klappen langsam ganz eingefah-

ren werden.

In kritischen Situationen, bei denen die volle Aufmerksamkeit dem Flug-
zeug gewidmet werden muR, kann die 20°-Klappenstellung in etwa dadurch
erreicht werden, daB der Klappenschalter ungefdhr 2 Sekunden gehalten
wird, Diese Methode ermiglicht es dem Piloten, die 20°-Stellung zu er-

reichen, ohne den Klappenstellungsanzeiger im Auge zu behalten.

BETRIEB BEI KALTEM WETTER

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

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand ist

so vorzugehen, als ob der Ziindschalter ein-

geschaltet sei. Eine lose oder gebrochene

Masseleitung an einem der beiden Ziindmagnete

konnte ein Ziinden des Triebwerks verursachen.
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Bei besonders kaltem Wetter (=18 °C und darunter) wird nach MSglichkeit
die Verwendung eines AuBenvorwirmgeridtes empfohlen, um Abnutzung des
Triebwerks zu verringern und eine Uberbelastung der elektrischen Anlage

zu vermeiden.

Bei kaltem Wetter wie folgt anlassent

Mit Vorwdrmung:

(1) Bei auf"AUS" stehendem Ziindschalter und geschlossenem Gasbedien-
knopf die Anlafeinspritzpumpe vier bis zehnmal betdtigen, wihrend
der Propeller von Hand durchgedreht wird.

Anmerkung
Zur vollstdndigen Zerstidubung des Kraft-

stoffs ist die Einspritzpumpe in krifti-
gen StolRen zu betdtigen. Nach der Ein-
spritzung den Pumpenkolben ganz eindriik-
ken und in die verriegelte Stellung drehen,
um die Mdglichkeit auszuschlieflen, daB
das Triebwerk Kraftstoff durch die Pumpe
ansaugt.

(2) Propellerbereich - frei

(3) Hauptschalter - "EIN"

(4) Gasbedienknopf - 0,5 cm Sffnen

(5) Gemisch - voll reich

(6) Ziindschalter - "ANLASSEN"

(7) Ziindschalter auf "BEIDE'| wenn das Triebwerk anspringt.

(8) Uldruck priifen.

Ohne Vorwdrmung:
(1) Wihrend der Propeller bei geschlossenem Gasbedienknopf von Hand
durchgedreht wird, acht bis zehnmal einspritzen. Einspritzpumpe

fiir weitere Einspritzung gefiillt halten.
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(2)  Propellerbereich - frei £
(3) Gemisch - voll reich

(4) Hauptschalter - "EIN"

(5) Ziindschalter - "ANLASSEN"

(6) Gasbedienknopf zweimal iiber den vollen Weg schnell hin und her pumpen

und in die 0,5 cm offene Stellung zuriickbringen.
(7) Ziindschalter auf "BEIDE",wenn das Triebwerk anspringt.

(8) Weiter einspritzen, bis das Triebwerk gleichmifig liuft, oder aber
den Gasbedienknopf bis zum ersten Viertel seines Gesamtweges

schnell hin und her bewegen.
(9) 0Oldruck - priifen

(10) Vergaservorwﬁrmungsknopf voll ziehen, wenn das Triebwerk angelas-
sen, und so lange gezogen lassen, bis das Triebwerk gleichmdRig
lduft,

e
Lo

(11) AnlaBeinspritzpumpe - einschieben und verricgeln.

Anmerkung

Falls das Triebwerk wihrend der ersten
paar AnlaBversuche nicht anspringt oder
die Ziindungen an Stirke nachlassen, sind
wahrschpinlich die Ziindkerzen mit Reif
iberzogen. Vor einem weiteren Anlafver-
such muB dann das Triebwerk vorgewirmt

werden.

Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann zu

Kraftstoffansammlungen im Ansaugkriimmer
fiilhren, die im Falle einer Fehlziindung
eine Brandgefahr bedeuten. Tritt dieser

Fall ein, so ist das Durchdrehen mit dem
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Anlasser fortzusetzen, um die Flammen in
das Triebwerk zu saugen. Beim Anlassen in
kaltem Wetter ohne Vorwdrmung ist es ratsam,
dal ein Helfer mit einem Feuerloscher drau-
Ben bereit steht.

Bei sehr niedrigen Auflentemperaturen wird vor dem Start keine Anzeige
am Ultemperaturanzeiger vorhanden sein. Nach einer angemessenen Warm-
laufzeit (2 bis 5 min bei 1000 U/min), ist das Triebwerk mehrmals auf
hohere Drehzahlen zu beschleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmifig be-
schleunigt und der Uldruck normal und konstant bleibt, ist das Flug-

zeug startbereit.

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 °C ist eine teilweise Vergaser-
vorwdrmung zu vermeiden. Eine Teilvorwdrmung kidnnte die Vergaserluft-
temperatur auf einen Bereich zwischen O 9C und 21 °C erhthen, in dem

\
Vereisung unter bestimmten atmosphérischen Bedingungen kritisch ist.

Die Kaltwetterausriistung ist aus Abschnitt VI ersichtlich.
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LEISTUNGEN

