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HERSTELLER! Reims Aviation - S.A., 51062 Reims, Frankreich 

LUFTTÜCHTIGKEITSGRUPPE: Nutz fingreug 

FLUGZEUGKENNBLATT : 610b 
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Die Angaben diesen llandbuches sind dem Flight Manual für Gessn Fr 152 

und dem giilligen Type Certificate'Data Sheet No. 3A19 baw. dem "riche ‘ae 

Navigabilil@ No. 107 und dem Manuel de Vol entnommen. 
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musters Reims/Cessna F 152 und F 152. II beschrieben. 

zeichnung "Sond." eines Ausrüstungsteiles besagt, daß das 

Die 

Im vorliegenden Handbuch werden der Betrieb und die Leistungen des Bau- 

Kenn- 

betreffende 

Teil bei der F 152 zur Sonderausrüstung gehört. Viele dieser Teile zäh- 

len bei der F 152 II zur Standardausrüstung.
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1977)| 1-1 bis 1-22 ab Werk,Ir F15201429 A 
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Die von der letzten Änderung betroffenen Teile des Textes 

sind durch einen senkrechten Strich am Außenrand der Seite 

kenntlich gemacht. 
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ABKURZUNGEN 

CAS 

IAS 

“TAS 

Va 

LO 

Vue 

NO 

Calibrated Ainspecd = berichtigte Fluggeselwindiphert. Die ben 

richtigte Klurgesehwindigkeit ist gleich der angeseiggben up 

geschwindigkeit, berichtigt um Einbau-. und Instrimentenfehler. 

Sie entspricht der wahren Fluggeschwindigkeit in der Normatmos- 

phäre in Meereshdhe. 

Indicated Airspeed = angezeigte Fluggeschwindigkeit. Geschwin- 

digkeit eines Luftfahrzeugs gemäß Fahrtmesseranzeige nach Be- 

richtigung um den Instrumentenfehler. 

True Airspeed = wahre Fluggeschwindigkeit: Die Geschwindigkeit 

eines Luftfahrzeugs relativ zur ungestörten Luft, d.h. die un 

Höhe, Temperatur und Kompressibilität berichtigte CAS. 

Maneuvering speed = Manövergeschwindigkeit: lNlöchstnwWässige Ge- 

schwindigkeit, bei der selbst bei maximaler Ruderbeläligung das 

Flugzeug nicht überbeansprucht wird. 

Maximum Flap Extended Speed = Héchstzulassige Geschwindigkeit 

bei in eine bestimmte Stellung ausgefahrenen Flügelklappen. 

Maximum Landing Gear Extended Speed = Nöchstzulässige Geschwin- 

digkeit, bei der das Flugzeug mit ausgefahrenem Fahrwerk sicher 

geflogen werden kann. 

Maximum Landing Gear Operating Speed = Höchstzulässige Geschwin- 

digkeit, bei der das Fahrwerk sicher aus- und eingefahren werden: 

kann. 

Never Exceed Speed = Zulässige Höchstgeschwindigkeit, die zu 

keinem Zeitpunkt überschritten werden darf. 

  

digkeit, die nicht iversehviblen werden dur! außer in ruhiger Int 

und auch dann nur unter Vorsicht.
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Ve Stalling Speed = Überziehgeschwindigkeit oder geringste stetige 

Geschwindigkeit, bei der das Luftfahrzeug noch steuerbar ist, 

Vo Stalling Speed = Überziehgeschwindigkeit oder geringste stetige   

Geschwindigkeit, bei der das Flugzeug in der Landekonfiguration 

noch steuerbar ist. 

EG? Exhaust Gas Temperature = Abgastemperatur. Temperatur der Abgase. 

Da zwischen Abgastemperatur und Kraftstoff/Luft-Verhältnis eine 

direkte Beziehung besteht, erfolgt die Armeinstellung des Gemi- 

sches häufig unter Bezugnahme auf die Spitzenabgastemperatur. 

BEGRIFFSBESTIMMUNGEN 

Leergewicht Standardleergewicht plus Sonderausrüstung und nicht ausfliegbarem 

Kraftstoff, aber ohne ablaßbare Ölmenge. 

Standard- Leergewicht abzüglich Sonderausrüstung. 

leergewicht 

Grundge- Leergewicht plus Triebwerköl. 

wicht 

Nutzlast Gewicht von Insassen, Fracht und Gepäck. 

Zuladung Differenz zwischen Startgewicht oder gef. Rampengewicht und Leer- 

gewicht. 

VORSICHT Betriebsverfahren, -techniken usw., die zu Körperverletzung oder 

Tod führen können, wenn sie nicht sorgfältig beachtet werden. 

ACHTUNG Betriebsverfahren, -techniken usw., die zu Beschädigungen der Aus- 

rüstung führen können, wenn sie nicht sorgfältig beachtet werder‘;; 

ANMERKUNG Retriebsverfahren, -techniken usw., auf die besonders hingewiesen 

wird.
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ABSCHNITT | 

Den 
  

  

  

ALLGEMEINES 

HINWEIS 

Das vorliegende Handbuch enthält außer den Betriebsanweisungen auch eine 

Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inspektionen sowie die Leistungs- 

. daten des Baumusters F 152. 

VERFUGBARE DOKUMENTE 

(1) Lufttüchtigkeitszeugnis 

(2) Bintragungsschein 

(3) Punkanlagenzulassung 

(4) -Bordbücher 

(5) Flughandbuch 

TYPSCHILD UND FARBCODESCHILD 

Im Schriftwechsel zu Ihrem Flugzeug muß stets dessen Werk- 

nummer angegeben werden. Werknummer, Muster, Eintragungszeichen und der 

Buchstabe D sind auf dem Typschild angegeben, das sich am Kabinenboden 

unter der linken hinteren Ecke des Pilotensitzes befindet. Das Schild ist 

zugänglich, wenn der Sitz vorgeschoben und der Teppich in diesem Bereich 

angehoben wird. Neben dem Typschild ist ein Farbeodeschild angebracht, 

’ das einen Code für den Farbton der Kabinenauskleidung und der Außenlackie- 

rung der Flugzeugs enthält. Der Code kann in Verbindung mit einem einschlä- 

gigen Teilekatalog benutzt werden, wenn Angaben über Lackierung und Kabi- 

nenauskleidung benötigt werden,
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Anmerkungen: 

A, Spannweite dargestellt bei | 
gewölbten Flügelrandbogen und ein- | 
gebauten Warnleuchten, Wenn Stan- i 

_dard-Randbogen ohne Warnileuchten.. 

eingebaut sind, beträgt die Spann- 

weite.9,97 m. 
2, Maximale Höhe des Flugzeugs bei 

eingefedertem Bugfahrverkfederbein, 

vorschriftsmaBig aufgepumpten Rei» 

fen und Bugfahrwerkfederbein sowie 

eingebauter Zusammenstoßwarnleuchte, 

3. Radstand 1,47 m. 
4, Propellerbodenfreiheit 0,30 m. 

NTT 

*K 
Bi unkt 

5. Flügelfläche 14,86 n? 
(Standardflügel). 

6. Mindestwenderadius (vom 
*Drehpunkt bis zur außen- 

drehenden Flügelspitze} 
7,52 m, 

  

i 

  
    

    
          

7 NT - 

* 
Drehpunkt 

  

  
  

  

  
  

  

    
Abb. 1-1 Dreiseitenansicht mit Hauptabmessungen 
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1 

{_) BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN 

[ 

GESAMTABMESSUNGEN 

Spannweite: 

Maximale Länge: 7,34 m 
Maximale Höhe: 2,59 m 

TRAGWERK 

Flügelprofil: 

Flügelfläche: 

V-Stellung: 
Einstellwinkel, Flügelwurzel: 

Flügelspitze: 

QUERRUDER 

Fläche: 1,66 m? 
, Ausschlag nach oben: 20° + 1 

) nach unten: 19° £4 
Ruderabfall: 9 +4 

FLUGELKLAPPEN 

Art der Betätigung: Elektris 

Flache: 1,72 m? 

Ausschlag: 0 bis 30 

HOHENFLOSSE UND HOHENRUDER 

Flossenfläche: 1,58 
Einstellwinkel: -3° 
Ruderflache: 1,06 

Ausschlag nach oben: 25° & 
nach unten: 18° + 

HÖHENRUDERTRIMMKLAPPE 

} Ausschlag nach oben: 10° + 
nach unten: 20° + 

10,11 m (mit gewölbten Flürelrandbogen und Warn] euchten) 

NACA2H 12 
14,86 me 
+j° (Oberseite bei 25%-Linie) 
+1° 
0° 

° 

o 

[2° 

ch über Seilzüge 

o + 909 

m? 

m? (einschl. Trimmklappe) 
7° 

1° 

4°
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SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER 

{ 

Flossenflache: 0,83 m? J 
Ruderfläche: 0,65 m? 
Ausschlag nach links: 23° + 0° (Senkrecht zur Drehachse) 

- 20 

nach rechts: 23° + 0° 

FAHRWERK 

Typ: , Festes Dreibeinfahrwerk 
Federbein, Bugfahrwerk: Luft - U1 

Hauptfahrwerk: Rohrfeder 
Spurweite: 2,32 m 
Abstand zwischen Hauptfahrwerkrädern und Bugfahrwerkrad: 1,57 m 
Bugradreifen und Druck: 5,00 - 5 30 psi (2,07 bar)! 
Hauptradreifen und Druck: 6,00 - 6 21 psi (1,45 bar) 
Bugfahrwerk-Federbeindruck: 20 psi (1,38 bar) 

TRIEBWERKANLAGE 

J 
Triebwerkhersteller: Avco Lycoming San 
Triebwerkbaumuster: 0-235-L2C 
Bauart: Vierzylinder-Boxermotor mit Vergaser, ohne Auf- 

ladung und ohne Untersetzung, luftgekühlt, 
Hubraum: 3823 cm? 

Nennleistung und Drehzahl: 82,0 kW (110 BHP) bei 2550 U/min 
Vergaservorwärmung: Handbedienung 

KRAFTSTOFF 

Zulässige Kraftstoffsorten (und -farben): 

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan 
Flugkraftstoff (grün) von 100 (früher 100/130) Oktan. 

Anmerkung 

Dem Kraftstoff kann Isopropylalkohol oder 

Äthylenglykolmonomethyläther beigemischt 

werden. Die Konzentration des Additivs darf 1 

bei Isopropylalkohol hdchstens 1 Vol% - und N > 

bei Äthylenglykolmonomethyläther höchstens u 

0,15 Vol% , betragen. Weitere Hinweise sind 

im Abschnitt VI dieses’ Flughandbuches zu 

finden.
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OL 

) Ölsorte (Spezifikation): 

Einfaches Flugmotoren-Mineralöl nach MIL-T-6082: Ist zu verwenden 

zum Nachfüllen von Öl. in den ersten 25 Betriebsstunden, beim Ölwechsel 

nach den ersten 25 Betriebsstunden und auch danach bis zum Rrreichen 
von insgesamt 50 Betriebsstunden oder bis sich der Ölverbrauch stabi- 
lisiert hat. 

Anmerkung 

Ihre Cessna wurde ab Werk mit einem Korro- 

sionsschutzé1 für Flugtriebwerke geliefert. 

Dieses UL muß nach den ersten 25 Betriebs- 

stunden abgelässen werden: 

Rückstandfreies HD-01 nach MIL-L-22851: 

Dieses Öl muß nach den ersten 50 Betriebsstunden oder nach Stabili- 
sierung des Ölverbrauchs verwendet werden. 

Für jeweiligen Temperaturbereich vorgeschriebene Viskosität: 

Einfaches Flugmotoren-Minera)ö1 nach MIL-L-6082: 

SAE 50 über 16 °C 

SAE 40 zwischen -1 °C und 32 °C 
SAE 30 zwischen -18 °C und 21 °C 
SAE 20 unter -12 °C 

Rückstandfreies HD-Öl nach MIL-L-22851: 

SAE 40 oder SAE 50 über 16 °C 

SAE 40 zwischen ~1 °C und 32 °C 
SAE 30 oder SAE 40 zwischen -18 °C und 21 °C 
SAE 30 unter -12 °C 

Ölfassungsvermögen: 

Ölwanne: 6 gt (5,71) 

Gesamtmenge: 7 qt (6,6 1) (bei eingebautem Ölfilter) 

PROPELLER 

Propellerhersteller: MeCauley Accessory Division 

“Propellerbaumuster: 1A103/TCM6958 

‘Anzahl der Blatter: 2 
Propellerdurchmesser: höchstens 1,753 m 

mindestens 1,715 m 

Bauart: Festblattpropeller 

KABINE 

Sitze: 2 (plus als Sonderausrüstung lieferbarer Kindersitz) 

Türen: 2; Gepäck: 5h kp
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  — MN Mot NNO Er OO Orn 
coe 13

. 

ih
. 

15
, 

16
. 

17
. 

13
. 

19
. 

20
. 

K
u
r
v
e
n
k
o
o
r
d
i
n
a
t
o
r
 

F
a
h
r
t
m
e
s
s
e
r
 

U
n
t
e
r
d
r
u
c
k
m
e
s
s
e
r
 

K
u
r
s
k
r
e
i
s
e
l
 

K
r
e
i
s
e
l
h
o
r
i
z
o
n
t
 

F
l
u
g
z
e
u
g
-
E
i
n
t
r
a
g
u
n
g
s
z
e
i
c
h
e
n
 

V
a
r
i
o
m
e
t
e
r
 

H
ö
h
e
n
m
e
s
s
e
r
 

D
i
g
i
t
a
l
u
h
r
 

V
O
R
/
I
L
S
-
A
n
z
e
i
g
e
r
 

T
r
a
n
s
p
o
n
d
e
r
 

A
D
F
-
E
m
p
f
ä
n
g
e
r
 

M
a
r
k
i
e
r
u
n
g
s
f
u
n
k
f
e
u
e
r
a
n
z
e
i
g
e
-
 

l
e
u
c
h
t
e
n
 

un
d 

-
s
c
h
a
l
t
e
r
 

N
a
v
.
-
/
S
p
r
e
c
h
f
u
n
k
g
e
r
ä
t
 

F
u
n
k
b
e
d
i
e
n
t
a
f
e
l
 

F
l
u
g
s
t
u
n
d
e
n
z
ä
h
l
e
r
 

D
r
e
h
z
a
h
l
a
n
z
e
i
g
e
r
 

S
p
a
r
g
e
m
i
s
c
h
a
n
z
e
i
g
e
r
 

(
E
G
T
-
A
n
z
e
i
g
e
r
)
 

A
D
F
-
A
n
z
e
i
g
e
r
 

P
l
a
t
z
 

fü
r 

z
u
s
ä
t
z
l
i
c
h
e
 

I
n
s
t
r
u
m
e
n
t
e
 

U
n
t
e
r
s
v
a
n
n
u
n
g
s
w
a
r
n
l
e
u
c
h
t
e
 

A
m
p
e
r
e
m
e
t
e
r
 

23
. 

oh
. 

25
, 

26
. 

27
. 

28
. 

29
. 

30
. 

31
. 

32
. 

33
. 

3h
. 

35
. 

36
. 

37
T.
 

38
. 

39
. 

LO
, 

1.
 

ho
, 

K
a
r
t
e
n
f
a
c
h
 

B
e
d
i
e
n
k
n
o
p
f
 

fü
r 

K
a
b
i
n
e
n
h
e
i
z
u
n
g
 

B
e
d
i
e
n
k
n
o
p
f
 

fü
r 

K
a
b
i
n
e
n
b
e
l
ü
f
t
u
n
g
 

S
c
h
u
t
z
s
c
h
a
l
t
e
r
 

F
l
ü
g
e
l
k
l
a
p
p
e
n
s
c
h
a
l
t
e
r
 

un
d 

-
s
t
e
l
l
u
n
g
s
a
n
z
e
i
g
e
r
 

G
e
m
i
s
c
h
b
e
d
i
e
n
k
n
o
p
f
 

G
a
s
b
e
d
i
e
n
k
n
o
p
f
 

(m
it

 
R
e
i
b
u
n
g
s
s
p
e
r
r
e
)
 

M
i
k
r
o
f
o
n
:
 

H
ö
h
e
n
r
u
d
e
r
t
r
i
m
m
r
a
d
 

un
d 

-
s
t
e
l
l
u
n
g
s
-
 

a
n
z
e
i
g
e
r
-
 

V
e
r
g
a
s
e
r
v
o
r
w
ä
r
m
k
n
o
p
f
 

E
l
e
k
t
r
i
s
c
h
e
 

Sc
ha

lt
er

 
Öl
dr
uc
km
es
se
r 

Ö
l
t
e
m
p
e
r
a
t
u
r
a
n
z
e
i
g
e
r
 

Z
i
g
a
r
e
t
t
e
n
a
n
z
ü
n
d
e
r
 

R
e
g
e
l
k
n
ö
p
f
e
 

de
r 

I
n
s
t
r
u
m
e
n
t
e
n
b
r
e
t
t
-
 

l
e
u
c
h
t
e
n
 
u
n
d
 

F
u
n
k
g
e
r
ä
t
e
s
k
a
l
e
n
-
 

l
e
u
c
h
t
e
n
 

K
r
a
f
t
s
t
o
f
f
v
o
r
r
a
t
a
n
z
e
i
g
e
r
 

l
i
n
k
e
r
 

un
d 

r
e
c
h
t
e
r
 

T
a
n
k
 

, 

Zü
nd

sc
ha

lt
er

 
H
a
u
p
t
s
c
h
a
l
t
e
r
 

A
n
l
a
ß
e
i
n
s
p
r
i
t
z
p
u
m
p
e
 

P
a
r
k
b
r
e
m
s
k
n
o
p
f
 

  
 
 

Änderung 2, Juli 1979 
Ausgabe: 

1- 

1 
Seite: 

Reims/Cessna F 

Flughandbuch 
152



Flughandbuch 

Reims/Cessna F 152 

Seite: 1-10 

Ausgabe: 1 
Anderung 1, Aug. 1978 

  

  

Kraftstoffvorratanzeiger 
  

  

  

     
   

Filtverschluß 

Füllverschluß . mit Reliftung 

    

   

     

  

Belüftung 
(mit Rück- 
schiagventil) 

Rechter Kraft- 

Ablaß- stofftank 

ventil 

Linker Kraft- 
storftank Ablaß- 

ventil 

  
Wegen des Überlaufens von 
Kraftstoff von einem Tank 

Brandhahn in den anderen sind die j 

Tanks nach jeder  Betan- 
kung nochmals nachzufül- 

len, um das Passungsver~ 
mögen voll auszunutzen. 

    

1] Kraftstoffleitung- 
Ablaßstopfen 

  

Kraftstoffsieb ; 

. Zum N KraftsLoffsieb- ' 

“ 4 Triebwerk BE -——— Ablaßknopf 

    

   

Anlaßein- 

spritzpumpe 

  

keuingung 

Anlage dargestellt bei 

> Brandhabn in Stellung 

"AUF. 

  

Gasbedienknopf 
  

  FEZ] crartstorr 
< . = 

Cc Belüftung 
Vergaser _ 

u Mechanische Ver- 
bindung 

      

  

Zum Triebwerk - . Gemischbedienknopf 

Fa Elektrische Ver- . . ’ a 

: bindung       

Abb, 1-3 Schema der Kraftstoffanlage 

(Standard- und Langstreckentanks) 
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~, KRAFTSTOFFANLAGE | 

Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugeführt, von denen sich je 

einer in jedem Flügel befindet. Aus diesen Tanks fließt der Kraftstoff durch 

seine Schwerkraft durch den Brandhahn und von dort durch ein Kraftstoffsieb 

zum Vergaser. 

Für das einwandfreie Funktionieren der Kraftstoffanläge ist eine Belüftung 

unerläßlich. Eine Verstopfung der Belüftungsanlage führt zu vermindertem 

Kraftstoffäurchfluß und möglicherweise zu einem Stillstand des Triebwerks. 

Der linke und rechte Kraftstofftank sind durch ein Belüftungsrohr miteinander 

verbunden. Der linke Kraftstofftank wird über ein Belüftungsrohr von außen 

belüftet. Dieses ist mit einem Rückschlagventil ausgerüstet und tritt an der 

Unterseite des linken Flügels in der Nähe des Befestigungspunktes der Flügel- 

strebe nach außen. Außerdem weist der Tankverschluß des rechten Kraftstoff- 

tanks eine Belüftung auf. 

Angaben über den Kraftstoffvorrat sind aus Abb. 1-4 ersichtlich. Angaben 

über die Wartung der Kraftstoffanlage sind unter "Wartungsvorschriften" in 

Abschnitt VI enthalten. 

SCHNELLABLASSVENTILE DER KRAFISTOFFTANKSUMPFE 

Jeder Kraftstofftanksumpf ist mit einem Schnellablaßventil ausgerüstet, das 

eine Probenahme bzw. Überprüfung des Kraftstoffes auf Verschmutzung und 

richtige Oktanzahl erleichtert. Das Ventil ragt an der Flügelunterseite un- 

mittelbar außerhalb der Kabinentür heraus. Bei der Prüfung des Kraftstoffes 

wird ein im Flugzeug aufbewahrter Probenahmebecher benutzt. Zur Pröbenahme 

ist die Sonde des Bechers in die Mitte des Schnellablaßventils einzuführen 

und nach oben zu drücken. Es fließt nun so lange Kraftstoff aus dem Tank- 

sumpf in den Becher, wie der Druck auf das Ventil aufrechterhalten wird.
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LANGSTRECKEN-KRAFTSTOFFTANKS 

Für längere Flugdauer und größere Strecken sind Sonderflügel mit Langstrecken- 

tanks erhältlich, gegen die die Standardflügel und - kraftstofftanks ausge- 

tauscht werden können. 

Flugzeuge mit Langstreckentanks können mit einer verringerten Kraftstoffmenge 

betankt werden, so daß eine größere Nutzlast mitgeführt werden kann. Zu die- 

sem Zweck sind die Integraltanks nur bis zum unteren Ende des Anzeigers am 

Einfüllstutzen zu füllen, so daß jeder Tank lediglich 13 US gal = 49 1 Kraft- 

stoff (davon 12,25 US gal = 46 l in allen Flugbedingungen ausfliegbar) ent- 

hält. 

  

Kraftstoffvorrat 

Gesamter ausflieg] Gesamter nicht 

barer Kraftstoff, ausfliegbarer 

alle Flugbeding. Kraftstoff 

  

Tanks Gesamtinhalt 

  

Zwei Standardtanks 21,5 US. gal 1,5 US gal 26 US gal 
(je 13 US-gal = 49 1) = 931 = 61 = 981 
  

Zwei Langstreckentanks | 37,5 US gal 1,5 US. gal 39 US gal 

(je 19,5 US-gal = 741) = qha 1 = 61 =             
Abb. 1-I Kraftstoffvorrat
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Diese Seite wurde absichtlich frei gelassen.
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE 

Unterspannungs- 
varnleuchte Zum Schutz- 

    

    

   

  

      

        

      

Zu den Kraftstoff- 
vorratunzeizern 

INSTR . 
Zur Zusammenstoß- 

warnleuchte 

Zur Pitotruhr- 
heizanlage 

    

    

     
      

  

     
     

     

      

       

Generator 
steuergerät 

Zur Digitaluhr 

Zu den Wernleuchten 
{Strobe. Lights) : 

Zum Tigeretsenanzünder (nit ‘ 
Sicherung und Schutzachalter) ' 

Heupt- 
Zu den Lande- und Roli- 

x scheinverfern 

Ampersneter 

Zum Schutzschaiter Zum Tündschalter” ~ 
RARNLEU u 
(nur bei Binben: Zur Flügelklappenanlage 

einer Digitaluhr) 
Zur roten Kartenleuchte 
om Türpfocten : 
tur Unterspanoungs— ; 
warnleuchte . u 
Zu den Instrumenten-, Funk- ‘ 
gerite-, Kompas- und 
Zinzelleuchten 
ws Ültenperaturanzei t Andasser- 7 mperaturanzeiger : 

schütz 

      

     

   

  

Flugstun- 
tum Kurvenkoordinator 

denzähler 

Zur weißen Karzenleuchte 
am Türpfosten . 

Zum IP-Dimpfungarelnis 

Zur YHandradkartenleuchte 

Zu den Positionsleuckten 

Zur Deckealruchte 

Zum Funkgerit 

Zum Tunkgerit 

2353 
Seautzschalter (Autonati- 
sche Zinschaltung) 

{Iruex-} Schutzschalter 

schalter   Zum Funkgeräs der Tranı- 
Jonder und Höbennesser 
sit Sodiereinrichtung 

  

Sicherung 
Kond. +4 2iode Mi Hiderst. 
'Zug-) Schutzschaiter 

Zum Fungerit 

8+
 
O
O
o
 

      

. me en rn . en 

Aob. 1-5 Schema der elektrischen Anlape 
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ELEKTRISCHE ANLAGE 

Die elektrische Energie fiir das 28-V-Gleichstromnetz (siehe Abb. 1-5) wird von 

einer rechts vor dem Brandschott befindlichen 2h-V-Batterie geliefert. Bin 

60-A- Wechselstromgenerätof mit Riementrieb Hält die Batterie im geladenen Zu- 

stand. Die Stromverteilung erfolgt über eine Stromschiene. Ein Hauptschalter 

steuert den Stromfluß zu allen Stromkreisen mit Ausnahme der Stromkreise der 

Triebwerkzündanlage, der Borduhr und des (eventuell eingebauten) Flugstundenzäh- 

1ers. Letzterer wird bei laufenden Triebwerk durch Betätigung eines Öldruckschal- 

ters mit Strom versorgt, und die Borduhr erhält ständig Strom. Vor dem Anlassen 

des Triebwerks oder vor dem Anschließen einer Fremdstromquelle sind alle Avionik- 

geräte auszuschalten, um eine Beschädigung der Transistoren in diesen Geräten 

durch Stoßspannungen zu verhindern, 

HÄUPTSCHALTER 

Der Hauptschalter ist ein geteilter, mit dem Wort "HAUPT" gekennzeichneter Wipp- 

schalter, der bei eingedrücktem Oberteil ein- und bei eingedrücktem Unterteil 

ausgeschaltet ist. Die rechte, mit "BAT" beschriftete Bälfte des Schalters dient 

zum Ein- und Ausschalten der gesamten Stromversorgung des Bordnetzes, die mit 

"GEN" beschriftete linke Hälfte zum Ein- und Ausschalten des Wechselstromgene- 

rators. 

Normalerweise sollten beide Hälften des Schalters gleichzeitig geschaltet wer- 

den. Wenn jedoch Geräte am Boden geprüft werden sollen, kann die mit "BAT" be- 

schriftete Seite des Schalters allein auf "EIN" gestellt werden. Wenn die mit 

"GEN" beschrifiete Seite des Schalters auf "AUS" gestellt ist, ist der Genera- 

tor vom Boränetz getrennt. In diesem Fall ruht die gesamte elektrische Belastung 

auf der Batterie. Bei längerem Betrieb mit dem Schalter des Wechselstromgenera- 

tors in Stellung "AUS" wird der Batteriestrom so weit verringert, daß das Bat- 

terieschütz öffnet, der Strom von der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein 

Wiedereinschalten des Generators verhindert wird. 

AMPEREMETER 

Das rechts oben auf dem Instrumentenbrett angebrachte Amperemeter zeigt den 

Stromfluß in Ampere vom Wechselstromgenerator zur Batterie oder von der Batterie
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zum Bordnetz an. Bei laufendem Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter 

zeigt das Amperemeter die Größe des Ladestroms für die Batterie an. Falls 

der Generator ausgefallen ist oder die elektrische Belastung die Ausgangs- 

leistung des Generators übersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnah- 

me aus der Batterie an. 

WECHSELSTROMGENERATOR-STEUERGERÄT UND UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE 

Das Flugzeug ist mit einem aus Regler und Über-/Unterspannungswärngeber be- 

stehendem Wechselstromgenerator-Steuergerät äusgerüstet, das triebwerksei- 

tig am Brandschott angebracht ist. Zu diesem Gerät gehört ferner eine mit 

UNTERSPANNUNG beschriftete Warnleuchte auf dem Instrumentenbrett unterhalb 

des Amperemeters. 

Bei Auftreten einer Überspannung schaltet das Steuergerät den Wechselstrom- 

generator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur Generatorfeldwicklung automa- 

tisch ab. Der gesamte elektrische Strom wird dann von der Bordbatterie ge- 

liefert, was durch eine entsprechende Entladeanzeige ani Amperemeter änge- 

zeigt wird. In einem solchen Fall leuchtet die Unterspannungswarnleuchte auf, 

sobald infolge starker Belastung des Boränetzes die Netzsspannung unter den 

normalen Wert abfällt. Das Steuergerät kanfi dädurch zurückgestellt d.h. 

wieder in Betriebsbereitschaft versetzt werden, daß 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 Leuchte wieder auf, so liegt eine Störung vor, und der 

Flug sollte so bald wie möglich beendet werden. 

Anmerkung 

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte 

sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter kann 

auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen und 

gleichzeitiger Belastung des Boränetzes er- 

folgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-
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zahl). In einem solchen Fall erlischt die Warn- 

leuchte bei Erhöhung der Drehzahl. Der Haupt- 

schalter muß dann nicht aus- und wieder einge- 

schaltet werden, da der Wechselstromgenerator 

nicht infolge einer Überspannung ausgeschaltet 

wurde. 

kine Prüfung der Unterspannungswärnleuchte kann durch Einschalten der Lande- 

scheinwerfer und kurzzeitiges Ausschalten der mit "GEN" beschrifteten Hälfte 

äss Hauptschalters erfolgen, während man die Schalterhälfte "BAT" eingeschal- 

tet 1äßt. 

SCHUTZSCHALTER UND SICHERUNGEN 

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-Schutz- 

schalter geschützt, die auf dem Instrumentenbrett unter den Triebwerkbedien- 

“ orgenen angebracht sind. Zum Schutz des Wechselstromgeneratorausgangs dient 

jedoch ein Zug-Schutzschälter. Der Zigärettenanzünder wird durch einen von Hand 

rückstellbaren Schutzschalter hinter dem Anzünder und durch eine Sicherung hinter 

dem Instrumentenbrett geschützt. Die Handrad-Karbenleuchte (falls eingebaut) wird 

durch den Schutzschalter POS LEU und eine Sicherung hinter dem Instrumenten- 

brett geschützt. Nicht durch Schutzschalter geschützte Stromkreise sind der 

Schließstromkreis (Außenbordstromversorgung) des Batterieschützes sowie die 

Stromkreise der Borduhr und des Flugstundenzählers, für die Sicherungen in der 

Nähe der Batterie vorhanden sind. 

BELEUCHTUNG 

AUSSENBLEUCHTUNG 

An den Flügelspitzen und oben auf dem Seitenruder befinden sich die üblichen 

 Positionsleuchten; eine Zusammenstoßwarnleuchte ist oben auf der Seitenflosse 

angebracht. Zusätzliche Beleuchtung steht mit einem einfachen oder doppelten 

Lande/Rolischeinwerfer in der Triebwerkfrontverkleidung und je einer Flügel- 

spitzenwarnleuchte (Strobe Light}: zur Verfügung. Tinzelheiten bezüglich der
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Warnleuchten (Strobe Lights) sind dem Abschnitt VIII dieses Flughandbuches zu 

entnehmen. Sämtliche Außenleuchten werden über Wippschalter auf der linken 

Schalt- und Bedientafel bedient. Die Schalter sind bei eingedrücktem Oberteil 

ein- und bei eingedrücktem Unterteil ausgeschaltet. 

Die Zusammenstoßwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbeabsichtigt) 

durch Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder Teilchen in der Atmo- 

sphäre reflektierte Warnlicht kann besonders bei Nacht Schwindelgefühl und 

den Verlust der Orientierung verursachen. 

INNENBELEUCHTUNG 

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel er- 

folgt durch Flutleuchten, eingebaute Leuchten und Einzelleuchten (falls 

eingebaut). Zwei konzentrisch angeordnete Regeiknöpfe auf der linken Schalt- 

und Bedientafel mit der Beschriftung INSTR.-BRETT und FUNK dienen zur Licht- 

stärkeregelung der Beleuchtung für Instrumentenbrett und Schalt- und Bedien- 

tafel. Ein an der Deckenkonsole angebrachter Schiebeschalter (falls einge- 

baut) mit der Beschriftung INSTR.-BREIT ermöglicht in der Stellung FLUT das 

Einschalten der Flutbeleuchtung, in der Stellung EINZEL das Einschalten 

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

und Flutbeleuchtung. 

Die Flutbeleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel 

besteht aus einer einzelnen roten Flutleuchte im vorderen Teil der Decken- 

konsole. Zur Einstellung der gewünschten Lichtstärke ist der Regelknopf 

INSTR.-BRETT im Uhrzeigersinn. zu drehen. 

Das Instrumentenbrett kann mit Einzelleuchten ausgestattet werden, die je- 

weils am Rand der zu beleuchtenden Instrumente angebracht werden und somit 

eine direkte Beleuchtung gewährleisten. Zur Benutzung der Tinzelleuchten 

ist der an der Deckenkonsole angebrachte Wahlschalter INSTR.-BRETT in die 

Stellung EINZEL zu legen und die Lichtstärke mit dem Regelknopf INSTR.-BRETT 

einzustellen. Legt man den Wahlschalter INSTR.-BREIT in die Stellung BEIDE, 

so können Einzel- und Standardflutleuchten gemeinsam benutzt werden.
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Die Triebwerküberwachungsinstrumente (nur bei Einbau von Einzelleuchten), 

Funkgeräte und der Magnetkompaß haben eingebaute Leuchten, die unabhängig von 

den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein- und ausgeschaltet werden. Die 

Lichtstärkeregelung der Beleuchtung der Funkgeräte erfolgt durch den Regel- 

knopf FUNK. Die Lichtstärke der eingebauten Leuchten für Magnetkompaß und 

Triebterküberwachungsinstrumente LABt sich mit dem Regelknopf INSTR.-BRETT 

einstellen. 

fine Kabinen-Deckenleuchte an der Deckenkonsole wird durch einen Schalter 

links auf der Schalt- und Bedientafel &in- und ausgeschaltet. Zum Binschal- 

ten dieser Leuchte ist der Schalter auf EIN zu legen. 

An der Unterseite des Handrades des Piloten kann eine Kartenleuchte einge- 

baut werden. Sie beleuchtet den unteren Teil der Kabine unmittelbar vor dem 

Biloten und ist bei Nachtflügen zum Lesen von Karten und anderen Tlugunter- 

lagen sehr nützlich. Zum Gebrauch dieser Leuchte ist zuerst der Schalter 

POS LEU einzuschalten und dann ihre Lichtstärke mit dem Regelknopf einzu- 

stellen, der sich auf der Unterseite des Handrads befindet. 

Eine Kartenleuchte kann am linken vorderen Türpfosten eingebaut werden. Sie 

besitzt rote und weiße Lampen und kann vom Piloten so verstellt werden, daß 

jeder gewünschte Bereich beleuchtet wird. Die Leuchte wird durch den über 

ihr befindlichen Schalter mit der Beschriftung ROT, AUS und WEISS ein- und 

ausgeschaltet. Legt man den Schalter in die obere Stellung, so erhält man 

rotes Licht, in der unteren Stellung normales weißes Licht. Die Mittelstel- 

lung des Schalters ist die AUS-Stellung. Die Lichtstarke der roten Lampe 

wird mit dem Regelknopf INSTR.-BRETT eingestellt. 

Die wahrscheinliche Ursache für den Ausfall einer Leuchte ist eine durchge- 

brannte Glühlampe; wenn jedoch ein ganzes Beleuchtungssystem nach dem: Bin- 

schalten nicht leuchtet, ist der entsprechende Schutzschalter zu prüfen, Hat 

sich der Schutzschalter geöffnet (weißer Knopf herausgesprungen) und sind 

keine eindeutigen Anzeichen für einen Kurzschluß (Rauch oder Geruch von ver- 

schmorter Isolierung) vorhanden, so ist der Schalter der betreffenden Leuch- 

ten auszuschalten, der Schutzschalter wieder einzudrücken und der Schalter 

der Leuchten wiedereinzuschalten. Öffnet sich der Schutzschalter erneut, 

so darf er nicht wiedereingedrückt werden.
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FLUGELKLAPPENANLAGE 

Die Flügelklappen sind Einfachspaltklappen, die durch Stellen des Flügelklap- 

penbedienhebels auf den gewünschten Klappenausschlag ein- oder ausgefahren wer- 

den. Der Bedienhebel wird in einem Schlitz im Instrumentenbrett, der bei den 

Stellungen 10° und 2090 mechanische Anschläge hat, nach oben oder unten ge- 

schoben, Für Klappenausschläge über 109 ist der Bedienhebel zum Umgehen der 

Anschläge nach rechts zu drücken und in die gewünschte Stellung zu bringen. 

Der Klappenausschlag wird durch einen Zeiger auf einer links vom Bedienhebel 

angebrachten Skale in Grad angezeigt. Ein mit KLAPPEN beschrifteter 15-A- 

Schutzschalter rechts auf der Schalt- und Bedientafel schützt den $trom- 

kreis der Fligelklappenanlage. 

_ KABINENHEIZUNGS- UND -BELÜFTUNGSANLÄGE 

Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann durch 

Ziehen bzw. Drücken der mit KABINENHEIZ und KABINENLUFT bezeichneten Knöpfe 

geregelt werden. 

Erwärmte Frischluft und Außenluft werden dabei in einer Mischkammer unmittel- 

bar hinter dem Brandschott entsprechend der Stellung der Bedienknöpfe ge- 

mischt. Diese Mischluft wird dann durch Auslässe nahe den Füßen des Piloten 

und des Fluggastes in die Kabine geleitet. Außerdem geht von der Mischkammer 

eine Leitung zu zwei Auslässen unterhalb der Windschutzscheibe ab, durch die 

Warmluft zur Enteisung der Windschutzscheibe geliefert wird. 

Zur Belüftung der Kabine ist der Bedienknopf KABINENLUFT herauszuziehen. Zur 

Erhöhung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag ist der Bedien- 

knopf KABINENHEIZ um etwa 0,5 bis 1,0 cm herauszuziehen. Weiteres Herauszie- 

hen des Knopfes erhöht die Heizleistung, die bei voll herausgezogenem Bedien- 

knopf KABINENHEIZ und voll eingeschobenem Bedienknopf KABINENLUFT am größten 

ist. Ist keine Beheizung der Kabine erwünscht, so bleibt der Bedienknopf 

KABINENHEIZ in der voll eingeschobenen Stellung. 

Eine getrennt einstellbare Luftdüse neben jeder oberen Ecke der Windschutz- 

scheibe liefert zusätzlich Außenluft zum Piloten und Fluggast. 