HINWEIS

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

Reiseleistungstabelle geldst werden.
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REISELEISTUNG BEI ARMEM GEMISCH
Nutzflugzeug
Fluggewicht 726 kp Normatmosphére Windstille
Kraftstoff-| 22,5 US gal (85 1) 35,0 US gal (133 1)
verbrauch Ohne Reserve) {ohne Reserve)
Hidhe BHB| TAS
us Flugdauer Reichweite Flugdauer Reichweite
ft |U/nin| % |mph|gal/n| 1/h h xm Meilen h kn eilen
2500( 2750 |87 | 124 6,6| 25,0 3,4 684 425 5,3 1070 665
2700 |82 [123] 6,1| 23,1 3.7 116 445 51 1110 690
2600 (72 [116] 5,4| 20,4 4,2 172 480 6,5 1199 745
2500 164 [110 4,8] 18,2 4,7 829 515 Ty 3 1287 800
2400 |56 | 105 4,3| 16,3 5,2 885 550 8,2 1376 855 |
2300 (50 | 99| 3,8| 14,4 5,9 941 585 9,2 1465 910
2200 |44 | 94| 3,4] 12,9 6;5 390 615 10,2 1537 955
2100 |38 | 88 3,1 11,17 T3 1030 640 11,3 1593 990
5000|2750 |80 [123 6,0] 22,7 3,8 740 460 5,8 1159 720
2700 |75 |120 5,6| 21,2 4,0 172 480 6,2 1199 745
‘.~ |2600 |67 |115 5,0| 18,9 4,5 829 515 1,0 1287 800
2500 |59 | 109 4,5 17,0 5,0 885 550 7,8 1316 855
2400 |52 |104| 4,0] 15;1 5,6 941 585 8,7 1456 905
2300 (46 | 98| 3,6 13,6 6,2 990 615 9,7 1537 955
2200 |41 92 352) 12,1 6,9 1030 640 10,8 1601 995
7500{2750 (73 |122 5,5| 20,8 4,1 805 500 6,4 1247
2700 169 |119 5:2| 19,7 4,3 829 515 6,7 1287
2600 162 |114 4,7 11,8 4,8 885 550 75 1376
2500 |55 [108] 4,2] 15,9 5,4 941 585 8,4 1456
2400 (49 (103 3,8] 14,4 6,0 990 615 9,3 1537
2300 (43 | 97| 3,4| 12,9 6,6 1030 640 10,3 1601
2200 |39 | 90| 3,1| 11,7 7,2 1054 655 11,3 1633
10000| 5700 |64 [118| 4,8| 18,2 4,7 885 550 1,3 1384 860
2600 (57 (112 4,3 16,3 5,2 941 585 8,1 1465 910
2500 |51 107 3,9| 14,8 5,8 990 615 8,9 1545 960
2400 |45 [101 35| 13,2 6,3 1038 645 9,9 1609 1600
2300 1 | 95| 3,2| 12,1 6,9 1062 660 10,8 1650 1025
1250012650 |56 |114] 4,3| 16,3 5,3 974 605 8,2 1513 940
2600 (53 [111 4,1| 15,5 5,6 998 620 8,6 1553 965
2500 |47 [105 3,7| 14,0 6,1 1038 645 9,5 1617 1005
2400 |43 99 3,4] 12,9 6,7 1062 6€0 10,4 1658 1030
2300 |39 | 91 3,1 11,7 7,2 1062 660 11,2 1650 1025
Anmerkung: 1. Der besteogliche Reiseflug ist normalerweise auf 757 Triebwerk-
leistung oegrenzt,
2, Die Reisegescnaindigkeit fiir die 150 nmit Standardausriisturg (okne
Prdverk] eidungen) liegt etwa 2 mph unter den oben angegetenen Jer-
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GESCHWINDIGKEITSKORREKTURTABELLE

KLAPPEN EINGEFAHREN

IAS - mph 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110 | 120 | 130 | 140
CAS = mph 53 | 60 | 69 | 78 | 87 97 | 107 | 117 | 128 | 138
KLAPPEN AUSGEFAHREN
IAS = mph 4o | 50 | 60 | 70 | 80 90|100| e ° °
CAS = mph ho | 50 | 61 | 72 | 83 9k | 105 | o ° °
ST e em e S s E e i
Abb,5-2
UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN
TRIEBWERK IM LEERLAUF
HOCHSTZULASSIGES QUERNEIGUNG
FLUGGEWICHT |
726 kp 0o 20° oo 600
Klappen
eingefahren 25 57 63 78
Klappen 20° L9 51 56 70
Klappen 40° 48 L9 Sk 67

Geschwindigkeiten in mph, CAS - Hintere Schwerpunktlage

Abb.5-3

5-3
2
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HShe iber Grund (f£t)

MAXIMALE GLEITFLUG-

12000

10000

8000

STRECKE

e Geschwindigkeit: 70 mph
o Propeller: Im Fahrtwind
.. mitdrehend
o Klappen eingefahren,
Windstille

5 10 15 20 25 30
Strecke iiber Grund -(km)

Abb.5-7

5=7
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ABSCHNITT VI
‘III! — B

ANHANG

WARTUNGSVORSCHRIFTEN

Auf den folgenden Seiten werden unter der Uberschrirt "WARTUNGSVORSCHRIFTEN"
die Betriebsstoffe, Mengen und Spezifikationen fiir héufig vorkommende War-
tungspunkte (wie Kraftstoff, Ol usw.) aufgefiihrt, um Ihnen diese Informatio-

nen jederzeit und unverziiglich zugénglich zu machen.

Abgesehen von der "AUSSEREN SICHTPRUFUNG" in Abschnitt IV sind vollsténdige
Wartungs-, Inspektions— und Priifvorschriften fiir Ihr Flugzeug im Wartungshand-
buch des Flugzeugs zu finden. Das Wartungshandbuch enthélt alle Punkte, die

in Abstinden von 50, 100 und 200 Stunden beachtet werden miissen, sowie auch
jene Punkte, die in bestimmten anderen Abstéinden gewartet, kontrolliert

und/oder gepriift werden miissen.
{

Da die Cessna Héndler alle Wartungs—, Inspektions- und Priifarbeiten gemdf
den einschléigigen Wartungshandbiichern ausfilhren, empfiehlt es sich, daB Sie
sich beziiglich dieser Vorschriften an Ihren Hindler wenden und dafl Sie Ihr

Flugzeug zu den empfohlenen Zeitabstéinden zur Wartung einplanen.

Auf Grund der fortlaufenden Betreuung durch Cessna ist die Gewéhr dafiir
gegeben, daB diese Vorschriften zu den fiir die Einhaltung der 100-Stunden-

bzw. Jahresinspektion erforderlichen Zeitabstdnden durchgefiihrt werden.

Es ist jedoch mdglich, daB die oértlich zusténdige Luftfahrtbehdrde bei
Durchfiihrung bestimmter Flugbetriebsarten weitere Wartungs-, Inspektions-—
und Priifarbeiten vorschreibt. Beziiglich dieser amtlichen Vorschriften soll-
ten sich die Flugzeughalter an die Luftfahrtbehdrden des Landes wenden, in

dem das Flugzeug betrieben wird.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.) ~

TRIEBWERKOL

U1sorte:

Flugmotorensl SAE L0 bei Temperaturen iiber S °c.

Flugmotorentl SAE 10W30 oder SAE 20

bei Temperaturen unter 5 °C,

MehrbereichsSl SAE 10W30 wird empfohlen, damit das Triebwerk bei kaltem Wet—
ter besser anspringt. HD-Ule gemdB Continental-Motors-Spezifikation MHS-2LA

- miissen verwendet werden,

Anmerkung

Ihre Cessna wurde ab Werk mit einem Korrosions-

e

schutzdl fiir Flugtriebwerke geliefert, Wenn Ol

o~
o

wihrend der ersten 25 Betriebsstunden nachge-
fiillt verden mufi, darf nur einfaches, der Spe-
zifikation MIL-L-6082 entsprechendes Mineralsl
fiir Flugtriebwerke (ohne Zusiéitze) verwendet

werden,

*Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Wartungshandbuch zu finden. £
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.)