PARKBREMSANLAGE 

Um die Parkbremse zu betätigen, den Parkbremsknopf ziehen, die Brems-- 

pedale treten, freigeben und dann den Parkbremsknopf loslassen. Um 

die Parkbremse zu lösen, auf die Bremspedale treten, freigeben und 

prüfen, daß der Parkbremsknopf. voll zurück ist.
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, SITZE 

Die Bestuhlung besteht aus zwei individuell verstellbaren Sitzen für den Pi- 

loten und den Fluggast und einem Kindersitz, der im hinteren Teil der Kabi- 

ne eingebaut werden kann. Die Sitze für den Piloten und den Fluggast stehen 

in zwei Ausführungen zur Verfügung, und zwar mit vier und mit sechs Verstell- 

möglichkeiten. 

Die Sitze mit vier Verstellmöglichkeiten können in Längsrichtung verstellt 

werden und haben verstellbaré Riickenlehnen. Zum Einstellen eines Sitzes ist 

der Hebel an der Innenseite unter dem Sitz hochzuziehen, der Sitz in die 

richtige Stellung zu schieben und der Hebel loszulassen; danach prüfen, daß 

der Sitz eingerastet ist. Für die Einstellung der Rückenlehne zieht man den 

Knopf in der Mitte unter dein Sitz nach vorn und lehnt sich dabei gegen die 

Rückenlehne. Um die Rückenlehne wieder in die senkrechte Stellung zu bringen, 

ist sie am freien Teil ihres Rahmens nach vorne zu ziehen. Beide Rückenlehnen 

können auch ganz nach vorn geklappt werden. 

Die Sitze mit sechs Verstellmöglichkeiten können in Längsrichtung und in der 

Höhe verstellt werden und haben verstellbare Rückenlelnen. Zum Einstellen 

eines Sitzes ist der rohrförmige Griff an der Innenseite vorn unter dem 

Sitz hochzuziehen und der Sitz in die gewünschte Stellung zu schieben. Da- 

nach den Hebel loslassen und prüfen, daß der Sitz eingerastet ist. Um einen 

Sitz in der Höhe zu verstellen, ist die Kurbel an der Außenseite des Sitzes 

zu drehen. 

Der Winkel der Rückenlehne ist durch Drehen eines Hebels an der Innenseite 

hinten an jedem Sitz verstellbar. Zum Einstellen der Rückenlehne den Hebel 

nach hinten drehen und sich so lange gegen die Rückenlehne lehnen, bis sie 

sich nicht weiter verstellen 148t; dann den Hebel loslassen. Die Rückenlehne 

kann wieder in die senkrechte Stellung gebracht werden, indem man am freien 

Teil ihres unteren Rahmens nach vorn zieht. Prüfen, daß der Betätigungshe- 

bel in seine Vertikalstellung zurückgekehrt ist. Beide Rückenlehnen können 
Y 

ganz nach vorn geklappt werden.
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Auf Wunsch kann ein Kindersitz im hinteren Teil der Kabine eingebaut { 

werden. Die Rückenlehne wird an den Seitenwänden der Kabine und der 

untere Teil des Sitzes an Beschlägen am Fußboden befestigt. Der Kin- 

dersitz ist nicht verstellbar. 

SCHULTERGURTE 

Schultergurte sind sowohl für den Piloten als auch für den Frontsitz- 

Flugsast vorgesehen. Jeder Gurt ist am hinteren Türpfosten etwa in Höhe 

des Fensters befestigt und wird hinter einer Halteklemme über jeder Ka- 

binentür verstaut. Zum Verstauen des Schultergurtes ist dieser zu fal- 

ten 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 verlängern, daß gleichzeitig am Ende des Schultergurtes und am 

schmalen Auslösegurt gezogen wird. Den Metallknopf am Ende des Schulter- 

gurtes in den Halteschlitz des Sitzgurtschlosses einsetzen und den 

Schultergurt dadurch straffen, daß am freien Ende des Schultergurtes 

nach unten gezogen wird. Ein richtig angepaßter Schultergurt er- 

laubt es zwar dem Insassen, sich so weit vorzubeugen, daß er vollkommen 

aufrecht sitzt, doch sitzt er trotzdem straff genug, um eine zu starke 

Vorwärtsbewegung und damit ein Aufprallen auf Gegenstände bei einer 

plötzlichen Fahrtverminderung zu verhindern. Außerdem muß. sich der 

Pilot so frei bewegen können, daß er alle Bedienorgane leicht erreichen 

kann. 

Zum Lösen und Abnehmen des Schultergurtes am schmalen Auslösegurt nach 

oben ziehen und dann den Knopf aus dem Schlitz des Sitzgurtschlossses 

herausnehmen. Im Notfall kann der Schultergurt’ dadurch entfernt werden, 

daß zuerst der Sitzgurt gelöst und dann der Schultergurt durch Hoch- 

ziehen am schmalen Auslösegurt über den Kopf gezogen wird.
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KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROMMELN 

Für den Piloten und den vorderen Flugsast sind kombinierte Sitz- und Schulter- 

gurte mit Spanntrommeln als Sonderausrüstung erhältlich. Die Sitz- und Schul- 

tergurte reichen von den Spanntrommeln bis zu den Befestigungspunkten an der 

ÄAußenborädseite der beiden Frontsitze. Eine gesonderte Sitzgurthälfte mit 

Schloß befindet sich auf der Innenbordseite des Sitzes. Die Spanntrommein 

sind jeweils oben än der Kabinenwand direkt hinter der Kabinentür angeordnet. , 

Die Spanntrommeln gestatten normalerweise eine völlig freie Bewegung des 

Oberkörpers. Bei plötzlicher Fahrtverminderung verriegeln sie sich jedoch 

automatisch, um so den Sitzinhäber vor einem Aufprall zu schützen. 

Zum Gebrauch des Sitz- und Schultergürtes ist die Metallschloßhälfte am 

Schultergurt hoch genug einzustellen, damit der Sitzinhaber ihn quer über 

seinen Leib ziehen und am Schloß des innenbordseitigen Sitzgurtes anbrin- 

gen kann. Die Spannung des Sitzgurtes ist dadurch einzustellen, daß der 

Schultergurt nach oben gezogen wird. Zum Abnehmen des Sitz- und Schulter- 

Zurtes öffnet man zunächst das Sitzgurtschluß und läßt dann die Spanntrom- 

mel den Gurt auf die Außenbordseite des Sitzes ziehen.
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ABSCHNITT I 

  

  

BETRIEBSGRENZEN 

EINLEITUNG 
In diesem Abschnitt sind die Betriebsgrenzen, die Instrumentenmarkierungen 

sowie die wichtigsten Hinweisschilder angegeben, die fir den sicheren Be- 

trieb des Flugzeugs; seines Triebwerks sowie der Anlagen und Geräte der Stan- 

‚dardeusrüstung erforderlich sind. Die Betriebsgrenzen für Sonderausrüstungsan- 

lagen oder -geräte sind ggf. in Abschnitt VIII zu finden. 

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN 
Die Fluggeschwindigkeitsgrenzen und ihre Bedeutungen beim Betrieb des lug- 

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

  

  

  

  

  

      geöffneten Fenstern       

«ae on kn kn 
Geschwindigkeit (cas) (Tas ) Bemerkungen 

Vne 1Zulässige Höchstge- 145 149 | Diese Geschwindigkeit in kei- 

schwindigkeit nem Falle überschreiten 

Vno |Höchstzulässige Reise- 108 111 Diese Geschwindigkeit nicht 

geschwindigkeit überschreiten, außer in ruhiger 

Luft und auch dann nur mit Vor- 

sicht. 

Va Manövergeschwindig- Bei höherer Geschwindigkeit 

keit: keine vollen oder abrupten 

|Fluggewicht : 758 kg 101, 104 Steuerbetätigungen ausführen. 

Fluggewicht : 680 kg 96. 98 
Fluggewicht : 612 ke 91 93 

Vfe |Höchstzulässige Ge- Diese Geschwindigkeit bei aus- 

schwindigkeit bei 87 85 gefahrenen Flügelklappen nicht . 

ausgefahrenen Klappen überschreiten. 

Höchstzulässige Ge- Diese Geschwindigkeit bei. ge- 

schwindigkeit bei 145 149 öffneten Fenstern nicht über- 

schreiten. 

  

Abb. 2-1. Fluggeschwindigkeitsgrenzen 
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN 
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Die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der einzelnen Farben sind in 

der nachstehenden Tabelle 2-2 wicdergegeben. 

  

Markierung 
kn IAS Einzelwert 

oder Bereich 
Bedeutung 

  

Weißer Bogen 35 - 85 Betriebsbereich "Flügelkl. voll aus- 
gefahren", Die untere Grenze ist die] 
Überziehgeschwindigkeit bei höchst- 

zulässigem Gewicht in Landekonfigu- 

ration (Vg0). Die obere Grenze ist 
die höchstzulässige Geschwindigkeit 
bei ausgefahrenen Fligelklappen. 

  

Grüner Bogen ho ~ 111 Normaler Betriebsbereich. Die unte- 
re Grenze ist die Überziehgeschwin- 

digkeit (Vs) bei höchstzulässigem 
Gewicht, vorderster Schwerpunktlage 

und eingefahrenen Klappen. Die obere 

Grenze ist die höchstzulässige Rei- 

segeschwindigkeit (Vno). 
‘ 

  

Gelber Bogen 113 - 149 In diesem Geschwindigkeitsbereich 

ist nur bei ruhiger Luft zu fliegen; 

SteuermaBnahmen sind mit Vorsicht 

auszuführen. 
  

Roter Strich tho . Zulässige Höchstgeschwindigkeit für 

alle Betriebsarten. 
        

Abb. 2-2 Fahrtmessermarkierungen 
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| TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN 

Triebwerkhersteller: Avco Lycoming 

Triebwerkbaumuster : 0-235-L2C 

Triebwerkbetriebsgrenzen für Start und Dauerbetrieb: 

Nennhéchstleistung: 82,0 kW (110 BHP) 

Höchstzulässige Drehzahl: 2550 U/min 

Anmerkung 

Der Standdrehzahlbereich bei Vollgas (Verga- 
servorwärmung ausgeschaltet und Gemisch zur 

Erzielung maximaler Drehzäil entsprechend 
arm eingestellt) liegt zwischen 2280 und 
2380 U/min. 

118 °c (2h5 OF) 
25 psi (15723 bar) 

115 pai (7,92) bar) 

Höchstzulässige Oltemperatur: 
Mindestöldruck: . 

Höchstzulässiger Öldruck: 

Propellerhersteller: McCauley Accessory Division 

Propellerbaumuster: 1A103/TCM6958 

} Propellerdurchmesser: max. 1,753 m 

\ min. 1,715 m 

MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE 

Die Markierungen der Triebwerkinstrumente und die Bedeutung der einzelnen 

Farben sind in der nachstehenden Tabelle 2-3 wiedergegeben. 

  

  

  

    

Roter Strich Grüner Bogen Roter Strich 

Instrument 

Mindestwert | Normaler Betriebsbereich | Höchstzulässiger Wert 

Drehzahlan- 

zeiger 

NN 1900 - 2350 U/min 

4000 ft =f meee 1900 - 2450 U/min 2550 U/min 

8000 ft 1900 - 2550 U/min 

Öltemperatur- | ----- 100 - 2h5 oF alıs oF 

\ anzei.ger (38 - 118 °C) (118 °c) 

/  löldruckmesser 25 psi 60 - 90 psi 115 psi 

Kraftstoff- E (= leer) | 000000 Ten 

vorratanzei- {(0,75 US gal= 
ger 3 1 nicht 

ausfliegbar 

pro Tank) 

Unterdruck- 1 - hi 
messer 1,2 >, in.Hg     
  

Abb. 2-3 Markierungen der Triebwerkinstrumente 
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HÖCHSTZULÄSSIGE GEWICHTE 

Höchstzulässiges Startgewicht: 758 kp 

Höchstzulässiges Landegewicht: 758 kp 

Höchstzulässiges Gewicht in den Gepäckbereichen: 

Gepäckbereich 1 (oder Fiuggast auf Kindersitz), Sta. 1,27 bis 1,93 m: 5b kp, 

siehe Anmerkung unten. 

Gepäckbereich 2, Sta. 1,93 bis 2,39 m: 18 kp, siehe Anmerkung unten. 

Anmerkung 

Das höchstzulässige Gewicht für beide Gepäck- 

bereiche zusammen beträgt 5lı kp. 

- SCHWERPUNKTGRENZLAGEN 
Schwerpunktbereich: 

Vordere Grenzlage: 0,79 m hinter Bezugsebene bei 612 kp oder weniger 
ınit linearer Veränderung bis 0,83 m hinter Bezugs- 

ebene bei 758 kp 

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

"Schwerpunktbezugsebene: Vorderseite des Brandschotts.



Flughandbuch 
Reims/Cessna F 152 

Seite: 2-7 
Ausgabe: 1 

Änderung 1, Aug. 1978 

  

   
ty : oy Sy ¥ ca 3: 

Dieses Flugzeug ist als Nutz flugzeug zukelässen und ist für beschränk- 

  

ten Kunstflug geeignet: Für den Erwerb verschiedener Zeugnisse und Be- 

fechtigungen wie etwa als Berufspilot, Pilot mit IFR-Berechtigung und 

Fluglehrer sind bestimmte Fiügmansver erforderlich. Alle diese Manö- 

ver dürfen mit diesen Flügfeug ausgeführt werden. 

Zulässig sind nur die hachstehand gehanntei Künstflugmanöver: 

Fpföhlene Geschwindigkeit 

        
«, Banbver bei Einleitung des Manövers* Shark Fern 

ie, i Sight Ook 
Beebe 

de Antritt hm: 

‚+ Vberziehen (ausgenommen Höchreißen) Langsam Fahrt wegnehmen 
* Es können auch höhere Geschwindigkeiten benutzt werden, 

| ven abruptes Betätigen der Steustöigahe. vermieden wird. rn en gen mn 
. ot 

Kunstflugmanöver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, dürfen nicht 

ausgeführt werden. Bei der Ausführung von Flugmanövern muß man sicht stets 

vor Augen halten, daß das Flugzeug stromlinienförmig gebaut ist und bei 

kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine entsprechende Kontrolle 

der Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmenövern unerläßlich, und eine 

zu hohe Geschwindigkeit, die wiederum überhöhte Belastungen mit sich brin- 

gen kann, ist unter allen Umständen sorgfältig zu vermeiden. Außerdem dür- 

fen bei allen Flugmanövern keine abrupten Betätigungen der Steuerorgane 

vorgenommen werden. 

Kunstflugmanöver mit Gepäck oder besetztem Kindersitz sind verboten.
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HÖCHSTZULÄSSIGE FLUGLASTVIELFACHE 

Flugiastvielfache: 

"Klappen eingefahren: +, gs: 1,76 & 

Klappen ausgefahren: +3,5 & 

! Crete. 

ZULASSIGE FLUGARTEN 

Das Flugzeug ist für VFR-Tagflüge ausgerüstet, kann aber auch für VFR-Nacht- 

flüge bzw. für IFR-Flüge ausgerüstet werden. Die Mindestausrüstung an Instru- 

menten und Geräten für diese Flüge ist den einschlägigen Vorschriften zu ent- 

nehmen. Die Eintragung der zugelassenen Flugarten auf dem Hinweisschild für 

die Betriebsgrenzen 1äßt erkennen; welche Ausrüstung zum Zeitpunkt der Er- 

teilung des Lufttüchtigkeitszeugnisses im Flugzeug eingebaut war. 

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden. 

MAXIMALE KRAFTSTOFFMENGEN 
2 Standardtanks: Je 13 US gal = 49 1 

Gesamtfassungsvermégen: 26 US gal = 98 1 

Ausfliegbare Menge-(alle Flugbedingungen): 24,5 US gal 

Nicht ausfliegbare Menge: 1,5 US-gal = 61 

2 Langstreckentanks: Je 19,5 US gal = TH i 

Gesamtfassungsvermögen: 39 US gal = 1181 

Ausfliegbare Menge (alle Flugbedingungen): 37,5 US gal 

Nicht ausfliegbare Menge: 1,5 US gal = 61 

It 93 1 

whe 1
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Anmerkung 

Wegen des Überlaufens von Kraftstoff von einem 

Tank in den anderen sind die Tanks nach jeder 

Betankung nochmals nachzufüllen, um das Fas- 

sungsvermögen voll auszunutzen. 

Starts mit weniger als insgesant 2 US gal = 8 1 Kraftstoff (1 US gel = 1 

je Tank) ‚wurden nicht durchgeführt. 

Die nach Anzeige eines leeren Tanks (roter Strich auf dem Kraftstoffvorrat- 

anzeiger) im Tank verbleibende Kraftstoffmenge kann nicht mit Sicherheit 

ausgeflogen werden. 

Zulässige Kraftstoffsorten (und -farben): 

Fiugkraftstoff (blau) von 100 LL Okten 

Flugkraftstoff (grün) von 100 (früher 100/130) Oktan 

HÖCHSTZULÄSSIGER SEITENWIND 

Höchste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit beim Start 12 kn 

Höchste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit bei der Landung 12 kn 

. 

SONSTIGE BETRIEBSGRENZEN ; 

ZULASSIGE AUSFAHRBEREICHE FUR FLUGELKLAPPEN: 

Startbereich: 0 bis 10° 

Landebereich: O bis 30°
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HINWEISSCHILDER ( > 
Folgende Informationen müssen aus zusammengefaßten oder einzelnen Hinweis- 

schildern ersichtlich sein: 

(1) Im vollen Blickfeld des Piloten (die Eintragung "Tagflug, Nachtflug, 

VFR- und IFR-Flüge" gemäß folgendem Beispiel variiert je nach Ausrü- 

stung des Flugzeugs): 

Dieses Flugzeug muß bei Einsatz als Nutzflugzeug unter Einhaltung 

der Betriebsgrenzen betrieben werden, die in Form von Hinweisschil- 

dern und Markierungen im Flugzeug angeben sind. Weitere Betriebsgren- ' 

zen, die bei Einsatz als - Nutzflugzeug eingehalten werden müssen, 

sind dem vom LBA genehmigten Flughandbuch zu entnehmen. 

f 

Hanbver eee 

„Chandelle 95 kn 

Lesy—bi ght 95 kn | 

Laudetn Langsam Fahrt wegnehmen 

Überziehen (ausgenommen Hochreißen) Langsam Fahrt wegnehmen 

95 kn ’ Steilkurven 

 



(2) 

(3) 
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Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Klappen ist verboten. Unter 

bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden. Dieses 

Flugzeug kann ab dem Datum des Original-Lufttüchtigkeitszeugnisses 

für folgende Flüge zugelassen werden: 

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

Im Gepäckraum: 

Maximal zulässiges Gepäck 5l kp bzw. Fluggast auf Kindersitz. 

Weitere Beladungsanweisungen siehe Abschnitt VII des Flüghandbuches. 

In der Nähe des Brandhahnes (Standardtanks): 

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

In der Nähe des Brandhahnes (TLangstreckentanks): 

Kraftstoff 37,5 gal = 142 1. "AUF-ZU" 

In der Nähe der Kraftstofftankverschlüsse: 

Bei Standardtanks: ‘49 1. Flugkraftstoff von 100 LL Oktan/ 

Flugkraftstoff von mindestens 100 Oktan 

Bei Langstreckentanks: | 74 1.Flugkraftstoff von 100 LL Oktan/ 

Flugkraftstoff von mindestens 100 Oktan 

49 1 bis zum unteren Rand des Füllstutzens. 

Am Öleinfüllstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung: 

5,71 (6 gt) ohne’ Öölfilter; 6,6 1 (7 gt) mit 

Ölfilter.
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(6) 

(10) 

Am Instrumentenbrett in der Nähe des Höhennmessers: [ J 

Beendigung des Trudelns we 

1. Prüfen, daß Querruder in Neutralstellung und Gas ganz weggenommen. 

2. Seitenruder voll gegen die Drehrichtung ausschlagen. 

3. Höhenruder mit einer schnellen Bewegung nach vorn schieben, so 

daß der überzogene Zustand beendet wird. 

4, Seitenruder in Neutralstellung bringen und Flugzeug aus dem 

Sturzflug abfangen. 

Zur Überprüfung der Genauigkeit des Magnetkompasses in 30°-Schritten 

die mitgeführte Deviationstabelle verwenden. 

An der Handrad-Feststellvorrichtung: 

Feststellvorrichtung - Vor dem Anlassen des Triebwerks entfernen. 

  

In der Nähe des Fahrtmessers: 

Manövergeschwindigkeit: 10% kn IAS 

Neben der Unterspannungswarnleuchte: 

Unterspannung 

  

I E
r
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NOTVERF 
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Triebwerkbrand beim Anlassen am Boden 

Triebwerkbrand im Flug 
Kabinenbrand im Flug 

Fligelbrand im Flug 

Kabelbrand im Flug 

LANDUNG 

Landung mit einem platten Hauptfahrwerkreifen 
Landung mit ausgefallener Höhensteuerung 

NOTLANDUNGEN 

Vorsorgliche Landung mit Triebwerkleistung 

Notlandung mit stehendem Triebwerk 
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FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN 
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ABSCHNITT IN 

; Biz. 
  

  

NOTVERFAHREN 

TRIEBWERKSTORUNG 

WÄHREND DES STARTSLAUFS (MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLÄNGE VORAUS) 

- Startabbruch - 4 

(1) Gasbedienknopf - Leerlauf 

(2) Bremsen - betätigen 

(3) Flügelklappen - einfahren (sofern ausgefahren), um während des 
Rollens am Boden größere Bremswirkung zu erzielen. 

(4) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp). 

(5) Zünd- und Hauptschalter - AUS 

UNMITTELBAR NACH DEM ABHEBEN 

- Startabbruch - 

Bei einer Triebwerkstörung nach dem Start ist als erstes sofort der 

Bug abzusenken, um die Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleit- 

fluglage überzugehen. In den meisten Fällen ist die Landung gerade- 

aus durchzuführen, wobei nur kleine Richtungsänderungen zum Auswei- 

chen vor Kindernissen zu machen sind. Höhe und Geschwindigkeit rei- 

chen nur selten aus, um die für eine Rückkehr zum Flugplatz notwen- 

dige 180°-Kurve im Gleitflug äusführen zu können. Bei dem folgenden 

Verfahren. wird angenommen, daß vor dem Aufsetzen noch genügend Zeit 

für das Abschalten der Kraftstoffzufuhr und der Zündung zur Verfü- 

gung steht. 

(1) Geschwindigkeit - 60 kn TAS 

} (2) Gemischbedienknopf-ganz herausziehen (Schnellstepp).  
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(3) Brandhahn - ZU 

(4)  Ziindschalter - AUS 

(5) Fligelklappen - wie erforderlich 

(6) Hauptschalter - AUS 

WÄHREND DES FLUGES 

Wiederanlassen des ausgefallenen Triebwerks 

Während des Gleitfluges zu einem geeigneten Landeplatz ist zu versuchen, die 

Ursache der Triebwerkstörung festzustellen. Falls es die Zeit erlaubt und 

ein Wiederanlassen des Triebwerks möglich ist, ist wie folgt vorzugehen: 

(1) Geschwindigkeit - 60 kn IAS 

(2) Vergaservorwarmung - einschalten 

(3) Anlaßeinspritzpumpe - eingeschoben und verriegelt. 

(4) Brandhahn - AUF 

(5) Gemisch - reich 

(6) Zündschalter - BEIDE (oder ANLASSEN, falls Propeller nicht im Fahrt- x 
wind mitdreht) 

  

. Geschwindigkeit: 60 kn IAS 

MAXIMALE GLEITFLUG - . Propeller: Im Fahrtwind 
mitdrehend 

STRECKE . Klappen eingefahren 
. Windstille 
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_ BRANDE 
} 

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN 

Unsachgemäßes Anlassen bei schwierigem Anspringen in kaltem Wetter 

kann zu Flammenrückschlag und zu nachfolgender Entzündung von im An- 

saugschacht angesammeltem Kraftstoff führen. 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 Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden. 

(2) Wenn das Anlassen gelingt, Triebwerk ein paar Minuten mit 1700 

U/min laufen lassen, dann abstellen und auf entstandene Schäden 

untersuchen. 

(3) Gelingt es nicht, das Triebwerk zum Anspringen zu bringen, dann 

zwei bis drei Minuten bei geöffneter Drossel (Vollgas) weiter 

durchdrehen, während außenstehende Helfer Feuerlöscher bereit 
machen. 

(4) Wenn alles zum Löschen bereit ist, Triebwerk nicht weiter durch- 

- drehen, Haupt- und Zündschalter ausschalten, Brandhahn schließen. 

(5) Flammen mit Feuerlöscher, Wolldecken oder Sand löschen. 

(6) Gründliche Untersuchung der Brandschäden vornehmen und beschidig- . 

te Teile vor dem n&chsten Flug instandsetzen oder austauschen. 

TRIEBWERKBRAND IM FLUG 

Triebwerkbraénde im Fluge kommen zwar äußerst selten vor; ggf. sind aber 

folgende Maßnahmen zu treffen: 

} (1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen. (Schnellstopp).  
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Brandhahn - ZU 

(3) Hauptschalter - AUS 

(4)  Kabinenheizung und -belüftung schließen (außer den Frischluftdüsen an 

der Decke) 

(5)  Fluggeschwindigkeit - 85 kn IAS. Wenn der Brand nicht erloschen ist, 

die Gleitfluggeschwindigkeit erhöhen, um eine Geschwindigkeit zu 

finden, bei welcher ein nicht brennbares Gemisch entsteht. 

(6) MNotlandung - durchführen (wie im Absatz "Notlandung mit stehendem 

Triebwerk" (S. 3-9) beschrieben). 

  
KABINENBRAND IM FLUG 

(1) Hauptschalter - AUS 

(2) Frischluftdüsen, Kabinenheizung und -belüftung - schließen (um 

Zugluft zu vermeiden). e
n
 

(3) Feuerlöscher - einsetzen (falls vorhanden). 

Nach Benutzung des Feuerlöschers in geschlosse- 

ner Kabine ist die Kabine zu belüften bzw. zu 

entlüften. 

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

FLUGELBRAND IM FLUG 

(1) Positionsleuchtenschalter - AUS 

(2) Warnleuchtenschalter (Strobe Lights) (falls eingebaut) - AUS 

(3) Pitotrohrheizung (falls eingebaut) - AUS
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Anmerkung 

Einen Schiebeflug bzw. Slip durchführen, um 

die Flammen vom Kraftstofftank und der Ka- 

bine fernzuhalten, und so bald wie möglich 

mit eingefahrenen Klappen landen. 

KABELBRAND IM FLUG 

(1) Hauptschalter ~ AUS 

(2) Alle dnderen Schalter (außer Zündschalter) - AUS: 

(3) Frischluftdüsen, Kabinenbelüftung und -heizung - schließen. 

(h) Feuerlöscher - einsetzen (falls vorhanden). 

N Vorsicht ı 
u 

Nach Benutzung des Feuerlöschers in geschlos- 

sener Kabine ist die Kabine zu belüften bzw. 

zu entlüften. 

Falls das Feuer erloschen zu sein scheint und elektrischer Strom für die 

Fortsetzung des Fluges benötigt wird: 

(5) Hauptschalter - EIN 

(6) Schutzschalter - auf schadhaften Stromkreis prüfen, aber diesen 

nicht wieder einschalten. 

(T) Funkgeräte- und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen Pausen 

einschalten, bis der Kurzschluß gefunden ist. 

(8) Frischluftdüsen, Kabinenbelüftung und -heizung - Öffnen, nachdem man 

sich vorher vergewissert hat, daß das Teuer völlig erloschen ist.  
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LANDUNG 

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN HAUPTTAHRWERKREIFEN 

(1) Darauf gefaßt sein, daß das Flugzeug zur Seite des platten Reifens aus- 

brechen wird. 

(2) Die Klappen normal ausfahren und das Flugzeug mit schwanzlastiger 

Fluglage und quergeneigtem Flügel landen,um den platten Reifen so- 

lange wie mögliich vom Boden abzuhalten. Beim Aufsetzen kann die 

Richtung mit Hilfe des Seitenruders und der Bremse des guten Rades 

beibehalten werden. 

LANDUNG MIT AUSGEFALLENER HÖHENSTEUERUNG 

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Höhenruder- 

Trimmrades für den Horizontalflug (bei etwa 55 kn IAS und Flügelklappen 

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

verändern, sondern den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende Ände- 

rung der Triebwerkleistung kontrollieren. 

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung 

zurückzuführende Kopflastigkeit nachteilig aus, und es besteht die Mög- 

lichkeit, daß das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem 

Grunde ist das Höhenruder-Trimmrad beim Abfangen voll schwanzlastig zu 

verstellen und die Leistung so einzustellen, daß das Flugzeug vor dem 

Aufsetzen in die Horizontalfluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das 

Gas ganz wegzunahmen.
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NOTLANDUNGEN 

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG 

Vor dem Versuch einer Landung außerhalb eines Flugplatzes solle man das 

Landegebiet langsam in sicherer Höhe, jedoch tief genug überlliegen, um 

das Gelände auf Hindernisse und Beschaffenheit zu prüfen. Dabei wie 

folgt verfahren: 

(1) Gewähltes Gelände bei auf 2009 ausgefahrenen Klappen mit einer Ge- 

schwindigkeit von 60kn ISüberfliegen und dabei das zum Aufsetzen 

vevorzugte Gebiet für den nächsten Anflug beobachten. Dann 

nach Erreichen einer sicheren Höhe und Geschwindigkeit die Klap- 

pen einfahren. 

(2) Funkgeräte- und elektrische Schalter - AUS 

(3) Flügelklappen - 30° werden empfohlen. 

(4) Geschwindigkeit 55 kn IAS 

(5) Hauptschalter - AUS 

(6) Kabinentüren vor dem Aufsetzen entriegeln. 

°(7) In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen. 

(8) Zündschalter - AUS 

(9) Stark bremsen. 

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK 

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

Notlandung bevorsteht, ein geeignetes Gelände auswählen und die Landur 

wie folgt vorbereiten:  
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(1) Geschwindigkeit 65 kn IAS (Klappen eingefahren) 

60 kn IAS (Klappen ausgefahren) | 

(2) Gemischbedienknopf ganz herausziehen (Schnellstopp). 

(3) Brandhahn - ZU 

(4) Zündschalter — AUS 

(5) Flügelklappen wie erforderlich (30° werden empfohlen) 

(6) Hauptschalter — AUS 

(7) Kabinentüren vor dem Aufsetzen entriegeln. 

(8) In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen. 

(9) Stark bremsen. 

NOTWASSERUNG 

Zur Vorbereitung der Notwasserung schwere Gegenstände im Gepäckbereich é 

sichern oder abwerfen. Fiir den Schutz der Gesichter der Insassen beim 

Aufsetzen zusammengefaltete Mäntel zusammenholen. "Mayday"-Notrufe unter An- 

gabe der Position und der Absichten auf der Frequenz 121,5 MHZ senden, Trans- 

ponder (falls eingebaut) einschalten und auf Notcodierung "SQUAWK 7700" einstellen, 

(1) Anflug gegen den Wind planen, wenn starker Wind und schwerer See- 

gang herrscht. Bei starker Dünung und leichtem Wind parallel zur 

Dünung anfliegen. 

(2) Anflug mit auf 30° ausgefahrenen Klappen und ausreichender Lei- 

stung für eine Sinkgeschwindigkeit von 300 ft/min bei 55 kn IAS. 

(3) Kabinentüren entriegeln. 

(4) Ein gleichmäßiges Sinken bis zum Aufsetzen in horizontaler Tlug- 

lage beibehalten. Keinen Abfangversuch durchführen, da es 

schwierig ist, die Höhe des Flugzeugs über Wasser zu schätzen. 

(5) Beim Aufsetzen zusammengefaltete Mäntel vor das Ge- 

sicht halten.  



(6) 

7) 

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN . 

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist verboten. Bei 

unerwartet auftretender Vereisung ist jedoch wie folgt zu handeln: 

(41) Pitotrohrheizungsschalter auf "ON" stellen (sofern eingebaut). 

(2) Umkehren oder die Tlughöhe ändern, um in Außentemperaturen zu ge- 

langen, die weniger zu Vereisung führen. 

(3) Kabinenheizungs-Bedienknopf ganz herausziehen, um Warmluft für die 

Windschutzscheibenenteisung zu erhalten. Kabinenluft-Bedienknopf 

für maximale Enteisungswarmluft einstellen. 

(4) Gasbedienknopf zur Erhöhung der Triebwerksdrehzahl öffnen, um die 

Eisbildung an den Propellerblätternauf ein Mindestmaß zu beschränken 

(5) Auf Anzeichen für Vereisung des Vergaserluftfilters achten und den 

Vergaser nach Bedarf vorwärmen. Ein unerklärlicher Abfall der 

Triebwerksdrehzahl kann durch Vereisung des Vergasers oder des 

- Luftansaugfilters verursacht werden. Falls die Vergaservorwärmung 

dauernd benutzt wird, Tür maximale Drehzahl ein armes Gemisch zu- 

führen. 

-(6) Eine Landung am nächstgelegenen Flugplatz planen. Bei außerordent- 
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Flugzeug durch die Kabinentüren verlassen. Wenn nötig, Tenster 

öffnen, um Wasser in die Kabine hereinzulassen, so daß sich der 

Druck ausgleicht und die Für geöffnet werden kann. 

Schwimmwesten und Schlauchboot (wenn vorhanden) erst nach dem 

Verlassen der Kabine aufblasen. Man kan sich nicht darauf ver- 

lassen, daß das Flugzeug länger als ein paar Minuten schwimmt. 

   
lich rascher Eisbildung ein geeignetes Gelände für eine Landung 

außerhalb eines Flugplatzes wählen.
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(7) Bei einem Eisansatz von 0,5 cm oder mehr an den Tlügelvorderkanten | 

mB mit einer bedeutend höheren Überziehgeschwindigkeit gerechnet 

werden. 

(8) Flügelklappen eingefahren lassen. Bei starkem Fisansatz am Höhen- 

leitwerk kann die durch das Ausfahren der Flügelklappen verur- 

sachte Richtungsänderung des Tragflügel-Nachlaufstromes zu einem Verlust 

der Höhenruderwirksamkeit führen 

(9) Linkes Fenster öffnen und für die Sicht beim Landeanflug von einem 

Teil der Windschutzscheibe nach Möglichkeit das Eis abkratzen. 

(10) Landeanflug, wenn nötig, mit einem Vorwärts-Slip durchführen, um 

bessere Sicht zu haben. 

(11) Anflug abhängig von der Stärke des Eisansatzes mit 65 bis 75 kn IAS 

durchführen. ( 

(12) Landung in horizontaler Fluglage durchfiihren. | 

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES 

‘ Sollte das Flugzeug ohne Sicht nach außen in einen Spiralsturzflug geraten, 

so ist wie folgt zu handeln: 

(1) Gas ganz wegnehmen. 

(2) Durch koordiniertes Anwenden von Quer- und Seitenruder das Flug- 

zeugsymbol im Kurvenkoordinator . auf die Horizont-Bezugslinie 

ausrichten und so die Drehung beenden. 

(3) Höhensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Fluggeschwindig- 

keit langsam auf 70 kn IAS zu verringern. 

(4) Höhenruder so trimmen, daß ein Gleitflug mit 70 kn TAS bestehentleibt. 

4 

(5) Die Hände vom Handrad lassen. Zum Kurs-Halten nur das Seitenruder 

verwenden.
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(6)  Vergaservorwärmung einschalten. 

(7) Gelegentlich Zwischengas geben, jedoch nicht so viel, daß der ausge- 
’ trimmte Gleitflug gestört wird. 

(8) Nach Austritt aus den Wolken den Gasbedienknopf für normale 
Reiseleistung einstellen und den Flug fortsetzen. 

STÖRUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE 

STARKE ENTLADEANZEIGE DES AMPEREMETERS (Voller Zeigerausschlag) 

(1) Generator - AUS. 

  

(2) Generator-Schutzschalter ziehen. 

(3) Nicht unbedingt erforderliche elektrische Geräte - AUS. 

(h) Flug so bald wie möglich beenden. 

AUFLEUCHTEN DER UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE WÄHREND DES FLUGES 

(intladeanzeige des Amperemeters ) 

Anmerkung 

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte 

sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter kann 

} . auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen und 

gleichzeitiger Belastung des Bordnetzes er- 

folgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-  
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zahl). In einem solchen Fall erlischt die Warn- { 

leuchte bei Erhöhung der Drehzahl. Der Haupt- 

schalter muß dann nicht aus- und wieder einge- 

schaltet werden, da der Wechselstromgenerator 

nicht infolge einer Überspannung ausgeschaltet 

wurde. 

(1) Funkgeräte - AUS, 

(2) Generator-Schutzschälter - prüfen, daß eingedrückt. 

(3) Hauptschalter - AUS (beide Hälften). 

(4)  Hauptschalter - EIN. 

(5)  Ukterspannungswarnleuchte - prüfen; daß erloschen. 

(6) Funkgerät - EIN. 

Bei erneutem Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte: 

p
r
e
 

(7) Generator - AUS. 

(8) Nicht unbedingt erforderliche Funk- und elektrische Geräte - AUS. 

'(9) Flug so bald wie möglich beenden. 

Störungen in der Stromversorgungsanlage können durch periodisches Überwachen 

des Amperemeters und der Unterspannungswarnleuchte festgestellt werden. Die 

Ursache solcher Störungen ist jedoch für gewöhnlich schwer zu bestimmen. Die 

wahrscheinlichste Ursache für einen Ausfall des Wechselstromgenerators sind 

ein gerissener Generatorkeilriemen oder durchgebrochene Leitungen, obwohl 

hier auch andere Faktoren im Spiel sein können. So kann zum Beispiel ein be- 

schädigtes oder falsch eingestelltes Wechselstromgenerator-Steuergerät eben- 

falls Störungen hervorrufen. Störungen dieser Art schaffen einen "elektri- 

schen Notfall", bei dem sofort gehandelt werden muß. Stromversorgungsstörun- 

gen fallen gewöhnlich in zwei Kategorien: zu hoher Ladestrom oder nicht aus- 

reichender Ladestrom. Die nachfolgende Absätze beschreiben die empfohlenen 4 

Abhilfemaßnahmen für beide Störungsfälle:
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FU HOHER LADESTROM 

Nach dem Anlassen des Triebwerks und starker Belastung bei niedriger Trieb- 

werkdrehzahl (z.B. bei längerem Rollen) wird die Batterie so weit entladen 

sein, daß sie während der ersten Zeit des Fluges einen höheren als den nor- 

malen Ladestrom aufnimmt. Nach dreißig Minuten Reiseflug sollte das Ampereme- 

ter jedoch weniger als zwei Zeigerbreiten Ladestrom anzeigen. Wenn der La- 

destrom bei einem langen Flug über diesem Wert bleibt, ist es möglich, daß 

sich die Batterie überhitzt urd der Elektrolyt dadurch übermäßig schnell 

verdampft. ‘ 

Außerdem können elektrische Bauteile in der elektrischen Anlage durch die 

über dem Normalwert liegende Netzspannung in Mitleidenschaft gezogen werden. 