FASSUNGSVERMOGEN DER TRIEBWERKULWANNE

6 qt (5,6 1)

Bei weniger als b qt (3,7 1) nicht fliegen. Um den Ulverlust durch die
Entliiftungsleitung auf ein Minimum zu beschrénken, fiir normale Fliige
von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf 5 qt (4,7 1) auffﬁilen. Fiir
lénger dauernde Fliige auf 6 qt (5,6 1) auffilllen., Die vorstehenden 0l-
mengen beruhen auf Messung des Olstandes mit dem OlmeBstab. Bei 0l1- und
Filtervechsel ist nach Austausch des Filtereinsatzes ein weiteres Qhart

&1 erforderlich.

OL- UND OLFILTERWECHSEL

Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das 01 aus der Olwanne abzulas-
sen und das druckseitige Olsieb zu reinigen. Ist ein Olfilter als Son-
derausriistung eingebaut, so ist der Filtereinsatz zu diesem Zeitpunkt
zu wechseln, Die Olwanne wieder mit einfachem Mineraldl (ohne Zusitze)
auffiillen, Nach insgesamt 50 Betriebsstunden oder wenn sich der Olver-
brauch stabilisiert hat, ist dann das einfache Mineraldl durch HD-01

zu ersetzen..Bei Flugzeugen, die nicht mit dem Olfilter als Bonderaus-,
rilstung ausgestattet sind, ist danach alle 50 Stunden das 01 aus der
Olwanne abzulassen und das druckseitige Olsieb zu reinigen. Bei Flugzeu-
gen, die mit diesem Olfilter als Sonderausriistung ausgestattet sind,
kann die Olwechselzeit auf 100 Stunden erveitert werden, vorausgesetzt,

daB der Olfiltereinsatz alle 50 Stunden ausgetauscht wird. .

*Die vollstiéndigen Wartungsvorschriften sind im Wartungshandbuch zu

finden.

Seite: 6-

3
2
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.) ~

Olwechsel mindestens alle sechs Monate vornehmen, auch wenn in dieser
Zeit weniger als die empfohlenen Flugstunden angefallen sind. Bei lan-
gerem Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft, in kaltem Kli-
ma oder wenn kurze Fliige und lange Standzeiten zu Verschlammungsbe-

dingungen fijhren, sind die Ulwechselzeiten zu verkiirzen.

KRAFTSTOFF

KRAFTSTOFFSORTE:

Flugkraftstoff von mindestens 80/87 Oktan.

Ebenfalls zulissige Ausweichkraftstoffe sind:

Bleiarmes Flugbenzin (AVGAS) von 100/130 Oktan (mit einem Bleigehalt
von hichstens 2 cm}/gal).

Flugkraftstoff von 100/130 Oktan (mit einem Bleigehalt von hichstens
4,6 cm}/gal).

Anmerkung

Wenn man auf einen Ausweichkraft von hthe-
rer Oktanzahl zuriickgreifen will, sollte
man nach Moglichkeit bleiarmes Flugbenzin
(AVGAS) 100 benutzen, da hierbei die Ver-
schmutzung des Triebwerks mit Blei geringer

ist. i 5

FASSUNGSVERMUGEN JEDES STANDARDTANKS:

13 US gal (49 1)

*Die vollstdndigen Wartungsvorschriften sind im Wartungshandbuch zu &

finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.)

FASSUNGSVERMOGEN JEDES LANGSTRECKENTANKS:
19 US gal (72 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.

FAHRWERK

FULLDRUCK DES BUGRADREIFENS:

30 psi (2,709 kp/cm°) beim Reifen 5.00-5, b ply

FULLDRUCK DES HAUPTRADREIFENS:

2" psi (1,476 kp/cma) beim Reifen 6.00-6, & ply

BUGFAHRWERK-FEDERBEIN :

Dafiir sorgen, daB es stets mit Hydraulikfliissigkeit MIL-H-5606 ge-
fiillt und mit Druckluft auf 20 psi (1,406 kp/cmz) aufgepumpt ist.

Hicht iiber diesen Wert aufpumpen.

*Die vollstédncdigen Wartungsvorschriften sind im Wartungshandbuch

zu finden.

6-5
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PFLEGE DES FLUGZEUGS —~

HANDHABUNG AM BODEN

Das Flugzeug lHdBt sich am Boden leicht und sicher von Hand mittels

einer am Bugrad anzubringenden Schleppstange bewegen. Beim Schleppen
mit einem Schleppfahrzeug darf ein Einschlagwinkel des Bugrades von 30
nach links oder rechts von der Mitte nicht iiberschritten werden, da
sonst Schidden am Fahrwerk entstehen. Wenn das Flugzeug beim Verbringen
in eine Halle iiber unebenen Boden geschleppt oder geschoben wird, ist
darauf zu achten, daf die normale Federung des Bugfahrwerkfederbeins
das Heck nicht so weit nach oben geraten ldant, daB es gegen eine nied-
rige Hallentiir oder gegen sonstige Gebiudeteile schldgt. Ein druckloser
Bugradreifen oder ein druckloses Federbein fiihrt ebenfalls zu erhdhtem
vertikalem Platzbedarf des Hecks.

VERANKERN DES FLUGZEUGS

Eine gute Verankerung ist die beste VorsichtsmaRnahme gegen Beschiddig-

gungen Ihres im Freien abgestellten Flugzeugs durch starken Wind oder

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

(2) Eine Ruderfeststellschere zwischen den Querrudern und den Fliigel-

klappen anbringen.

(3) Ausreichend starke Seile oder Ketten (320 kp Zugfestigkeit) an den
Fliigel- und Heck-Verankerungsbeschligen anbringen und an Halterin-

gen im Boden des Abstellplatzes befestigen.

(4) Eine Ruderfeststellvorrichtung iiber Seitenflosse und Seitenruder

anbringen. s
(5) Pitotrohrabdeckung anbringen.

(6) Ein Seil an einem freistehenden Teil der Triebwerkaufhéngung und

das andere an einem Haltering im Abstellplatz befestigen.
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WINDSCHUTZSCHEIBE UND SEITENFENSTERSCHEIBEN

Diese Scheiben aus Kunststoff sind mit einem Flugzeugfenster-Reini-
gungsmittel zu reinigen. Das ﬁeinigungsmittel sparsam auftragen und
mit einem weichen Lappen und mépigem Druck so lange auf der Scheibe
verreiben, bis aller Schmutz sowie Ul- und Insektenflecke entfernt
sind. Danach Reinigungsmittel trocknen lassen und mit einem weichen

Flanellappen abreiben.

Falls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, kSnnen die

K%nststoffscheiben auch mit einem mit Stoddard-Lésungsmittel ange-

feuchbteten weichen Lappen behandelt ‘werden, um 01 und Fett zu entfern-
: /

nen. /

’ Anmeﬁkung
Niemals Kraftstoff, BFnzol, Alkohol, Aze-
ton, Tetrachlorkohlengtoff, Feuerl&sch-
oder Enteisungsflﬁsaiékeit, Latkverdiinnung
oder Glas-Reiniger veryenden, da alle diese
Mittel das Kunststoffmaterial der Scheiben

angreifen und zu Haarrigsen fiihren.

Danach die Scheiben mit einem milden Réinigungsmittel und viel Wasser
vorsichtig waschen, griindlich abspiilen Qnd mit einem sauberen, feuch-
ten Lederlappen trocknen. Die Kunststoffﬁcheiben niemals mit einem
trockenen Tuch abreiben, da dadurch eine klektrostatische Aufladung er-
folgt, die Staub anzieht. Als Abschluf deriReinigingsarbeiten die
Scheiben dann mit einem guten handelsiiblichen Wachs einwachsen. Eine
diinne, gleichméBRige Wachsschicht, die mit einem sauberen, weichen Fla-
nellappen von Hand poliert wird, fiillt kleine Kratzer und hilft, wei-

teres Zerkratzen zu vermeiden,

Keine Abdeckplane fiir die Windschutzscheiben verwenden, es sei denn, es
ist Eisregen oder Hagel zu erwarten; durch die Plane kSnnen ndmlich

Kratzer entstehen,
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AUSSENLACKIERUNG N

Die Aubenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober-
flichenschutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po-
lieren. Die Lackierung benttigt etwa 15 Tage, um v&éllig auszuhdrten. In
den meisten Fdllen ist die Hirtezeit aber beendet, bevor das Flugzeug
ausgeliefert wird. Falls jedoch wdhrend der Hirtezeit ein Polieren er-
forderlich sein sollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem aus-
filhren zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unausgehidrteter
Lacke besitzt. Jeder Cesena-Hindler kann diese Arbeit ausfiihren.

Im allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und
Wasser, gefolgt von Abspiilen mit Wasser und Trocknen mit Tiichern oder
Lederlappen, glidnzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen
oder Re%nigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, diirfen
niemals verwendet werden. Hartniickige Ul- und Fettflecke k&nnen mit
einem Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-LSsungsmittel angefeuch-
tet ist.

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

tenden Abschiirfungen zu verringern.

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

vor dem Flug enteist werden, so ist dafiir zu sorgen, daf beim BEnt-
eisen mit chemischen Fliissigkeiten der Lack geschiitzt wird. Eine Li-
sung von 50-50 Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufrie-
denstellend, ohne den Lack anzugreifen. Enthdlt die Losung jedoch mehr
als 50% Alkohol, so schadet sie. Sie soll daher nicht verwendet wer—
den. Beim Enteisen sorgfdltig darauf achten, daB die Lésung nicht auf
die Fensterscheiben kommt, da der Alkohol das Kunststoffmaterial an-

greift und Risse verursachen kann. r
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ALUMINIUMOBERFLACHEN

Die Aluminumoberflidchen Ihrer Cessna konnen mit klarem Wasser gewa-
schen werden, um Schmutz zu entfernen; U1 und Fett kinnen mit Kraft-
stoff, Naphta, Tetrachlcfkohlenstoff oder anderen nicht-alkalischen
Losungen entfernt werden. Triibe Aluminiumoberflichen konnen erfolg-

reich mit Flugzeug-Aluminiumpolitur gereinigt werden.

Nach der Reinigung und in regelmidfigen Abstdnden danach kann man durch
Einwachsen mit einem guten Autowachs das gldnzende Aussehen der Ober-
fldchen erhalten und die Korrosionsgefahr verringern. RegelmidBRiges Ein-
wachsen als Korrosionsschutz wird besonders fiir Flugzeuge empfohlen,

die in Salzwassergebieten geflogen werden.

PFLEGE DES PROPELLERS

Priifen der Propellerblitter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches
Abwischen der Blidtter mit einem ©ligen Lappen, um Gras und Insekten-
flecke zu entfernen, gewdhrleisten eime lange, storungsfreie Betriebs-
zeit. Kleine Kerben in den Bldttern, lLesonders in der NHZhe der
Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie méoglich
ausgeebnet werden, da sie Spannungskonzentrationen bewirken und, wenn
sie ignoriert werden, zu Rissen filhren. Zum Reinigen der Blidtter nie-
mals ein alkalisches Reinigungsmittel verwenden. Fett und Schmutz kann

mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-Losungsmittel entfernt werden.

PFLEGE DES INNENRAUMES

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

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

reinigen.

Ulflecke konnen mit sparsam angewendetem Haushalts-Fleckenentferner be-
seitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher Losungsmittel sollte man
aber erst die Gebrauchsanweisung auf dem Behilter lesen und an einer
versteckten Stelle des zu reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf
keinen Fall sollte man das zu reinigende Gewebe mit einem fliichtigen
Losungsmittel tridnken, da dieses das Polster- und Auflagematerial be-

schddigen konnte.

Verschmutzte Polster und der Teppich konnen mit einem Schaum-Reini-
gungsmittel gemdf den Anweisungen des Herstellers gereinigt werden. Um

das Gewebe nicht zu nal zu machen, sollte man den Schaum so trocken wie

moglich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen.

Die Kunststoffverkleidungen. das Instrumentenbrett und die Bedienknopfe
brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt zu werden. 01 und Fett
am Handrad und an den Bedienknopfen konnen mit einem mit Stoddard-Lig-
sungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden. Fliichtige Losungsmit-
tel, wie sie im Absatz iiber die Reinigung der Fensterscheiben erwihnt
wurden, diirfen auf keinen Fall benutzt werden, da sie das Kunststoff-

material aufweichen und Risse verursachen.
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SONDERAUSRUSTUNG

KALTWETTERAUSRUSTUNG

RUSTSATZ FUR DEN WINTERBETRIEB

Bei dauerndem Betrieb bei Temperaturen, die sténdig unter -7 °C liegen,
sollte zur Verbesserung des Triebwerklaufes der Cessna-Riistsatz fiir
Winterbetrieb eingebaut werden. Der Riistsatz besteht aus zwei Blechen,
die die Offnung in der Triebwerkstirnverkleidung teilweise abdecken,
einem zusdtzlichen Heizluftmantel an der rechten Abgassammelleitung fiir
zusdtzliche Kabinenbeheizung, einer Wdrmeaustrittskappe am Vergaser-
luftkasten sowie aus Isoliermaterial fiir die Kurbelgehiuseentliiftungs-
leitung. Die Isolierung fiir die Kurbelgehduseentliiftungsleitung ist
nach dem Einbau fiir stédndige Verwendung, also im Winter und im Sommer,

zugelassen.