Ein in das Wechselstromgenerator-Steuergerät eingebauter Überspannungswarn- 

geber schaltet normalerweise den Wechselstromgenerator automatisch ab, sobald 

die Ladespannung ungefähr 31,5 V erreicht. Zeigt das Amperemeter infolge 

pines fehlerhaften oder falsch eingestellten Überspannungswarngebers einen zu 

hohen Ladestrom an, so sind der Wechselstromgenerator und alle nicht unbe- 

dingt erforderlichen elektrischen Anlagen auszuschalten ; der Wechselstromgenerator— 

Schutzschalter ist herauszuziehen und der Flug so bald wie möglich zu beenden. 

UNZUREICHENDER LADESTROM 

Anmerkung 

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte 

sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter kann 

auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen und 

gleichzeitiger Belastung des Bordnetzes er- 

folgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh- 

zahl). In einem solchen Fall erlischt die 

Warnleuchte bei Erhöhung der Drehzahl. Der 

Hauptschalter muß dann nicht, aus- und wieder 

eingeschaltet werden, da der Wechselstromge- 

nerator nicht infolge einer Überspannung aus- 

geschaltet wurde.  
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Sollte der Überspannungswarngeber den Wechselstromgenerator abschalten oder 

der Wechselstromgenerator-Schutzschalter herausspringen, so zeigt das Am- 

peremeter einen Entladestrom an, und anschließend leuchtet die Unterspan- 

nungswarnleuchte auf. Da eine vorübergehende Störung die Ursache für das 

Auslösen des Überspannungswarngebers sein kann, sollte man versuchen, den 

Generator wieder einzuschalten. Hierzu ist zunächst nach dem Ausschalten der 

Funkgeräte zu prüfen, daß der Wechselstromgenerator-Schutzschalter einge- 

drückt ist; danach sind beide Hälften des Hauptschalters aus- und dann wie- 

der einzuschalten. Ist die Störung inzwischen behoben, so nimmt der Genera- 

tor wieder seinen normalen Ladebetrieb auf, und die Warnleuchte erlischt. 

Die Funkgeräte können dann wieder eingeschaltet werden. Leuchtet hingegen 

die Warnleuchte wieder aüf, so ist dies eine Bestätigung für die Störung. 

In diesem Fall sollte der Flug beendet und/oder die Stromentnahme aus der 

Batterie auf ein Minimm verringert werden, da die Batterie die elektrische 

Anlage nur eine begrenzte Zeit versorgen kann. Wenn dieser Notfall während ( 

eines Nachtfluges auftritt, muß Strom für den späteren Gebrauch des Lande- 

scheinwerfers und der Flügelklappen während der Landung aufgespart werden. 

 



\ 
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RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST 

A EISBILDUNG IM VERGASER on 

Allmählicher Drehzahlabfall und rauher Triebwerklauf können auf Eis- 

bildung im Vergaser zurückzuführen sein: Zum Entfernen des Eises ist 

Vollgas zu geben und der Vergaservorwärmknopf ganz herauszuziehen, bis 

das Triebwerk wieder ruhig läuft. Dann die Vergaservorwärmung abschal- 

ten und den Gasbedienknopf neu einstellen. Falls die gegebenen Bedin- 

gungen den ständigen Gebrauch der Vergaservorwärmung im Reiseflug er- 

forderlich machen, ist nur die Zur Verhinderung von Bisbildung erfor- 

derliche Vorwärmung zu benutzen und das Gemisch für ruhigsten Trieb- 

werklauf etwas ärmer einzustellen. 

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN 

Ein etwas rauher Triebwerklauf im Flug kann durch eine oder meh- 

rere verkohlte oder verbleite Zündkerzen verursacht werden. Die Bestä- 

; tigung für diese Möglichkeit kann dadurch erhalten werden, daß der 

“ Zündschalter kurzfristig von der Stellung "BEIDE" entweder auf "L" oder 

"R" geschaltet wird. Bin offensichtlicher Leistungsabfall beim 

Betrieb auf einem Zündmagneten ist ein Anzeichen für eine Kerzen- oder 

Zündmagnetstörung. Da eine Kerzenstörung als die wahrscheinlichere Ur- 

sache angenommen werden kann, sollte man das Gemisch auf den für den 

Reiseflug normalen armen Wert einstellen. Wird damit innerhalb einiger 

Minuten keine Besserung erzielt, versuchen, ob ein reicheres Gemisch 

einen ruhigeren Triebwerklauf bringt. Wenn nicht, den nächsten Flug- 

platz zur Reparatur anfliegen und dabei die Zündschalterstellung "BEIDE!" 

verwenden, sofern nicht äußerst rauher Lauf zu Verwendung mür eines Zünd- 

magneten zwingt. 

ZUNDMAGNETSTÖRUNGEN 

 Plötzlicher rauher Triebwerklauf oder Fehlzündungen sind gewöhnlich ein 

"Anzeichen für Zürdmagnetstörungen. Das Umschalten des Zündschalters von 

NBELDE" auf entweder "L" oder ARM wird erkennen lassen, welcher 

der beiden Zündmagnete nicht in Ordnung ist- Verschiedene Leistungsein-  
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tellungen wählen und das Gemisch anreichern, um festzustellen, ob Dauer- 

  

etrieb mit beiden Zündmagneten (Stellung BEIDE) möglich ist. Wenn nicht; 

auf den guten Zündmagneten schalten und nächsten Flugplatz zur Reparatur 

  

nfliegen. 

IEDRIGER ÖLDRUCK 

    

Palls niedriger Öldruck bei normaler Öltemperatur angezeigt wird, be- 

steht die Möglichkeit einer Störung des Öldruckmessers oder des Überdruck- 

  

entils. Eine Leckstelle in der Leitung zum Instrument ist kein Grund für 

Eine Landung auf dem nächstgelegenen Flugplatz ist jedoch ratsam, um die 

Ursache der Störung festzustellen. 

Wird ein voller Verlust des Öldruckes zusammen mit einem Ansteigen der 

Öltemperatur angezeigt, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden 

Triebwerkausfall zu vermuten. Die Triebwerkleistung sofort verringern 

und ein geeignetes Gelände für eine Notlandung suchen. Während des An- 

fluges das Triebwerk nur mit geringer Leistung laufen lassen, d.h. nur 

die zum Erreichen der gewählten Aufsetzstelle erforderliche Mindest- 

leistung verwenden. 

  
eine sofortige vorsorgliche Landung, da eine Drosselbohrung in dieser Lei- | 

tung einen plötzlichen Ölverlust aus der Ölwanne des Triebwerks verhindert. 

E
R
,
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Die Retriebssloffe, Nengen und Spezifikationen 
für häufig vorkommende Wartungsarbeiten sind 
aus Abschnitt VI des Fluyhandbuches ersicht- 

lich, 

EAU RETTET ERS wrieneron BET] ONT 

     

   

RR: 
IR gE ie 

    

Annerkung 
Während des Rundganges das Flugzeug nach Sicht auf seinen allge- 

meinen Zustand prüfen, Bei kaltem Wetter salb$t kleinere Ansann- 

lungen von Schnee, Eis oder Rauhreif an den Flügeln, Flossen und 

Rudern entfernen. Außerdem sicherstellen, daß die Ruder innen we- 

der Eis noch Fremdkörper enthalten, Vor dem Flug prüfen, daß sich 

die Pitotrohrheizung (falls eingebaut) innerhalb von 30 s nach 

Einschalten von Batterie und Pitotrohrheizung warn anfühlt. Wenn 

ein Nachtflug geplant ist, alle Beleuchtungen prüfen und sicher- 

stellen, daß eine Taschenlampe vorhanden ist. 

©) a. Prüfen, daß das Flughandbuch im Flugzeug vorhanden ist, 
b, Handradfeststelivorrichtung entfernen. 

c. Zündschalter - AUS, 

FrrweccwsseG 
" Vorsicht I 

Arununuuanel 

Beim Einschalten des Hauptschalters oder bei Verwendung einer 

Fremdstromquelle sowie beim Durchdrehen des Propellers von Hand 

ist so vorzugehen, als ob der Zündschalter eingeschaltet sei. 
    

Abb. 4-1 Äußere Sichtprüfung (Seite 1 von 2) 

2 

e
a
t
,
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Propellerkreisfläche freihalten, da eine lose oder gebrochene 

Leitung oder ein fehlerhaft arbeitendes Bauteil ein Drehen des 

. Propellers verursachen könnte, 

d. Hauptschalter einschalten und Kraftstoffvorratänzeiger prüfen, dann Nauptschalter AUS. 

e. Brandhahn - AUF 

        
2. Seitenruderfeststellvorrichtung entfernen, sofern ängebracht, - 

b, Heckverankerung lösen. 

c. Ruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren Anschluß prüfen, 

a. Querrader auf Bewegungsfräiheit und sicheren Anschluß prüfen, 

a, Flügelverankerung lösen, - \ 

b, Nauptradreifen auf richtigen Druck prüfen. 

c. Vor dem ersten Flug des Tages und fach jedem Auftanken mit Hilfe des Probenahmebechers X 

eine kleine Kraftstoffprobe äus dam Schnellablaßventil des Tarksunpfes ablassen und auf “ - 

sventuell vorhandenes Wasser und Siakstoffe sowie auf richtige Oktanzaht prüfen, 

d. Tankinhalt sichtmäßig prüfen, dann Tankvarschluß auf: fasten Sitz prüfen, 

a, Ölstand prüfen, Bei weniger als 4 Quart (3,8 1) nicht starten. Für längere Flüge auf 

6 Quarts (5,7 1) auffüllen." . 

b. Vor dem ersten Flug der Tages und nach jedem Auftanken den AblaGknopf des Kraftstoff~ 

siches etva 4 Sekunden tang ziehen, um mögliches Hasser und Ablagerungen aus dem Sieb + 

zu entfernen, Prüfen, daß der Siebablaß wieder richtig geschlossen ist. Wird dasser 

festgestellt, so besteht die Möglichkeit, daß die Kraftstoffanlage noch mehr Wasser 

enthält,und es sind weitere Kraftstoffproben an Kraflstoffsieb, an den Tanksünpfen 

“und än der Ablaßschraube der Kraftstoffleitung zu entnehmen, 

c. Propeller und Haube auf Kerben und sichere Befestigung prüfen, 

d. Landescheinverfer auf Zustand und Sauberkeit prüfen, . 

e. Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Staub und andere Fremdstoffe prüfen, 

f, Bugradfederbein und Reifen auf richtigen Druck prüfen, 

g. Bugradverankerung lösen. 

h. Öffnung des statischen Drucks für die Flugüberwachungsinstrunente an der Tinken 

Runpfseite auf Verstopfung prüfen, 

a. Hauptradreifen auf richtigen Druck prüfen, 

b. Yor dem ersten Flug des Tages und nach jeden Auftanken mit Hilfe des Probenahmebechers — 

eine kleine Kraftstoffprobe aus dem Schnetlablaßventil des Tanksumpfes ablassen und auf 

eventuell vorhandenes Wasser und Sinkstoffe sowie auf richtige Oktanzahl prüfen. 

c, Tankinhalt sichtaäßig prüfen, dann Tankverschluß auf festen Sitz prüfen, 

a. Pitotrohrschutzabdeckung entfernen, sofern angebracht, und Öffnung des Pitotrohres 

auf Verstopfung prüfen, 

b, Oruckausgleichsöffnung für Überziehwarnung auf Verstopfung prüfen. 

c. Kraftstofftank-Belüftungsöffnung auf Verstopfung prüfen. 

“ d, Fiügelverankerung lösen, 

(8) a. Querruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren Anschluß prüfen, 

  

Abb. I-1 Äußere Siehtprüfung (Seite ? von 2) 
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VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS . 1 

(1) Äußere Vorflug-Sichtprüfung (Abb. I-1) - vollständig durchführen 

(2) Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schließen 

(3) Griff des Brandhahnes - AUF 

(4) Funk- und elektrische Geräte - AUS 

(5) Bremsen - prüfen und Parkbremse ziehen 

(6) Schutzschalter - prüfen, daß sie eingedrückt sind. 

eu . on on N . 

ANLASSEN DES TRIEBWERKS | (bei Températuren über dem Gefrierpunkt ) 

a 
a
g
 

I 

Anmerkung 

Anlaßverfahren bei kaltem Wetter Siehe Seite I-2li. 

(1) Gemisch - reich 

(2) Vergaservorwärmung - kalt 

(3) Anlaßeinspritzung - nach Bedarf (bis zu 3 Stöße; bei warmem Triebwerk 
nicht einspritzen) i 

(4) Gasbedienknopf - 1,2 cm Öffnen (bei warmem Triebwerk geschlossen lassen) 

(5) Propellerbereich - frei 

(6) Hauptschalter - EIN 

(7) Zusammenstoßwarnleuchte - EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten 

(Strobe Lights) - EIN wie erforderlich 

(8) Zündschalter - ANLASSEN (freigeben, wenn Triebwerk anspringt) 

(9) Gasbedienknopf - auf 1000 U/min’ oder weniger einstellen 

(10) Öldruck - prüfen 

(11) Funkgeräte - EIN. 

VOR DEM START . 

(1) Parkbremse - gezogen 

(2) Kabinentüren - geschlossen und verriegelt 

(3) Alle Ruder - auf freie und richtige Bewegung prüfen 
{ 

(4) Flugüberwachungsinstrumente - einstellen Ne 

(5) Brandhahn - AUF 

(6) Gemisch - reich (unter 3000 ft). 

(7) Höhenruder-Trimmrad - auf Stellung START 

w
u



  

(9) 
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Gasbedienknof - 1700 U/min 

a. Zündmagnete - prüfen (Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Mag- 

nete mehr als 125 U/min betragen und Drehzahlunterschied zwischen 

beiden Magneten nicht mehr als 50 U/min). 

_b. Vergaservorwärmung - prüfen (auf Drehzahlabfall) 

ec. Triebwerküberwachungsinstrumente und Amperemeter - prüfen 

d. Unterdruckmesser- prüfen 

e. Gasbedienknopf - 1000 U/min oder weniger. 

Funkgeräte - einstellen 

“(10) Reibungssperre des Gasbedienknopfes ~ einstellen 

(11) Parkbremse - lösen. 

von 

| START! : 

NORMALER START 

(1) 
) (2) 
(3) 

(4) 
(5) 

  

Fliigelklappen - 0° bis 10° (vgl. Seite 4-15, "Fltigelklappenstellungen" ) 

Vergaservorwarmung - kalt 

Gasbedienknopf - Vollgas 

Höhenruder - Bugrad bei 50 kn IAS abheben 

Geschwindigkeit im Steigflug - 65 bis 75 kn IAS. 

KURZSTART 

(4) 

(2) 

(3) 

(4) 

(5) 

(6) 

(N 

(8) 

    

Flügelklappen - 10° (vgl. Seite 4-15, "Flügelklappenstellungen") 

Vergaservorwärmung - kalt 

Bremsen -— betätigen 

Gasbedienknopf - Vollgas 

Gemisch - reich (über 3000 ft Gemisch zur Brzielung maximaler Drehzahl 
entsprechend ärmer einstellen) 

Bremsen - freigeben 

Höhenruder - Flugzeug leicht schwanzlastig halten 

Geschwindigkeit im Steigflug - 54 kn IAS (bis alle Hindernisse über- 

flogen sind) 

Flügelklappen - langsam einfahren nach Erreichen von 60 kn IAS.
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REISESTEIGFLUG . 

(1) 

(2) 
(3) 

Fluggeschwindigkeit - 70 bis 80 kn IAS 

Anmerkung 

Wenn der Steigflug mit maximaler Steigge- 

schwindigkeit durchgeführt werden soll, 

sind die in Abschnitt V in der Tabelle 

"Maximale Steiggeschwindigkeit" angegebe- 

nen Geschwindigkeiten zu benutzen. 

Gasbedienknopf - Vollgas 

Gemisch - reich unter 3000 ft; über 3000 ft Gemisch zur Erzielung maxi- 

maler Drehzahl entsprechend ärmer einstellen. 

REISEFLUG | 

(1) 

(2) 

(3) 

Leistung - 1900 bis 2550 U/min (höchstens 75%) 

Höhenrudertrimmung — entsprechend einstellen 

Gemisch - arm einstellen. 

SINKFLUG . 

(1) 

(2) 
(3) 

Gemisch - einstellen für ruhigen Triebwerklauf (voll reich einstellen 

bei Sinkflügen mit Leerlaufleistung) 

Leistung - wie gewünscht 

Vergaservorwärmung - wie erforderlich voll gezogen (volle Vorwärmung). 

VOR DER LANDUNG ' 

(1) 

(2) 

(3) 

Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und verriegeln bzw. schließen 

Gemisch - reich 

Vergaservorwärmung - warm (voll gezogen vor Verringerung der Leistung). 
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LÄNDUNG 

qt , NORMALE LANDUNG 

(1) Fluggeschwindigkeit - 60 bis 70 kn IAS (Klappen eingefahren). 

(2) Flügelklappen - wie gewünscht (bei Geschwindigkeiten unter 8&5. kn TAS). 

(3) Fluggeschwindigkeit - 55 bis 65 kn IAS (Kiappen auspel’nhren). 

(hl) Aufsetzen - Haupträder zuerst 

(5) Landelauf - Bugrad langsam aufsetzen 

(6) Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich. 

KURZLANDUNG 

(1) Geschwindigkeit - 60 bis 70 kn IAS (Klappen eingefahren). 

(2) Flügelklappen - 30° (bei Geschwindigkeiten unter 85 kn TAS). 

L (3) Geschwindigkeit - Sl kn IAS halten. 

(4) Leistung - auf Leerlauf herabsetzen nach Überfliegen der Hindernisse 

(5) Aufsetzen - Haupträder zuerst 

(6) Bremsen - stark betätigen 

(7) Flügelklappen - einfahren. 

DURCHSTARTEN 

(1) Gasbedienknopf - Voligas 

(2) Vergaservorwarmung - kalt ' 

(3) Flügelklappen - auf 20° einfahren (sofort nach dem Vollgasgeben) 

(4) Geschwindigkeit - 55 kn IAS 

i (5) Fltigelklappen - einfahren (langsam). 
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NACH DER LANDUNG 

(1) Flügelklappen - einfahren 

(2)  Vergaservorwärmung - kalt. 

VOR DEM AUSSTEIGEN 

(1) Parkbremse - ziehen. 

(2) Funk- und elektrische Geräte - AUS 

(3)  Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp) 

(4) Zündschalter - AUS 

(5) Hauptschalter - AUS 

(6) Handrad-Feststellvorrichtung - anbringen. 

BETRIEBSEINZELHEITEN 

ANLASSEN DES TRIEBWERKS (bei Temperaturen über dem Gefrierpunkt) 

Zum Anlassen des Triebwerks ist der Gasbedienknopf etwa 1,2 cm zu öffnen. 

Während bei warmem Wetter ein Stoß der Einspritzpumpe genügen sollte, können 

bei Temperaturen nahe dem Gefrierpunkt bis zu 3 Stöße notwendig sein. Sobald 

das Triebwerk anspringt, ist der Gasbedienknopf wie erforderlich langsam auf 

1000 U/min oder weniger einzustellen. Bei noch betriebswarmem Triebwerk kann 

das Anlassen mit geschlossenem Gasbedienknopf und ohne Einspritzung vorgenom- 

| men werden. 