ELEKTRISCHER AUSSENBORDANSCHLUSS

Fine Auflenbordsteckdose kann eingebaut werden,um die Verwendung einer
Fremdstromquelle zum Anlassen bei kaltem Wetter und widhrend linger dau-
ernden Arbeiten an den elektrischen und elektronischen Anlagen zu er-

moglichen.

Kurz vor dem Anschliefien der Fremdstromquelle (Generator- oder Batte-
riewagen) ist der Hauptschalter auf EIN zu stellen. Dies ist beson-
ders wichtig, denn dadurch kann die Bordbatterie Spitzenspannungen auf-
nehmen, die sonst die Transistoren in der Elektronikausriistung beschi-

digen kdnnten.
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Die Stromkreise der Batterie und des Auflenbordanschlusses sind so ge-
schaltet, daB es nicht mehr notwendig ist, das Batterieschiitz mit
Schaltdraht zu iiberbriicken, um es zu schliefen, wenn eine vollig leere
Batterie aufgeladen werden soll. Ein besonders abgesicherter Strom-
kreis im AuBenbordanschlufisystem ersetzt die Uberbrﬁckung. s0 dal sich
bei einer toten Batterie und angeschlossener Fremdstromquelle durch das
Schalten des Hauptschalters auf "ON" das Batterieschiitz schlieRt.

SENDER-WAHLSCHALTER

Die Bedienung der Funkausriistung erfolgt normal wie in den Betriebs-
handbiichern der Ausriistung beschrieben. Ist das Flugzeug jedoch mit
mehr als einem Sender/Empfinger ausgeriistet, so ist ein Sender-Wahl-
schalter notwendig,der das Mikrophon auf das Funkgerdt schaltet, mit
dem der Pilot senden will. Dieser Schalter befindet sich unterhalb

der Blendschutzleiste und ist mit "TRANS 1 und 2" beschriftet.
Durch Schalten des Schalters auf " wird das Mikrophon auf den oberen
Sender geschaltetjdie untere Stellung "2" schaltet das Mikrophon auf

den unteren Sender.
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FLUGREGLER
FLUGREGLER BADIN CROUZET RG 10B MIT KURSKREISEL- UND VOR-AUFKOPPLUNG

ZUSAMMENSETZUNG DES RUSTSATZES NR. CES.RA 150.770

A) Flugregler Badin Crouzet RG 10B

Dieser Flugregler hat die Aufgabe, das Flugzeug in der Roll- und Gier-

achse durch Betdtigung der Querruder zu stabilisieren bzw. zu steuern.

Der Flugregler umfalt folgende Hauptbauteile:

Ein Bediengerdt

Einen Roll/Gier-MeRgeber

Einen Druckluftverteiler

Zwei pneumatische Querruder-Arbeitszylinder
Eine Unterdruckanlage

Mechanische Bauteile

B) Kurskreisel- und VOR-Aufkopplung

Der obenerwdhnte Flugregler kann je nach gewiinschter Betriebsart mit

folgenden Gerdten gekoppelt werden:

Einem Kurskreisel mit Unterdruckantrieb

Einem Navigationskoppler HDG - VOR (Steuerkurs - VOR-Kurs)
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2. BETRIEBSGRENZEN

Der Flugregler darf bei Start und Landung nicht benutazt werden.
MindestflughShe bei Betrieb des Flugreglers: 200 = (625 ft)

3 NOTVERFAHREN

Stérung des Flugreglers

- Steuerung wieder selbst iibernehmen.
- Betriebsschalter des Flugreglers auf OFF (aus) stellen.

- Unterdruckventil des Flugreglers am Instrumentenbrett schlieRen.

Elektrische Stérung

= Sie hat eine Stdrung des Flugreglers zur Folge und kann zu Krdften
fiihren, die mit den Steuerorganen iiberwunden werden miissen.

- Wie oben angegeben verfahren.

L, NORMALE BETRIEBSVERFAHREN
Vor dem Start

- Kurvenknopf TURN und Trimmknopf TRIM in Neutralstellung bringen.
- Schalter STAB-HDG auf STAB (Stabilisierung) stellen.

- Betriebsschalter ON-OFF auf OFF (aus) stellen.

- Unterdruckventil des Flugreglers - &ffuen.

- Unterdruckanzeiger - priifen, daf 4,6 bis 5,4 in.Hg angezeigt werden.
Start
Flugregler auf OFF (aus) stellen.

Einschalten des Flugreglers

- Widhrend das Handrad gehalten wird:
den Schalter STAB-HDG auf STAB (Stabilisierung) stellen
den Betriebsschalter ON-OFF auf ON (ein) stellen

Dann das Handrad loslassen.

- Den Trimmknopf TRIM verstellen, um das Flugzeug voll auszutrimmen.
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- Die Steigfluglage mit Handsteuerung beibehalten.'ohne dabei den vom

Flugregler ausgefiihrten Quersteuerbewegungen entgegenzuwirken.

- Zum Fliegen einer Kurve den Kurvenknopf TURN je nach gewiinschter

Kurvenrichtung nach links (L) oder nach rechts (R) drehen.

-~ Zum Beenden der Kurve den Kurvenknopf TURN wieder in Neutralstellung

bringen.
- Der Trimmknopf TRIM muB von Zeit zu Zeit nachgestellt werden, um
eine aerodynamische Unsymmetrie auszugleichen.
Anmerkung
Der Flugregler ist =zwar sofort nach dem
Einschalten betriebsfdhig, doch erreicht er

seine maximale Leistung erst 20 Minuten

nach seiner Inbetriebnahme.

Betriebsart Kurskreisel-Aufkopplung

-~ Den gewiinschten Steuerkurs an der Kursrose des Kurskreisels einstel-

len (Einstellung nach dem Notkompal vornehmen).

- Den Wahlschalter HDG - VOR auf HDG stellen.
- Den Schalter STAB-HDG auf HDG stellen - das Flugzeug dreht auf den

eingestellten Steuerkurs ein.

- Um den Steuerkurs zu #ndern bzw. die Kursrose des Kurskreisels neu
einzustellen, ist es nicht erforderlich, den Schalter auf STAB zu

stellen.

Betriebsart VOR-Aufkopplung

- Am VOR-Gerat die Frequenz der gewiinschten Station einstellen.
- An der Kursrose des Kurskreisels und am VOR-Anzeiger den gewiinschten

Steuerkurs einstellen.

- Den Wahlschalter HDG - VOR auf VOR stellen.
- Priifen, dafi der Schalter STAB-HDG auf HDG steht.
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- Der Kure wird nun beibehalten bzw. automatisch korrigiert.
Anmerkung

Bei starkem Seitenwind ist am Kurskreisel

der Steuerkurs mit mehr oder weniger Abwei-

chung einzustellen, wihrend die VOR-Ein-

stellung unveridndert bleibt.

A
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BELADUNGSDIAGRAMME
UND
ZULASSIGER SCHWERPUNKTBEREICH

SCHWERPUNKTBESTIMMUNG

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

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

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

Fluggewicht.

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

erhdlt man das Fluggewichtsmoment.

3. Kontrolliere in dem Diagramm auf Abb.6-5, ob das ermittelte
Fluggewichtsmoment bei dem unter 1. ermittelten Fluggewicht im zulds-
sigen Bereich liegt.
Anmerkung
Die Momente/1000 der Einzelgewichte sind
aus dem Diagramm auf Abb.6-4  ersicht-
lich.
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 1504 (1975)

Werk-Nr.: Kennzeichen: Patum:
Zeichenerklirung:
1. Buchstabe hinter der 1fd.Nr.:

=R Teile von der Luftfahrtbehtrde als Mindestausriistung gefordert
-5 Tejle als Standardausriistung

-0 Teile als Sonderausriistung anstelle von geforderten oder Stan-

dardteilen

~A Teile als Sonderausriistung zusiitzlich zu geforderten oder Stan-
dardteilen

Ausriistungsstatus:

V Im Werk ins Flugzeug eingebaut

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

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

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

Eine besondere Genehmigung der LuftfahrtbehSrde muf dann angefor-
dert werden, wenn die folgenden Teile nicht geman den Cessna~%eich-
nungen oder Riigstsatzanweisungen eingebaut werden.

Der Einbau vollstdndiger Baugruppen wird durch Sternchen hinter
dem Gewicht und Hebelarm angezeigt, Einige der Hauptbauteile die=
ser Baugruppe sind dann auf den unmittelbar folgenden Zeilen auf-
gefiihrt, Die Summe der Gewichte dieser Hauptbauteile entspricht
nicht unbedingt dem Gewicht der vollstindigen Baugruppe.
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Ausriistungsverzeichnis fiir Reime/Cessna F 150 M (“975)
Lfd,hr, |Stat Be ]
LA, |Status 735~ |Gevicht| Hebelar
1 ? Burisnany zeichnung kp w0

001-8 Trietwverk, Contiranial 0-200-A 0550500 93,48 | -44,5
(Einschl, elektr, Anlasser)

002- Prapellar, vollst, 0450047 12,340 ) -97,4
Propelier ML 1A121/0CHE948 C161001-0403 9,36 | -88,0
Propellerabs tands tick, 3,06 in, (HcCauley) B-4513 2,00 | -85

003-3 Propellerhauba, vollst. 0450047 0,68¢) -91,4*
Haube, Propeller 04500421 0,36 | -96,0
Hinterer Haubenkriger 0450046-3 0,23 | -85,3
Vorderer Havtentrager (in Haube) 0450043-2 0,18 | 92,5

004-R ¥echselstrongenarator, 6C A, 14 ¥ (Zahnradantrich) €611501-0203] 5,22 | -16,5

005-8 Spanwngsregler fir Weckselslrorgearator, 60 A4, 12 ¥ 611001-0102) 0,23 -3,8

006-R Bailerie, 12 ¥, 24 Ah 05311319 10,43 | =11,4

007-R Vergaserluftfilter (Air Haze) 121614 0,23 | -62,2

010-R lauptrad nit Bremse uzd Reifen (2 Sick.) C1€3015-0201| 17,46] 118,0
Hauptrad, vallst, (Mc Cauley) (D-30260) £163003-0101) 2,90 | 119,6
Retfen, 6,00 x 6, 4 ply c262003-0101] 3,85 | 1906
Schiauch, vollst, €262023-0102| 0,82 | 119,6
Brease, vollst, lisks c1602-0101f 0,82 | 11,0
Brense, vollst, rechis C163032-0102) 0,82 | 111,0

011-R Bugrad ait Reifen (1Stck, CIS3 =010 4,2 -27,4%
Bugrad, vallst, (Hc Cauley) (C-30174) C163003-0201f 1,54 | -27,4
Reifen, 5,00 = 5, & ply C262003-0102] 2,13 | -27,4
Schlauch, vollst, (262023-0101] 0,54 | -27.4

020-R Feinkdherresser (Eicheng in Fub und Hilliber) CE61071-0102| 0,45 | 44,7

020-0 Feinhshenresser (Lichung in Fud und Killibar) (20-ft- C661025-0101] 0,45 | 44,7

Teilung)

021-R Angereneter $-1320-5 6,23 | 43,

022-R KonpaB C650501-0101) 0,23 5,8

023-R Fahrleesser C661060-0101) 0,27 | 43,7

023-0 Fahrleasser, vahre Flugeschwindigkeit 0513236 0,32 | 839

024-R Uberaishvarngersl, akustisch 0413029 0,23 | 54,6

025-8 Kurverkoordinator C661003-0504) 0,55 2,4

026-R Instrusentengruppe, Triebverk (Kroftstoffvorral lirks c6egsos-0108| 0,23 | 45,7

und Oldruck)

027-R Instrueentengruppe, Triebverk (Krafisloffyorrat rechts C669505-0103] 0,23 | 45,7

und 01druck) :

(28-R Drehzehlaesseranlage 040C500 0,41 31,8
Drehzahlresser sit Betriebsstundanzzhler C660020-0101| 0,27 | 13,2
Drehzahlaesserwelle, vollst, ¢ §-1605-3 0,14 | 5,1

029-5 Uberspannungsvaraanlags, fir ¥echselstromyenerator (593001-0101§ 0,09 | 38,1

el

-

e
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AUSRUSTUNGSYERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 150 M (1975)

Lfd.Nr, [Status Benennun Be2ugs- | Gevichi{Hebelarm
1 2 9 Teichnung kp @
D405 Rickspiegel Y sooss | o1e | 43,2
041-5 Risisatz Kraftstofftark-AblaBventile 0526001 0,0 -

042-§ Doppelstever (Handrad, Pedale) 0460118 1,59 | 32,8

- 043§ Gepackhal tenatz 2015009 0,23 | 213,4

044-S Avbenlackierng, Standard-Streifen 0604023 0,45 | 281,7
0440 AuvBenlackierung, vollst, 0404023 3,400 | 210,3*