Schwaches, stotterndes Zünden, gefolgt von schwarzen Rauchstößen aus dem Ab- 

gasrohr, deutet auf zu starkes Einspritzen oder Überflutung hin. Übermäßiger 

Kraftstoff kann aus den Zylindern wie folgt entfernt werden: Den Gemischbe- 

dienknopf voll zurückziehen (auf Schnellstopp), Gasbedienknopf voll öffnen 

und das Triebwerk mit dem Anlasser mehrere Umdrehungen durchädrehen. Danach 

den normalen Anlaßvorgang, jedoch ohne weitetes Einspritzen, wiederholen. 

J 

"rail
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Wenn andererseits zu wenig eingespritzt wurde (am wahrscheinlichsten bei kal- 

tem Wetter und kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk überhaupt nicht zünden, 

und es wird weiteres Finspritzen erforderlich sein, 

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von 30 Sekun- 

den und bei sehr kaltem Wetter in etwa der doppelten Zeit keine Nruckanzeige 

am Öldruckmesser, das Triebwerk sofort abstellen und nach der Ursache suchen. 

Fehlender Öldruck kann ernste Schäden am Triebwerk verursachen, Nach dem 

Anlassen eine Verwendung der Vergaservorwärmung vermeiden, sofern keine Ver- 

eisungsbedingungen herrschen. 

Anmerkung 

Einzelheiten über das Anlassen und den Be- 

trieb bei Temperaturen unter dem Gefrier- 

punkt sind in diesem Abschnitt unter "Be- 

trieb bei. kaltem Wetter" zu finden. 

ROLLEN 

Beim Rollen ist es wichtig, daß die Rollgeschwindigkeit und der Gebrauch der 

Bremsen auf ein Minimum beschränkt bleibt und zur Beibehaltung der Richtung und 

des Gleichgewichts alle Ruder verwendet werden (siehe Rolldiagranm der Abb. Iı-2). 

Der Vergaservorwärmungsknopf sollte während des Betriebes am Boden grundsätz- 

lich voll eingeschoben sein, sofern nicht Vergaservorwärmung für ruhigen Trieb- 

werklauf unbedingt notwendig ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwärmstellung) 

tritt nämlich die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein. 

Das Rollen auf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit niedriger Triebwerkdreh- 

zahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschäden an den Propellerblattspitzen 

zu vermeiden. 

Das Bugrad zentriert sich automatisch geradeaus, wenn das Federbein ganz ge- 

streckt ist. Sollte das Federbein zu hohen Fülldruck haben und die Flugzeug- 

beladung den Schwerpunkt in die hintere Grenzlage bringen, kann es nötig wer- 
den, daß das Federbein etwas zusammengedrückt werden muß, um das Bugrad lenk- 

bar zu machen, Dies kann entweder vor dem Rollen durch manuelles Hinunterdrük- 

ken des Flugzeugbugs oder durch kurzes scharfes Bremsen während des Rollens 

erreicht werden.
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ROLLDIAGRAMM 

Linkes Querruder 

nach oben ausschla- 

gen, Höhenruder 

neutral 

Linkes Querruder 
nach unten und Hö- 

henruder nach unten 

ausschlagen 

WINDRICHTUNG b 

Rechtes Querruder 

nach oben ausschla- 

gen, Höhenruder 

neutral 

Rechtes Querruder 
nach unten und Ilö- 

-henruder nach unten 

ausschlagen 

  
Anmerkung 

Starke seitliche Rückenwinde erfor- 
dern Vorsicht. Plötzliches Gasgeben 

und scharfes Bremsen vermeiden, wenn 
das Flugzeug in dieser lage ist. 

Lenkbares Bugrad und Seitenruder zur 

Beibehaltung der Richtung benutzen.     

Abb. I-2 Rolldiagramm 
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VOR DEM START 

WARMLAUFEN DES TRIEBWERKS 

Der größte Teil. des Warmlaufens erfolgt während des Rollens,und ein weiteres 

Warmlaufen vor dem Start sollte auf die Zeit beschränkt bleiben, die erfor- 

derlich ist, um die in der Betriebsprüfliste dieses Abschnitts angegebenen 

Prüfungen durchzuführen. Da das Triebwerk für wirksame Kühlung während des 

Fluges eng verkleidet ist, sollten entsprechende Vorsichtsmaßnahmen getrof- 

fen werden, um eine Überhitzung am Boden zu vermeiden. 

PRÜFUNG DER ZUNDMAGNETE 

Die Prüfung der Zündmagnete sollte bei 1700 U/min wie folgt durchgeführt 

werden: Zündschalter zuerst auf Stellung "R" schalten und Drehzahl ablesen. 

Dann Schalter zurück auf "BEIDE" schalten, um den anderen Zündkerzensatz 

freizubrennen. Danach auf Stellung "L" schalten, die Drehzahl. wieder able- 

sen und den Schalter auf "BEIDE" zurückstellen. Der Drehzahlabfall darf 

bei keinem der beiden Zündmagnete mehr als 125 U/min betragen, und der 

Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten darf nicht größer als 50 U/min 

. sein. Falls Zweifel hinsichtlich der Arbeitsweise der Zündanlage bestehen, 

werden gewöhnlich Drehzahlprüfungen bei höheren Drehzahlen bestätigen, ob 

eine Störung vorliegt. 

Das Fehlen eines Drehzahlabfalles kann ein Zeichen für schlechten Mas- 

seschluß einer Seite der Zündanlage sein oder Grund für den Verdacht 

geben, daß die Zündmagnetsteuerung auf Frühzündung eingestellt ist. 

PRÜFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS 

Vor Flügen, bei denen die Gewißheit des einwandfreien Arbeitens des Wech- 
selstromgenerators und des Wechselstromgenerator-Steuergeräts wesentlich 

ist (Nacht- oder Instrumentenflüge), kann man eine sichere Bestätigung da- 

durch erhalten, daß man die elektrische Anlage kurzfristig (3 bis 5 Sekun- 

den) durch das Einschalten des Landescheinwerfers oder durch Betätigen der 

Flügelklappen während des Triebwerkstandlaufes (1700 U/min) belastet. Das 

Amperemeter wird innerhalb einer Zeigerbreite von der übrsprünglichen An- 

zeige stehenbleiben, wenn Wechselstromgenerator und Steuergerät richtig 

arbeiten.
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START 

LEISTUNGSPRUFUNGEN 

Es ist wichtig, bereits zu Beginn der Startlaufstrecke das Arbeiten des Trieb- 

werks unter Vollgasbedingungen zu prüfen. Jedes Anzeichen eines rauhen 

Triebwerklaufes oder träger Drehzahlbeschleunigung ist ein Grund, den Start 

abzubrechen. Wenn solch ein Fall eintritt, ist es gerechtfertigt, vor dem 

nächsten Startversuch einen gründlichen Vollgasstandlauf durchzuführen. Das 

Triebwerk muß gleichmäßig laufen und bei abgeschalteter Vergaservorwärmung 

und auf maximale Drehzahl arm eingestelltem Gemisch mit etwa 2280 bis 

2380 U/min drehen. 

Vollgas-Triebwerkläufe auf losem Kies sind für die Blattspitzen des Propel- 

lers besonders schädlich. Wenn Starts auf Kiesboden ausgeführt werden müssen, 

ist es äußerst wichtig, daß dabei langsam Gas gegeben wird. Dadurch beginnt 

das Flugzeug langsam zu rollen, bevor eine hohe Drehzahl erreicht wird, und 

der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen, als daß er in ihn hinein- 

gesaugt wird. Wenn unvermeidliche kleine Beulen an den Propellerblättern 

festgestellt werden, sollten sie sofort wie in Abschnitt VI beschrieben 

beseitigt werden. 

Vor dem Start auf Plätzen, die höher als 3000 ft über NN liegen, ist das 

Gemisch entsprechend ärmer einzustellen, um beim Vollgas-Standlauf die 

maximale Drehzahl zu erhalten. 

Nachdem Vollgas gegeben wurde, ist die Reibungssperre des Gasbedienknopfes 

im Uhrzeigersinn festzustellen, um ein Zurückwandern des Bedienknopfes aus 

der Vollgasstellung zu verhindern. Ähnliche Feststellungen der Reibungs- 

sperre sind auch unter anderen Flugbedingungen je nach Erfordernis vorzu- 

nehmen, damit eine bestimmte Einstellung des Gasbedienknopfes unverändert 

beibehalten wird.
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FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN 

Normale Starts werden mit einer Flügelklappenstellung von 0° bis 10° durchke- 

führt. Auf 10° ausgefahrene Tlügelklappen verkürzen die Gesamtstartstrecke 

mit Überfliegen eines Hindernisses um etwa 10%. Klappenstellungen über 10° 

sind für den Start nicht zulässig. Wenn eine 10°-Klappenstellung für den 

Start benutzt wird, sollten die Flügelklappen erst nach Überfliegen aller 

Hindernisse u. nach Erreichen einer sicheren Klappeneinfahrgeschwindigkeit 

von 60 kn IAS eingefahren werden. 

Auf kurzen Plätzen ist eine Klappenstellung von 10° und eine Geschwindigkeit 

zum Überfliegen von Hindernissen von 5l kn IAS zu benutzen. Bei dieser Ge- 

schwindigkeit erhält man insgesamt die beste Steiggeschwindigkeit zum Über- 

fliegen von Hindernissen, wenn man die in Bodennähe oft anzutreffende Tur- 

bulenz in Betracht zieht. 

Starts von weichen oder unebenen Plätzen sind mit einer Klappenstellung von 

10° auszuführen, wobei das Flugzeug so bald wie möglich in leicht schwanz- 

lastiger Lage vom Boden abzuheben ist. Wenn keine Hindernisse vorausliegen, 

ist das Flugzeug sofort in die Horizontallage zurückzuführen, damit es auf 

eine höhere Steigfluggeschwindigkeit beschleunigt werden kann. 

LEISTUNGSTABELLEN 

Die Startstrecken für das jeweilige Fluggewicht bei verschiedenen Platzhöhen 

und Gegenwindgeschwindigkeiten sind aus der Startstreckentabelle in Ab- 

schnitt V ersichtlich. 

STARTS MIT STARKEM SEITENWIND 

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flugplatzlänge 

entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgeführt, um den Abtriftwinkel 

nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschränkten. Man schlägt die Querruder 

teilweise entgegengesetzt zur Richtung des Seitenwindes aus, beschleunigt 

das Flugzeug auf eine etwas normal liegende Geschwindigkeit und zieht es 

dann abrupt hoch, um ein mögliches nochmaliges Aufsetzen bei der Abtriftbe- 

wegung zu vermeiden. Nach dem Abheben eine koordinierte Kurve in den Wind 

fliegen, um die Abtrift auszugleichen.
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REISESTEIGFLUG 

STEIGFLUGDATEN 

Ausführliche Daten sind aus der Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit" in 

Abschnitt V ersichtlich. 

STEIGFLUGGESCHWINDIGKEITEN 

Normale Steigflüge werden mit Geschwindigkeiten von 5 bis 10 kn über den 

Geschwindigkeiten für bestes Steigen sowie mit eingefahrenen Klappen und 

Vollgas durchgeführt, um bestmögliche Flugleistung, Triebwerkkühlung und 

Sicht zu erzielen. Unter 3000 ft sollte das Gemisch voll reich eingestellt 

werden, während es in Höhen über 3000 ft zur Erzielung eines ruhigen Trieb- 

werklaufes oder der maximalen Drehzahl entsprechend ärmer eingestellt werden 

kann. Die maximale Steiggeschwindigkeit erreicht man bei Benutzung der in der 

Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit" in Abschnitt V angegebenen Geschwin- 

digkeiten für bestes Steigen. Wenn ein Hindernis einen steileren Steigwinkel 

erfordert, ist mit der Geschwindigkeit für besten Steigwinkel bei eingefah- 

renen Klappen und maximaler Leistung zu steigen. Steigflüge mit niedrigeren 

Geschwindigkeiten als der Geschwindigkeit für bestes Steigen sollten mit 

Rücksicht auf die Triebwerkkühlung nur von kurzer Dauer sein. 

REISEFLUG 

Normale Reiseflüge werden mit einer Triebwerkleistung zwischen 55% und 75% 

durchgeführt. Die erforderliche Triebwerkdrehzahl und der entsprechende Kraft- 

stoffverbrauch bei verschiedenen Flughöhen können anhand Ihres Cessna-Lei- 

stungsrechners (Power Computer) oder der Reiseleistungtabelle in Abschnitt V 

ermittelt werden.
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Anmerkung 

Reiseflüge sind mit einer Triebwerkleistung 

von mindestens 75% ‚durchzuführen, bis insge- 

samt 25 Betriebsstunden erreicht sind oder 

der Ölverbrauch sich stabilisiert hat. Da- 

durch ist ordnungsgemäßes Setzen der Ringe 

gewährleistet. Dies gilt sowohl für neue 

Triebwerke als auch für in Gebrauch befind- 

liche Triebwerke, bei denen ein oder mehrere 

Zylinder ausgetauscht oder überholt wurden. 

Aus der Reiseleistungstabelle und den Reichweitendiagrammen in Abschnitt V 

geht hervor, daß eine größere Reichweite und ein günstigerer Kraftstoffver- 

brauch erzielt werden können, wenn man mit geringeren Leistungseinstellungen 

fliegt. Die. Benutzung geringerer Leistungseinstellungen und die Wahl. einer 

Flughöhe mit den günstigsten Windbedingungen sind wichtige Faktoren, die 

zur Verringerung des Kraftstoffverbrauches bei jedem Flug berücksichtigt wer- 
den sollten. 

Die Tabelle für Reiseflugleistung (Abb. 4-3) gibt die im Reiseflug bei 

verschiedenen Höhen und Leistungen (in %) erzielbare wahre Fluggeschwindig- 

keit und die NM/gal (km/1) an. Diese Tabelle ist zusammen mit 

den vorliegenden Höhenwindinformationen als Anleitung zu benutzen, wenn 

man die günstigste Flughöhe und Triebwerkeinstellung für einen gegebenen 

Flug bestimmen will. 

  

  

  

  

                  
  

REISEFLUGLEISTUNG 

75% Leistung 65% Leistung 55% Leistung 

. Flug~ Snm/ | um] Pet ty ftom] ET ts | ten 
Hohe geschw. gal | ı geschw. gal 1 geschw. gal 1 

ft | kn TAS ; : kn TAS kn TAS 

NN 100 416,4] 8,0 gh 17,8) 8,7 87 19,3] 9,5 
1000 103 17,01 8,3 97 18,4) 9,0 - 89. 19,8] 9,7 
8000 107 17,6] 8,6 100 18,9] 9,3 91 20,110,0 

Normatmosphäre Windstille     
  

Abb. 4-3 Reiseflugleistung
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Um die für empfohlenes armes Gemisch in Abschnitt V angegebenen Krafittstoffver- { 

brauchswerte zu erzielen, ist das Gemisch kraftstoffarm einzustellen, bis die 

Triebwerkärehzahl ihren Höchstwert erreicht und dann wieder 25 bis 50 U/min 

abfällt. Bei niedrigeren Leistungseinstellungen kann es notwendig sein, daß 

das Gemisch zur Erzielung ruhigen Triebwerklaufes wieder etwas angereichert 

werden muß. 

VERGASERVEREISUNG 

Durch unerklärlichen Drehzahlabfall angezeigte Vergaservereisung kann durch 

Anwendung der vollen Vergaservorwärmung beseitigt werden. Nach der Wiederer- 

langung der ursprünglichen Drehzahl (Vorwärmung ausgeschaltet) ist durch ent- 

sprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark die Vergaservorwärmung minde- 

stens sein muß, um Eisansatz zu verhindern. Da die vorgewärmte Luft ein rei- 

cheres Gemisch ergibt, ist die Gemischeinstellung nachzuregulieren, wenn die 

Vergaservorwärmung während des Reisefluges dauernd verwendet wird. 

FLUG IN STARKEM REGEN 

Während eines Fluges in starkem Regen wird die Verwendung der vollen Vergaser- 

vorwärmung empfohlen, um die Möglichkeit eines durch übermäßige Wasseransau- 

gung verursachten Stillstandes des Triebwerks zu vermeiden. Die Gemischein- 

stellung ist dabei für gleichmäßigsten Triebwerklauf nachzuregulieren. 

ARMEINSTELLEN DES GEMISCHES MIT HILFE DES CESSNA-SPARGEMISCHANZEIGERS 

Die am Cessna-Spargemischanzeiger (Sond.) angezeigte Abgastemperatur (ECT = 

Exhaust Gas Temperature) kann beim Einstellen eines kraftstoffarmeren Gemi- 

sches im Reiseflug mit 75% Leistung oder weniger als Hilfe benutzt werden. 

Bei der Gemischeinstellung mit Hilfe dieses Spargemischanzeigers ist das 

Gemisch zunächst arm einzustellen, um die Spitzen-Abgastemperatur als Bezugs- 

| punkt bestimmen zu können, und dann wieder anzureichern, bis der gewünschte 

Abfall der Spitzen-Abgastenperatur gemäß Tabelle I-L erreicht ist. {
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Gemäß Tabelle 4-4 bewirkt der Betrieb bei Spitzen-Abgastemperatur sparsamn!n 

Kraftstoffverbrauch. Dies ergibt eine um etwa 8% größere Reichweite als im 

vorliegenden Handbuch angegeben, verbunden mit einer um etwa 1} kn niedriger 

liegenden Geschwindigkeit. 

  

  

  

Gemischart EGT = Abgastemperatur 

Für empfohlenes armes Gemisch (Lei- 25 °F auf der "reichen" Seite der 

stung gemäß Flughandbuch und Spitzen-EGT 

Leistungsrechner) 

Für sparsamsten Kraftstoffverbrauch Spitzen-EGT     
  

Abb. 4-1 Gemisch und Abgastemperatur 

Unter gewissen Bedingungen kann bei Betrieb mit Spitzen-Abgastemperatur unru- 

higer Triebwerklauf auftreten. In einem solchen Fall ist das empfohlene arme 

Gemisch zu verwenden. Änderungen der Flughöhe oder der Einstellung des Gas- 

bedienknopfes erfordern eine erneute Überprüfung der Abgastemperaturanzeige. 

: ÜBERZIEHEN . 
Die Überzieheigenschaften sind sowohl bei eingefahrenen als auch bei ausge- 

fahrenen Klappen konventionell. Bei ausgefahrenen Klappen kann kurz vor dem 

Uberziehen ein leichtes Schütteln des Höhenruders auftreten. Das Überziehwarn- 

horn gibt ein anhaltendes Signal, das bei einer Geschwindigkeit von 5 bis 

10 kn vor dem tatsächlichen Überziehen einsetzt und weiter tönt, bis die Flug- 

lage des Flugzeugs geändert ist. Überziehgeschwindigkeiten für verschiedene 

Kombinationen von Klappenstellung und Querneigungswinkel sind in Abschnitt V 

angegeben. 
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TRUDELN 

Absichtliches Trudeln ist bei diesem Flugzeug zulässig (siehe Abschnitt II). 

Vor der Durchführung von Trudelversuchen sind jedoch mehrere Punkte sorgfäl- 

tig zu beachten, um einen sicheren Flug zu gewährleisten. Niemand darf Tru- 

delversuche ausführen, ohne vorher von einem dazu berechtigten und mit den 

Trudeleigenschaften der Cessna Fi152 vertrauten Lehrer am Doppelsteuer im 

Einleiten und Beenden des Trudelns geschult worden zu sein. 

Die Kabine muß sauber und alle losen Ausrüstungsgegenstände (einschließlich 

des Mikrophons) müssen sicher verstaut sein. Bei Alleinflügen mit geplanten . 

Trudeln müssen Sitz- und Schultergurte des Copilotensitzes gesichert sein. 

Trudeln mit Gepäck oder besetztem Kindersitz ist verboten. 
  

Sitz- und Schultergurte sind so anzupassen, daß sie während aller zu erwar- 

tenden Fluglagen genügend Halt bieten. Es ist jedoch darauf zu achten, daß 

der Pilot die Steuerorgane leicht erreichen und unbehindert die vollen Ruder- 

bewegungen ausführen kann. 

MINDESTHOHE FUR EINLEITEN DES TRUDELNS 

Es wird empfohlen, das Binleiten des Trudelns nach Möglichkeit in. so großer 

Höhe vorzunehmen, daß die Herausnahme aus dem Trudeln mindestens 4000 ft über 

Grund beendet ist. Für ein Trudelmanöver mit einer Trudelumdrehung ist ein   

Höhenverlust von mindestens 1000 ft anzusetzen, während man für das Trudeln 

mit sechs Umdrehungen und die Herausnahme aus dem Trudeln mit etwas mehr als 

dem doppelten Höhenverlust rechnen muß. Die empfohlene Höhe für das Einlei- 

ten eines Trudelmanövers mit sechs Trudelumdrehungen beträgt z.B. 6000 ft 

über Grund. Auf jeden Fall muß das Einleiten des Trudelns so geplant werden, 

daß die Herausnahme aus dem Trudeln genügend weit über der in den amtlichen 

Vorschriften festgesetzten Mindesthöhe von 1500 ft über Grund beendet ist. 

Ein weiterer Grund für die Durchführung von Trudelmanövern in großen Höhen 

besteht darin, daß der Pilot ein größeres Blickfeld hat und dadurch besser 

die Orientierung behalten kann.
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EINLEITEN DES TRUDELNS 

Der normale Anfang des Trudelns ist ein Überziehen im Leerlauf. Bei der Annä- 

herung an den überzogenen Zustand ist das Höhenruder weichbis zum hinteren An- 

schlag zu ziehen. Kurz vor Erreichen des Abreißpunktes Seitenruder in die ge- 

wünschte Trudelrichtung ausschlagen, und zwar so, daß der volle Seitenruder- 

ausschlag fast gleichzeitig mit dem vollen Ausschlag des Höhenruders erreicht 

wird. Ein saubereres und sichereres Einleiten des Trudelns wird erreicht, wenn 

die Fahrt etwas stärker als beim Einleiten des normalen Überziehens weggenom- 

men oder wenn beim Einleiten des Trudelns etwas Gas gegeben wird. Sowohl. das 

Höhenruder als auch das Seitenruder sollen während des Trudeins voll ausge 

schlagen bleiben, bis die Herausnahme aus dem Trudeln eingeleitet wird. Ein 

unbeabsichtigtes Nachlassen eines dieser Ruder kann zur Entwicklung eines 

Spiralsturzfluges führen. 

Anmerkung 

Es ist sorgfältig darauf zu achten, daß das 

Quersteuer in allen Phasen des Trudelns in 

Neutralstellung steht, da jede Betätigung 

der Querruder in Trudelrichtung die Trudel- 

eigenschaften des Flugzeugs durch Erhöhung 

der Drehgeschwindigkeit und Änderung der 

Nicklage ändern kann. 

Für das Üben des Trudelns und der Herausnahme aus dem Trudeln werden Trudel.- 

manöver mit ein bis zwei Trudelumdrehungen empfohlen. Im Verlauf von bis zu 

zwei Umdrehungen verstärkt sich das Trudeln zu einer ziemlich raschen Dreh- 

bewegung, und die Fluglage wird steiler. Bei Betätigung der Steuerorgane zur 

Herausnahme aus dem Trudeln wird die Trudelbewegung innerhalb einer Viertel- 

bis halben Trudelumdrehung beendet. 

Wird das Trudeln über zwei bis drei Umdrehungen fortgesetzt, so wird man 

eine gewisse Änderung der Trudeleigenschaften feststellen. Die Geschwindig- 

keit, der Drehbewegung kann sich verändern, und das Flugzeug kann etwas 

stärker schieben. Das normale Beenden eines solchen längeren Trudelns kann 

eine volle Trudelumdrehung und noch länger dauern.
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HERAUSNAHME AUS DEM TRUDELN 

Unabhängig von der Anzahl der Trudelumdrehungen und der Art der Einleitung 

des Trudelns ist für das Beenden des Trudelns folgendes Verfahren anzuwenden: 

(1) Prüfen, daß Querruder in Neutralstellung sind und Gasbedienknopf auf 

Leerlauf steht. 

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

lung halten. 

(3) Gleich nachdem das Seitenruder den Anschlag erreicht hat, das Höhen- 

steuer mit einer schnellen Bewegung so weit nach vorn schieben, daß der 
  

überzogene Zustand beendet wird. 

Bei Beladungszuständen mit hinterer Schwerpunktlage muß das Höhensteuer 

eventuell ganz nach vorn geschoben werden, um optimales Beenden des 

Trudelns zu erreichen. 

(4) Diese Ruderstellungen halten, bis die Drehung aufhört. Ein zu frühes 

Nachlassen der Ruder kann das Beenden des Trudelns verlängern. 

(5) Sobald die Drehung aufhört, Seitenruder in die Neutralstellung bringen 

und das Flugzeug weich aus dem anschließenden Sturzflug abfangen. 

Anmerkung 

Falls infolge des Verlustes des Lageempfin- 

dens die Drehrichtung sichtmäßig nicht be- 

stimmt werden kenn, kann man sie anhand des 

Flugzeugsymbols des Kurvenkoordinators oder 

der Nadel des Wendezeigers feststellen. 

Änderungen der Grundausrüstung des Flugzeugs bzw. des Flugzeuggewichts und 

Schwerpunkts infolge nachträglich eingebauter Geräte oder der Kabinenbeset- 

zung können zu einem veränderten Verhalten des Flugzeugs insbesondere bei 

längerem Trudeln führen. Dies ist normal, bewirkt jedoch eine Änderung der 

Trudeleigenschaften und verzögert das Beenden des Trudelns bei Trudelmanövern 

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

jedem Trudelzustand am schnellsten herausgenommen werden kann. 

Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Flügelklappen ist verboten, da bei 

den hohen Geschwindigkeiten, die bei der Herausnahme aus dem Trudeln auftre- 

ten können, die Klappen- und Flügelstruktur beschädigt werden kann. 

: LANDUNG | 

NORMALE LANDUNGEN 

Normale Landeanflüge können mit oder ohne Triebwerkleistung bei Geschwindig- 

keiten von 60 bis 70 kn IAS (Klappen eingefahren) bzw. bei Geschwindigkeiten 

von 55 bis 65 kn IAS (Klappen ausgefahren) durchgeführt werden. Die maßgeben- 

den Faktoren für die Bestimmung der günstigsten Anfluggeschwindigkeit sind 

meist Bodenwinde und Turbulenz. 

Das Aufsetzen selbst sollte bei ganz zurückgenommenem Gas und mit den Haupt- 

rädern zuerst erfolgen. Nach Verringerung der Geschwindigkeit ist das Bugrad 

weich aufzusetzen. 

KURZLANDUNGEN 

Für Landungen auf kurzen Plätzen in ruhiger Luft den Landeanflug mit 54 kn IAS 

und auf 30° ausgefahrenen Klappen sowie ausreichender Triebwerkleistung zur 

Kontrolle des Gleitweges durchführen. Nachdem alle Anflughindernisse über-. 

flogen sind, die Triebwerkleistung allmählich verringern und durch Neigen des 

Flugzeugbugs 5l} kn IAS beibehalten. Das Aufsetzen sollte ohne Triebwerklei- 

stung auf den Hauptfahrwerkrädern zuerst erfolgen. Unmittelbar nach dem Auf- 

setzen das Bugrad senken und wie erforderlich stark bremsen. Um höchste Brems- 

wirkung zu erzielen, die Klappen einfahren, Höhenruder voll ziehen und stark 

‚ bremsen, ohne jedoch die Räder zu blockieren. 

Bei Turbulenz sollten etwas höhere Anfluggeschwindigkeiten verwendet werden.
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LANDUNGEN MIT STARKEM SEITENWIND 

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die für die Platzlänge erforderliche 

Mindestklappenstellung wählen. Zur Korrektur der Abtrift den Flügel hängen 

lassen, eine schiebende Fluglage oder eine Kombination beider anwenden und 

in nahezu horizontaler Fluglage landen. 

Ein übermäßiger Fülldruck im Bugfahrwerkfederbein kann bei einer driftenden 

Seitenwindlandung das Ausrichten des Bugrades auf die Landelaufstrecke beim 

Aufsetzen und während des Rollens verhindern. Dem kann durch festes Aufsetzen 

des Bugrades nach der ersten Bodenberührung entgegengewirkt werden. Durch 

diese Maßnahme wird das Bugfahrwerkfederbein etwas eingefedert, wodurch das 

Schwenken des Bugrades und damit ein sicheres Lenken am Boden ermöglicht 

wird. 

DURCHSTARTEN 

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung unmittelbar nach 

dem Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Nach Erreichen einer sicheren Flug- 

geschwindigkeit sollten die Klappen langsam ganz eingefahren werden. 

BETRIEB BEI KALTEM WETTER |: 

ANLASSEN 

Vor dem Anlassen des Triebwerks bei Temperaturen unter 0 °C ist es ratsam, 

den Propeller mehrere Male von Hand durchzuärehen, um an Tiefpunkten der Zy- 

linder angesammeltes Ül zu verteilen und dadurch Batteriestrom zu sparen. 

  

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand ist 

so vorzugehen, als ob der Zünäschalter ein- 

geschaltet sei. Eine lose oder gebrochene 

Masseleitung an einem der beiden Zündmagnete 

könnte ein Zünden des Triebwerks verursachen.
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Ein externes Vorwirmgerit ist normalerweise bei Temperaturen unter —18 °C 

erforderlich; seine Verwendung empfiehlt sich bei Temperaturen unter -7 °C. 

Bei kaltem Wetter wie folgt anlassen: 

Mit: Vorwarmgerat: 

(1) Zündschalter - AUS 

(2) Gasbedienknopf - geschlossen 

(3) Gemischbedienknopf - Schnellstopp 

(4) Parkbremse - gezogen 

(5) Anlaßeinspritzpumpe - zwei- bis viermal betätigen, während der Propeller 

von Hand durchgedreht wird. Für weiteres Einspritzen nach Anspringen des 

Triebwerks füllen, 

Anmerkung 

Darauf achten, daß die Bremsen nicht gelöst 

  

sind oder eine befugte Person die Bedienor- 

gane betätigt. 

(6) Gemisch - reich 

(7) Gasbedienknopf - 1,2 bis 2 cm Öffnen 

(8) Propellerbereich ~ frei 

(9) Hauptschalter — EIN 

(10) Zusammenstoßwarnleuchte - EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten 

(Strobe Lights) - EIN wie erforderlich 

(11) Zündschalter - ANLASSEN (loslassen, sobald Triebwerk anspringt) 

(12) Einspritzen mit der Pumpe erforderlichenfalls fortsetzen, bis Trieb- 

werk ruhig läuft 

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

danach kann die Drehzahl auf 1000 U/min oder weniger gesenkt werden 

(1h) Öldruck - prüfen 

(15) AnlaBeinspritzpumpe - einschieben und verriegeln.
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Ohne Vorwärmgerät: 

Beim Anlassen des Triebwerks ohne Vorwärmgerät ist genauso zu verfahren wie 

beim Anlassen mit Vorwärmgerät. Lediglich muß während des Durchdrehens des 

Propellers von Hand zusätzlich zweimal eingespritzt werden. Nach dem Ansprin- 

gen des Triebwerks ist die Vergaservorwärmung einzuschalten und beizubehalten, 

bis das Triebwerk ruhig läuft. 

Anmerkung 

Falls das Triebwerk zündet, aber nicht an- 

springt oder wieder stehenbleibt, ist das a 

vorstehende Anlaßverfahren ab Punkt (6) zu 

wiederholen. Falls das Triebwerk . während 

der ersten psar Anlaßversuche nicht an- 

springt oder die Zündungen an Stärke nach- 

lassen, sind wahrscheinlich die Zündkerzen 

mit Reif überzogen. Vor einem weiteren An- 

laßversuch muß dann das Triebwerk vorge- 

wärmt werden. 

Bei sehr niedrigen Außentemperaturen wird vor dem Start keine Anzeige am Öl- 

temperaturanzeiger vorhanden sein. Nach einer angemessenen Warmlaufzeit 

(2 bis 5 min bei 1000 U/min) ist das Triebwerk mehrmals auf höhere Drehzahlen 

zu beschleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmäßig beschleunigt und der Öl- 

druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit. 

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 °C ist eine teilweise Vergaservor- 

wärmung zu vermeiden. Eine Teilvorwärmung könnte die Vergaserlufttemperatur 

auf einen Bereich zwischen O0 °C und 21 °C erhöhen, in dem unter bestimmten 

atmosphärischen Bedingungen starke Vereisungsgefahr besteht. 

Die Kältwetterausrüstung ist aus Abschnitt VIII ersichtlich.
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ABSCHNITT V 
ER Ben   

  

  

LEISTUNGEN 

EINLEITUNG 

Die Leistungstabellen und -diagramme auf den folgenden Seiten sind so darge- 

stellt, daß sie einerseits erkennen lassen, welche Leistungen Sie von Ihrem 

Flugzeug unter verschiedenen Bedingungen erwarten können, und daß sie ander- 

seits eine eingehende und hinreichend genaue Flugplanung erleichtern. Die Werte 

in den Tabellen und Diagrammen wurden aus den Ergebnissen von neueren Erpro- 

bungsflügen mit einem in gutem Betriebszustand befindlichen Flugzeug u. Trieb- 

werk errechnet, wobei durchschnittlicher Pilotentechnik zugrundegelegt wurde. 

Es ist zu beachten, daß die Leistungsangaben in den Diagramnen für Reichweite 

und Flugdauer eine Kraftstoffreserve von 45 min für die jeweils angegebene Trieb- 

vwerkreiseleistung einschließen. Die Werte für den Kraftstoffdurchfluß im Reiseflug 

basieren auf der Einstellung für empfohlenes armes Gemisch. Einige unbe- 

stimmbare Variablen wie d. Technik der Armeinstellung des Gemisches, die 

Kraftstoffzumeßeigenschaften, der Betriebszustand von Triebwerk und Propeller ° 

sowie Turbulenz können Änderungen der Reichweite und Flugdauer von 

10% und mehr bewirken. Deshalb ist es wichtig, bei der Berechnung der für 

den jeweiligen Flug erforderlichen Kraftstoffmenge alle verfügbaren Informa- 

tionen auszuwerten. 

BENUTZUNG DER LEISTUNGSTABELLEN UND DIAGRAMME 

Um den Einfluß verschiedener Variablen zu veranschaulichen, sind die Lei- 

stungsdaten in Form von Tabellen oder Diagrammen wiedergegeben. Diese ent- 

halten ausreichend detaillierte Angaben, so daß auf der sicheren Seite 

liegende Werte ausgewählt und zur Bestimmung der Leistungswerte fiir den ge- 

planten Tlug mit der erforderlichen Genauigkeit benutzt werden können.
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FLUGPLANUNGSBEISPIEL 

Im folgenden Flugplanungsbeispiel werden Werte aus den verschiedenen Tabellen 

und Diagrammen dieses Abschnitts benutzt, um die Leistungswerte für einen ty- 

pischen Flug vorauszuberechnen. Folgende Daten sind bekannt: 

FLUGZEUGKONFIGURATION ‘ 
UG Standardtanks 

Startgewicht 730 kp 

Ausfliegbarer Kraftstoff - 93 1 (24,5 US gal) 

STARTBEDINGUNGEN 

Platzdruckhöhe 1500 ft 

Temperatur 28 °c (16 °C über Normtempe- 
: ratur) 

Windkomponente entlang der Startbahn 12 kn Gegenwind 

Platzlänge 1067 m 

REISEFLUGBEDINGUNGEN 

Gesamtflugstrecke 265 NM 

Druckhöhe 5500 ft 

Temperatur 20 °c (16 °C über Normtempe- 
ratur) 

Voraussichtlicher Streckenwind 10 kn Gegenwind 

LANDEBEDINGUNGEN 

Platzdruckhöhe 2000 ft 

Temperatur 25 °C 
Platzlänge . 914 m 

STARTSTRECKE. 

Für die Ermittlung der Startstrecke ist die Tabelle Abb. 5-k (Startstrecke) zu 

benutzen, wobei zu beachten ist, daß die angegebenen Werte für Kurzstarts gel- 

ten. Auf der sicheren Seite liegende Werte können in der Spalte bzw. Zeile mit 

dem nächsthöheren Temperatur- und Höhenwert abgelesen werden. So sind z.B. bei 

dem vorliegenden Flugplanungsbeispiel die Startstreckenangaben für die Druck- 

‘ höhe 2000 ft und die Temperatur 30 Sc zu benutzen, was folgende Werte ergibt:
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Startlaufstrecke 299 m 
Gesamtstrecke über 15 m Hindernis 555 m 

Diese Werte liegen eindeutig innerhalb der verfügbaren Startbahnlänge. Es 

kann jedoch zur Berücksichtigung des Windeinflusses noch eine Korrektur pe- 

mäß Anmerkung 3 der Startstreckentabelle durchgeführt werden: Bei einem Ge- 

genwind von 12 kn ist die Startstrecke um einen Korrekturwert von 

12 kn 
9 kn * 10% = 13% 

zu verringern. 

Das ergibt folgende unter Berücksichtigung des Windes berichtigte Werte: 

  

Startlaufstrecke, Windstille 299 m 

Verringerung bei 12 kn Gegenwind 

(299 m x 13%) 39 m 

Berichtigte Startlaufstrecke 260 m 

Gesamtstrecke über 15 m Hindernis, Wind- 

stille 555 m 

Verringerung bei 12 kn Gegenwind 

(555 m x 13%) jem 

Berichtigte Gesamtstrecke tiber 15 m 
Hindernis 183 m 

REISEFLUG 

Die Reiseflughöhe ist unter Berücksichtigung der Streckenlänge, der Höhenwin- 

de und der Flugleistungen zu wählen. Für das vorliegende Flugplanungsbeispiel 

wurden typische Werte Tür Reiseflughöhe und voraussichtlichen Streckenwind 

benutzt. Bei der Wahl der Triebwerkleistungseinstellung für den Reiseflug 

müssen jedoch mehrere Punkte berücksichtigt werden. Dazu gehören die in 

Abb. 5-7 dargelegten Reiseleistungsdaten des Flugzeugs, das Reichweitendia- 

gramm in Abb. 5-8 und das Flugdauerdiagramm in Abb. 5-9. 

Das Reichweitendiagramm gibt die Beziehung zwischen Triebwerkleistung und 

Reichweite wieder. Niedrigere Leistungseinstellungen ergeben beträchtliche 

Kraftstoffeinsparungen und größere Reichweite. Für dieses Flugplanungsbei- 

spiel wurde eine Reiseleistung von ungefähr 65% zugrunde gelegt.
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Auf der Reiseleistungstabelle Abb. 5-7 ist von einer Druckhöhe von 6000 ft 

und einer Temperatur von 20 °C über der Normtemperatur auszugehen. Diese 

Werte kommen der geplanten Flughöhe und den zu erwartenden Temperaturbe- 

dingungen am nächsten. Als Triebwerkdrehzahl werden 2100 U/min gewählt. 