AuBerqrundierurg, veiB (74600 sq, in,) 2,99 | 20,7

Farbstreifen 0,51 | 281,7

060-R Sitz, in Langsrichtung verstellbar, Pilot 0515009 h45 § 16,3

060-0 Sitz, in Lanjsrichtieg verstellbar, Pilot, Deluxe 0415007 LE5 | 14,8

061-R Sitz, in Langsrichturg verstellbar, Copilot 0415009 h45 | 16,3

061-0 Sitz, in Langsrichluny versiellbar, Copilot, Dolue 0415007 5,85 | 114,8

062-R Bauchgurt, Pilot 5-2070-104 | 0,45 9.1

063-S Schul terguri, Pilot $-2070-202 | 0,45 9.1

064-5 Bauch- vnd Schulterquet, Copilat §-2070-4 tN 91

\ 065-0 Bauch= und Schulterqurt, Piloi und Copilot *Australian® S-2070-4¥H | 1,61 9.1

0£6-0 Schultergurtspanntroarel, Pilot und Copilot (Differenzvert) 020101241 0,59 | 180,6

070-R Betriebsgrenzenschild, YFR, fir Tag 1205001-143§ 0,0 58,4

0700 Eatriebsgrenzerschild, VPR, fir Tag und Nacht 1205001-68 | 0,0 58,4

(Erfordert Einbau der usarrensloBuarnleuchle oder der
Waraleuchlen (Strobe Lights) an dar Flogelspilze)
070-C4] Belriebsgrenzerschild, IFR (Erfordert Einbau der 2vsapnen- 1205001-67 | 0,0 58,4
stoCrarnlevchie odap dar Warnleuchten (Strobe Lights)
an der Fligelspilze und der Havigations/Sprechfurkoarite)

2UBEHORTETLE
2004 Borduhr, elektrisch 0400323 0,18 | 36,6
014 Kerrosionsschutz, Innen 0400027 2,06 § 172,7
202-A Halter, fir Becher, links und rechts 0401006 0,05 43,1
203-A Radverkleidungen (3 Stek,) 0541225 8,16* | &,7°
Bugrad 0543079 1,86 | -24,1
Hauptrad (jedes) 0541223 2,68 | 125,7
204-4 B1filter (voller Durchflud) 0450405 2,00 | -15,2
205-A Handfevsrléscher 0401001 1,36 24,1
205-A Auenlult thernona ter (6665070101 0,05 53,3
207-A Horizonl- uad Kurskreisel 0413466 3,22 | 31,6
(Erfordert 11d,lir, 240-A)
206-A AuBenbordanschlul 0470009 0,9t -9,1

R AN Varioneler cést0e0-01e] o045 | 8.2
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Cessna-Havigations/Sprechfuskanlage 360 (528¢)

Seitg: 6-26
Ausgabe 2
AUSRUSTUHGSVERZEICHHIS
Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 150 ¥ (1975)
Lfd.Hr. Bezugs~  |Gevicht
1 Benannung zeichnung kp
224 HeiBrings 0541115 0,85
223-A Landescheinverfer, Triebwerkvérkleiduny, 001010 1,2
Coppelglihlarpe (GE) 450 0,23
225-A Kartenleuchle (an Handrad) 0470117 0,0
226-R Lusaeacns lofvarnleuchle 0806003 0,64
heuchte vollst, (oten an Seilenflosse) €621001-0103] 0,18
linkgerat C595502.0100f 0,2
227-A ¥arnleuchle (Strobe Light) 0401009 1,417
- Stroaversorgunsfeil, an Fligelspi tzenrippe (251ck,) €622007-0101) 1,04
Leuchte, .2n Fligelspitze (251ex,) 622006-0101] 0,09
230-A Deckenferster 0413492 0,2
231-A Pitelrohr, beheizt (Bi”erenzverl] 0422355-1 0,27
232-h U1schnellablaByentil (Differenzvert) 1701015 0,0
2338 Flugstundenzihler 0oz | 0,36
234-A Kindarsitz (einschl, Bauchgurt) 0%00134-1 4,76
235-A Ablagefach 0412070-4 0,45
236-A Sonnenblenden (2 Sick,) 0513473, 0,45
237-A Fubrasten, Betarkung 0413456-2 0,95
238-A Schleppstangs, Fluyzevy (verstaut) 0501019 0,73
240-A Unterdruckanlage, tricbwerkgetrieben 04134661 2,63
241-4 Largstreckenfligel (144 1 Kraftsloff) (Differenzvert) 0426008 2,68
2524 Ristsatz fir Winterbolrieb, Triebverk 0450105 0,54
245-A Fligregler Dadin Crouzel RG 10 B CES.RA150.77] 3,90
400-A Prindrgerileselz, beslehend aus: 0401007 2,500
200-A Elekirische Borduhr 0,18
221-k Variosater 0,45
206-A AuBanluf Hhernoneler 0,05
236-A Sonnentlenden 0,45
223-A Landescheinverfer Triebwerkverkl,, Doppelglihlaspa 1,21
h01-A Lubrirger-Ristsatz, bestehend aus: 0400400 21,00
. . K00-A Prindrgeritesats 1,27
0440 Auﬂrnlackiaru'g, vollsi, urd Farbstreifen 2,95
(Differenzvert)
201-A Korrosfonsschstz, innen 2,04
207-A Kreiselgerate 3,22
226-A LusaenensloBvaraleuchle, Blickgerit 0,64
231-A Pitotrohr, bekeizl (Differenzvert) 0,27
23E-A Schleppstarge 0,73
240-A Unlerdruckanlzge 2,63

6,12
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNY S

Ausriistungsverzeichnis filr Reims/Cessna F 150 M (1975)

Lfd. e, Filalus Bezwgs- fGewicht|Hebelarn
Benenaurg x
1 2 zeichnung kp cn
402-A Iubringer-Ristsatz X01-A ohne Funkanlage 14,88 9,3
510-A Elektrorische Ausristungsleile A, fiir Navigations/Sprochfurk: 3910115+6 1,81%] 201,3*
5i0-A Antenneneirbavvorrichtungen fiir YW -Sprechfunk- 0,36 | 106,4
gert, 360 Kandle
521-A Antenn2 fur VOR-Navigalionsfunkgerat 0,64 | 3094
524-A Handsikrophon 0470400-720 | 0,27 4.5
529-A Abblendrheostal fiir Funkgeralebalevchtung 0470400-724 | 0,00 50,8
530-A Kebinenlaulsprecher 0470400-726 | 0,85 ] 1351
Sicherungssockel und -haller . 0,00 | 45,1
114 Eleklronische Ausristungsteile O, Kopfhthrer 1910115-1 0,00 35,6
512-A Eleklronische Ausristungsteile €, fir ADF-Anlennen 0,62 41,5
(einschl, Antennenkabel)
520-A Anlesne und Kabel, VHF -Sprechfurkgerat 0,36 106,4
521-A Anterne und Kabel, VIF-Sprachfunk = VOR-Hav, . 0,69 | 389,4
522-A Anternenkoppler und -kabel, 2, YOR-Gerat (S-2212-1) 3960111 0,00 2,5
523-A Kopftohrer (C596501-0104) 0470600-727] 0, )| 35,6
524-A Handsikrophon 0470400-720) 0,27 41,5
525-A RikrephonfKopfhshrer B2 0,8 35,6
526-A Funkgerate-Kihlanlage {Jedes Gerit) 3930115 0,09 33,0
527-A Funkgordtegestell fur fernbediente Gerate 0411547 0,23 254,0
528-A Funkgerite-¥ahlschalier und Relais 0470400-719§ 0,231 38,1
529-A Abblendrheostat fir Funkqerétehe!euchlung 0470400-724) 0,00 50,8
530-A Kabincnlaulsprecheraniage 04704(0-726] 0,85 | 133,1
531-A Stérschutafilter (1, Mav./Sprechfunkgerat) (S-1915-1) 3940148 0,05 6,4
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AUSRUSTUHGSVERZEICHHIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 150 M (197%)

Lfd.Hr. [Status 8 Bezugs- | Gevicht [Hebelara
1 2 Areaaung zeichnung kp cn




CONDITIONS: LANDING DISTANCE D-EBBI Cessna F150M
Flaps 40°

Power OFF. Maximum, Braking

Paved, Level, Dry Runway

Zero Wind
,_,w_hmomm Q°C s°C 10°C 15°C 20°C 25°C, 30°C 35°C
1AS PRESS TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL
WEIGHT MPH ALT |GRND| TO |GRND| TO | GRND TO |GRND| TO |GRND| TO |[GRND| TO GRND TO GRND || TO
Kg FT ROLL | CLEAR | ROLL | CLEAR | ROLL | CLEAR | ROLL | CLEAR | ROLL | CLEAR (| ROLL | CLEAR | ROLL | CLEAR || ROLL | CLEAR
AT MTR | S0FT | MTR | 50FT | MTR | SOFT | MTR | SOFT | MTR | SOFT | MTR | SOFT | MTR | S0FT || MTR | SOFT
SOFT OBS OBS OBS OBS OBS OBS 0BS OBS
725 60 S.L. 130 319 132 322 134 325 137 329 139 332 141 335 143 338 146 342

500 132 32 135 326 137 329 139 332 141 335 144 339 146 342 149 347
1000 134 325 137 329 139 332 141 335 143 338 146 342 148 346 151 351
1500 137 329 139 333 141 336 144 340 146 343 149 347 151 351 154 355
2000 139 332 141 336 143 340 146 344 149 347 152 351 154 355 157 358
2500 141 336 144 340 146 344 149 348 151 351 154 356 157 360 160 363
3000 143 340 146 344 149 347 152 351 154 355 157 360 160 364 163 367
3500 146 344 149 348 152 351 155 356 157 360 160 365 163 369 166 372
4000 149 347 152 351 154 355 157 360 160 364 163 369 166 373 169 377
4500 152 352 155 356 157 360 160 365 163 369 166 374 169 378 172 383
5000 155 357 158 361 160 364 163 369 166 373 169 378 172 383 175 388

52

Die Landestrecke verkirzt sich um jeweils 10% pro 9 Knoten headwind !
Bei Riickenwind bis zu 10 knots, erhdht sich die Landestecke um jeweils 10% pro 2 knots !
Bei Landung aufl trockener Graspiste verringert sich der . ground roll" um 45% !

Diese Tabelle ervetzt n.cht das Flughandbuch | Wir ibernchmen keine Haftung fur Schiden, dic durch die Nutzung, dieser Liste entstchen.







CONDITIONS: TAKEOFF DISTANCE D-EBBI Cessna F150M
Flaps Up

Full Throttle Prior to Brake Release

Paved, Level, Dry Runway

Zero Wind
._..wwmmmvv_ﬂ 0°C 50C 10°C 15°C 20°C 25°C 30°C 35°C
IAS PRESS TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL
WEIGHT MPH ALT |grvp| TO JGRND| TO |GRND| TO |JGRND| TO |GRND| TO |GRND| TO |GRND| TO |GRND| TO
Kg FT ROLL | CLEAR | ROLL | CLEAR | ROLL | CLEAR | ROLL | CLEAR | ROLL | CLEAR || ROLL | CLEAR || ROLL | CLEAR | ROLL | CLEAR
LIFT | AT MR | soFr | MR | sorr | MR | soFT | MTIR | SoFT | MTR | SOFT | MTR | SOFT | MTR | SOFT | MTR | SOFT
oFF | soFT OBS OBS OBS OBS OBS OBS 0BS OBS

725 61 69 SL. 200 380 208 394 216 407 25 422 233 437 242 453 250 469 259 486
500 210 398 218 413 226 427 236 443 244 459 254 476 262 492 272 510
1000 220 416 228 432 236 447 246 464 255 480 265 498 274 515 285 534
1500 231 437 240 454 249 470 259 488 268 505 278 524 288 542 300 562
2000 241 457 251 475 261 492 271 511 280 529 291 549 302 568 314 590
2500 253 480 263 499 273 518 284 538 294 557 306 578 317 599 330 622
3000 265 503 275 523 285 543 297 564 308 584 320 607 332 629 345 654
3500 278 529 289 550 300 571 312 594 324 616 337 640 349 664 363 690
4000 291 555 303 577 314 599 327 624 340 648 353 673 366 698 380 726
4500 306 585 319 609 331 633 344 659 358 684 372 711 385 739 400 769
5000 320 614 334 640 347 666 361 693 375 719 390 749 404 779 420 812

53 60
KIAS | KIAS

Die Startstrecke verktirzt sich um jeweils 10% pro 9 Knoten headwind !
Bei Riickenwind bis zu 10 knots, erhoht sich die Startstecke um jeweils 10% pro 2 knots !
Bei Start auf trockener Graspiste erhtht sich die .ground roll* um 15% !

Diese Tabelle ervetzt 11 das Flughandbuch | Wir ibemnchmen keine Huftung flir Schiiden, die durch die Nutzung dieser Liste entstehen.