Damit ergibt sich: 

Triebwerkleistung 64% 

Wahre Fluggeschwindigkeit 99 kn 

Kraftstoffverbrauch im Reiseflug 19,7 1/h (5,2 US gal/h) 

Für eine genauere Berechnung von Triebwerkleistung und Kraftstoffverbrauch 

während des Fluges kann der Cessna-Leistungsrechner benutzt werden. 

ERFORDERLICHE KRAFTSTOFFMENGE 

Die gesamte für den Flug erforderliche Kraftstoffmenge kann anhand der 

Leistungsangaben der Tabellen in Abb. 5-6 und 5-7 berechnet werden. Für das 

vorliegende Flugplanungsbeispiel ist aus Abb. 5-6 ersichtlich, daß für einen 

Steigflug von 2000 ft auf 6000 ft 3,8 1 (1,0 US gal) Kraftstoff erforderlich 

sind. Die während dieses Steigfluges zurückgelegte Strecke beträgt 

9 IM. Diese Werte gelten, wie in der Steigflugtabelle Abb. 5-6 angegeben,
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für Normbemperatur und sind für die meisten Flugplanungszwecke ausreichend 

genau. Es kann jedoch zur Berücksichtigung des Temperatureinflusses noch eine 

Korrektur gemäß Anmerkung 3 der Steigflugtabelle durchgeführt werden. Eine 

von der Normtemperatur abweichende Temperatur wirkt sich in etwa dahingehend 

aus, daß sich infolge der geringeren Steiggeschwindigkeit die Steigzeit, 

Kraftstoffmenge und Steigflugstrecke für je 10 °C über der Normtemperatur um 

10% erhöhen (siehe Abb. 5-6). Wenn man beim vorliegenden Beispiel von 16 °C 

über der Normtemperatur ausgeht, ergibt sich folgende Korrektur: 

16 °C 
10 °C 
  x 10% = 16% Erhöhung 

Unter Berücksichtigung dieses Faktors läßt sich der voraussichtliche Kraft- 

stoffbedarf wie folgt berechnen: 

Kraftstoffverbrauch für Steigflug bei 3,8 1 (1,0 US gal) 

Normtemperatur 

Erhöhung wegen Abweichung von der 

Normtemperatur 

3,8 1 (1,0 US gal) x 16% 0,6 1 (0,2 US gal) 

Berichtigter Kraftstoffverbrauch für 

Steigflur koh 1 (1,2 US gal) 

Bei Anwendung des gleichen Verfabrens fiir die Korrektur der Steigflugstrecke 

ergeben sich 10 NM. 

Mit diesen Werten 148t sich die Reiseflugstrecke wie folgt ermitteln: 

Gesamtflugstrecke 265 NM 

Steigflugstrecke io NM 

Reiseflugstrecke 255 NM 

Bei dem zu erwartenden Gegenwind von 10 kn läßt sich die Geschwindigkeit 

über Grund für den Reiseflug wie folgt vorausberechenen: 

99 kn 

=10 kn 
=89 kn 

Folglich beläuft sich die für den Reiseflugteil der Flugstrecke erforderliche 

Zeit auf:
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Die für den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge beträgt: 

2,9 h x 19,7 l/h = 57,1 1 (15,1 US gal). 

Der gesamte errechnete Kraftstoffbedarf ergibt sich hiermit wie Tolgt: 

Anlassen, Rollen und Startlauf 3,0 1 (0,8 US gal) 

Steigflug +4,h 1 (1,2 US gal) 

Reiseflug +57,1'1 (15,1 US gal) 

Gesamter Kraftstoffbedarf =6h,5 1 (17,1 US gal) 

Während des Fluges kann dann anhand von Überprüfungen der Geschwindigkeit 

über Grund eine genauere Berechnungsgrundlage zur Ermittlung der für den 

B
e
 

Reiseflug erforderlichen Zeit und der zugehörigen Kraftstoffmenge gewonnen 

werden, so daß der Flug mit ausreichender Kraftstoffreserve beendet werden 

kann. 

LANDESTRECKE 

Für die Ermittlung der Landestrecke am Zielflugplatz ist das gleiche Verfah- 

ren anzuwenden wie bei Berechnung der Startstrecke. Die Tabelle Abb. 5-10 

‘gibt die Landestrecken fiir Kurzlandungen fiir verschiedene Kombinationen von 

Platzhöhe und Temperatur an. Der Platzhöhe von 2000 ft und einer Temperatur 

von 30 °C entsprechen folgende Werte: 

Landelauf 163 m 

Gesamtstrecke über 50 m Hindernis 396 m 

Zur Berücksichtigung des Windeinflusses kann eine Korrektur gemäß Anmerkung 2 

der Landestreckentabelle vorgenommen werden, wobei das gleiche Verfahren wie 

bei der Startstrecke anzuwenden ist.
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NACHGEWIESENE BETRIEBSTEMPERATUR 

Für dieses Flugzeug wurde eine ausreichende Triebwerkkühlung bei Außentempe- 

raturen von 23 6 über der Normtemperatur nachgewiesen. Dies bedeutet jedoch 

keine Betriebsgrenze. Die Triebwerkbetriebsgrenzen sind dem Abschnitt II die- 

ses Flughandbuches zu entnehmen. 

FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR 

Bedingungen: 

Erforderliche Leistung für Horizontalflug oder Bahnneigungsflug mit héchstzu- 

lässiger Drehzahl. 

  

  

  

    

Klappen 

eingefahren 

kn IAS 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 

kn CAS 46 53 60 69 78 88 97 107 117 127 136 

Klappen 10° 

kn IAS 40 50 60 70 80 85 --- --- --- eee ee 

mm cas a 62 #261 70 80 84 --- --- --- <---> --- 

Klappen 30° 

kn IAS 40 50 60 70 80 85 --- eee eee een rer 

m CAS Va BL 61 71 B82 BF --- --- wee ree nen   
  

Abb. 5-1 Fluggeschwindigkeitskorrektur
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TEMPERATU RUMRECHNUNGSDIAGRAMM 

120 

100 

80 

60 

40 

G
r
a
d
 

F
a
h
r
e
n
h
e
i
t
 

20 

  
-40 -20 0 20 40 60 

Grad Celsius 

Abb. 5-2 Temperaturumrechnungsdiagramm
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UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEM 

Bedingungen: 

Triebwerk im Leerlauf 

Anmerkungen: 

1. Der Höhenverlust beim Herausnehmen des Flugzeugs aus dem tiberzogenen 

Flugzustand beträgt ungefähr 160 ft. 
2. Die kn IAS sind Nährungswerte, denen berichtigte Fluggeschwindigkeitswerte 

bei Leerlauf zugrunde Liegen. 

SCHWERPUNKT IN HINTERER GRENZLAGE 

  

Querneipung 

  Flug- Klappen- 

  

gewicht | stellung | 0° 39° 459 60° 

kp kn IAG im CAS}kn TAS }kn CAS }kn TAS kn CAS Jkn LAS] Rn CAS 

  
eingefahren | 36 46 39 49 43 55 51 65 

1 758 100 36 ay 39 | 46 43 | 51 51 | 61           30° a | a 33 | 44 | 37 | 49 44 | 58             
  

SCHWERPUNKT IN VORDERER GRENZLAGE 

  

  

  

  

Querneigung 

gewiens | steliune o | 30° 450 60° 

kp , _tkn TAS }icn CAS|{kn TAS} km CAS] kn TAS}kn CAS Ikn TAS|kn CAS 

eingefahren | 40 | 48 43 52 4 | 57 57 | 68 

158 10° 40 46 43 49 | 48 55 57 | 65 

30° 35 43 38 46 42 51 49 61                       
  

i Aob. 5-3 Uberziehgeschwindigkeiten
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Flughandbuch 

Reims/Cessna F 152 
Seile: 5-13 

Ausgabe 1, Juni 1977 

MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT 

  

Bedingungen: 

Klappen eingefahren 

Vollgas 

Anmerkung: 

In Höhen über 3000 ft ist das Gemisch zur Erzielung maximaler Drehzahl, ent- 

sprechend ärmer eingestellt. 

  

  

  

  

Flug- Druck- | Geschw. im) Steiggeschwindigkeit ft/min 
gewicht höhe Steigflug 

kp ct " kn IAS -20°C 0°C 20°C 40°C 

758 NN 67 835 765 700 630 
2000 66 735 670 600 535 
4000 65 635 570 505 445 

ku 6000 63 535 475 415 355 

| 8000 62 440 380 320 265 
1 10,000 61 340 285 230 175 

12,000 60 245 190 135 85                 
Abb. 5-5 Maximale Steiggeschwindigkeit 

Cc.
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Anderung 1, Aug. 1978 

UND KRAFTSTOFFMENGE (MAXIMALE STEIGGESCHWINDICKEIT) ( ] 

Bedingungen: 

Klappen eingefahren 

Vollgas 

Normtemperatur 

Anmerkungen: 

1. Für Anlassen, Rollen und Start ist eine Kraftstoffmenge von 3 1 (0,8 US 

gal) hinzuzurechnen. 
2. Über 3000 ft Gemisch. zur Erzielung maximaler Drehzahl entsprechend ärmer 

eingestellt. . 

3. Für je 10 °C über der Normtemperatur sind die Werte für Zeit, Kraftstoff- 

menge und Steigstrecke um 10% zu vergrößern. 

hy Die angegebenen Strecken gelten bei Windstille. 

  

Geschw. 

Flugge- Druck-, | Tempe- im 
Steir- schwin- ( } 

wicht höhe | ratur | "V8" | aigkeit | z.j, |Kraftstoff-) Steig- “ea 
flug. in menge strecke 

kp rb °C kn IAS | ft/min min 1 NM 

158 NN 15 67 715 0 0 0 

1000 13 66 675 | 1 0,8 2 

2000 11 66 630 3 1,5 3 

3000 9 65 590 5 2,6 5 

4000 7 65 550 6 3,h 7 

5000 5 64 505 8 4,5 9 

6000 3 63 | 465 10 5,3 12 

7000 11 6 425 13 6h 1h 

8000 -1 62 380 15 7,6 17 

9000 -3 62 340 18 8,7 21 

10000 | -5 61 300 21 9,8 25 

: 11 000 “| oe7 | 61 255 25 11,6 > 29 ‘dl 

12 000 -9 60 215 29 12,9 34 

Steigge- Von MeereshGhe 

  

                  
  

Abb. 5-6 Für den Steigflug erforderkiiche; Zeit,:Strecke und Kraftstoffmenge 
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Seite: 5-15 

Ausgabe 1, Juni 1977 

REISELEISTUNG 

  

Bedingungen: 

Fluggewicht 758 kp 
Empfohlenes armes Gemisch (siehe Abschnitt IV, Reiseflug) 

Anmerkung: 

Die angegebenen Reisefluggeschwindigkeiten gelten für ein Flugzeug mit ange- 

bauten Radverkleidungen, die die Geschwindigkeit um etwa 2 kn erhöhen. 

  

  

  

20 °C unter Normtemperatur 20 °C über 

Druck- Uy Normtemperatur peraku Normbemperatur 

höhe ‘|[min | BHP TAS | Kraftst.{ BHP TAS |Kraftst.| BHP Tas fraltst. 
ft % kn’ | 1/n % kn | ı/n % kn | 1/h 

2000 72400] --- |]... | --- 75 | tor | 23,1 70 | 401 | 21,6 
2300} 71 97 | 21,6] 66 96 | 20,4 63 95 | 19,3 
22001 62 92 | 19,3] 59 91 | 18,2 56 90 | 17,4 

fF 2100} 55 87 17,0 53 86 | 16,3 5] 85 | 15,9 
( } 2000 49 81 15,5 47 80 14,8 46 79 1h 

4000 |2450f --- | --- | --- 75 | 103 | 23,1 70 | 102 | 21,6 
2400] 76 | 102 | 23,1] 71 101 121,6 67 | 100 | 20,h 
2300| 67 96 | 20,h 63 95 | 19,3 — 60 95 | 18,5 
2200} 60 91 | 18,2] 56 90 | 17,4 54 89 | 16,7 
2100] 53. 86 | 16,7] 51 85 PP 49 84 | 15,1 
2000} 48 | 81 | 11,8 27h | 45 | 73 | 1820 

6000 {2500} --- | --- | --- 75 | 105 | 23,1 71 | 104 | 21,6 
2400| 72 | 101 | 22,0] 67 100 120,5 64 99 | 19,7 
2300} 64 96 | 19,7] 60 95 | 18,5 57 94 | 17,8 
2200} 57 90 | 17,4] 54 89 | 16,7 52 88 | 16,3 
2100} 51 85 | 15,9| 49 84 | 15,1 48 83 | 1,8 
2000} 46 | 80 | ih] 45 79 jth, | “4 77 | 13,6 

8000 |2550| --- | --- | 75 | 107 | 23,1 71 4 106 | 21,6 
2500; 76 | 105 | 23,5 | 71 | 104 |22,0 67 | 103 | 20,1 
24001 68 | 100 | 20,8] 64 | 99 | 19,7 61 98 | 18,5 
2300] 61 95 | 18,9 | 58 94 | 17,8 55 93 | 17,0 
22005 55 | 90 | 17,0) 52 | 89 | 16,3 51 87 | 15,9 
2100] 49 | 84 | 15,5] 48 83 | 1h,8 46 82 | thyh 

10,000 |2500} 72 | 106 | 22,0} 68 | 103 |20,8 | 64 | 103 | 19,7 
4 [2400] 65 99 | 20,1 61 98 | 18,9 58 97 | 18,2 

” ) 2300 58 | 94 | 17,8 | 56 93 | 17,0 53 92 | 16,7 
oo 2200| : 53 89 | 16,3 51 88 | 15,9 Ag 86 | 15,1 

21009 48 | 83 | 15,1} 46 82 | 11,8 45 81 | ıh,) 

100 | 18,9 59 99 | 18,2 
2 18,2 88 38 17,4 

16,7 > 16, 
| 87 115,5 | 48 | 85 1 

. Sen 44 79 1h,0 

12,000 |2450] 65 | 101 | 20,1 
2400] 62 | 99 | 18,9 
2300] 56 | 93 | i7,h 
2200| 51 | 88 
2100| 47 | 82 

  

    

  

                          
Abb. 5-1 Sp eel ed’Gtung
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REICHWEITENDIAGRAMM ] 

(STANDARDTANKS) 

Kraftstoffreserve fiir 45 min 

93 1 (24,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff 

Bedingungen: 

Fluggewicht 758 kp 
Empfohlenes armes Gemisch für Reiseflug 

Normtemperatur 

Windstille 

Anmerkungen: 

1. In diesem Diagramm sind die für Anlassen, Rollen, Start und Steigflug be- 

nötigte Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-6 angegebene Steigstrecke be- 

rücksichtigt. 

2. Die angegebenen Reisefluggeschwindigkeiten gelten fiir ein Flugzeug mit an- 

gebauten Radverkleidungen, die die Geschwindigkeit um etwa 2 kn erhöhen. 

12 000 

    

s
f
 

KTAS KTAS = kn TAS 

94 
10.000 

8000 

6000 

ft
 98 90 79 

KTASL_KTASLLKTAS 

4000 

Hö
he
 

in
 

2000 

KTAS AS I> KTAS AS 

‘300 350 400 450 500 NM 

100 94 87 77 ( i 
hey. 

NN 

Reichweite 

Abb. 5-8 Reichweitendiagramm (Seite’d.'von 2)
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Ü REICHWEITENDIAGRAMM 

_ \ 
( ) 12.000 

( LANGSTRECKENTANKS } 

Kraftstoffreserve für I5 min 

1h2 1 (37,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff 

Bedingungen: 

Fluggewicht 758 kp 
Empfohlenes armes Gemisch für Reiseflug 

Normtemperatur 

Windstille 

Anmerkungen: 

1. In diesem Diagramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug be- 

ndtigte Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-6 angegebene Steigstrecke- be- 

rücksichtigt. 

2. Die angebenen Reisefluggeschwindigkeiten gelten für ein Flugzeug mil an- 

gebauten Radverkleidungen, die die Geschwindigkeit um etwa 2 kn erhöhen. 

    

   

I 

102 94 S80 
KTAS KTAS KTAS 

10 000 

8000 

a 
- 

6000 55 

= KTAS KTAS 
® 

4000 

2000 
\ 

J] 94 87 
NN KTAS KTAS 

500 550 600 650 700 750 um 

Reichweite 

Abb. 5-8 Reichweitendiagramm (Seite 2 von 2)  
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FLUGDAUERDIAGRAMM m 

CJ (STANDARDTANKS) a 

Kraftstoffreserve fiir 45 min 

93 1 (24,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff 

Bedingungen: 

Fluggewicht 758 kp 
Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug 

Normtemperatur 

Anmerkung: 

In diesem Diagramm sind die für Anlassen, Rollen, Start und Steigflug benötigte 

Kraftstoffmenge sowie die in Abb.5-6 angegebene Steigzeit berücksichtigt. 

Sd 

/ 

H
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ft
 

E
I
 

  

2 3 4 5 6 

Flugdauer in h 

Abb. 5-9 Flugdauerdiagramm (Seite 1 von 2)
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FLUGDAUERDIAGRAMM 

( LANGSTRECKENTANKS ) 

  

Kraftstoffreserve fir 45 min 

1h2 1 (37,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoff 

Bedingungen: 

Fluggewicht 758 kp 
Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug 

Normtemperatur 

Anmerkung: 

In diesem Diagramm sind die für Anlassen, Rollen, Start und Steigflug benö- 

tigte Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-6 angegebene Steigzeit be- 

rücksichtigt. 

m
i
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Flugdauer in h 

Abb. 5-9 Flugdaverdiagranm (Seite 2 von vc) 
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ABSCHNITT VI 
      
  

INHALTSVERZEICHNIS | 

Seite 

WARTUNGSVORSCHRIFTEN 6-3 

TRIEBWERKOL 6-4 

Ölsorten und Viskosität für die einzelnen Temperaturbereiche 6-4 

Fassungsvermögen der Triebwerkölwanne 6-5 

Öl-.und Ölfilterwechsel - 6-5 

KRAFTSTOFF 6-7 

. Zulässige Kraftstoffsorten (und -farben) 6-7 

} Fassungsvermögen jedes Standardtanks 6-7 
Fassungsvermögen jedes Langstreckentanks 6-7 

Kraftstoffadditive 6-8 
Additiv/Kraftstoff-Mischungsverhaltnis (Abb. 6-1) 6-10 

FAHRWERK 6-11 

PFLEGE DES FLUGZEUGS 6-12 

SCHLEPPEN DES FLUGZEUGS 6-12 

VERANKERN DES FLUGZEUGS 6-12 

WINDSCHUTZSCHEIBE UND FENSTER 6-13 

AUSSENLACKIERUNG 6-14 

PFLEGE DES PROPELLERS ’ 6-15 

PFLEGE DES INNENRAUMES 6-15 

. HANDHABUNG AM BODEN
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ABSCHNITT VI 

Einen. 
Et 

  

  

  

HANDHABUNG AM BODEN 

. WARTUNGSVORSCHRIFTEN 

Auf den folgenden Seiten werden unter der Überschrift "WARTUNGSVORSCHRITTEN" 

die Betriebsstoffe, Mengen und Spezifikationen für häufig vorkommende War- 

tungspunkte (wie Kraftstoff, Öl usw.) aufgeführt, um Ihnen diese Informatio- 

nen jederzeit und unverzüglich zugänglich zu machen. 

Abgesehen von der "ÄUSSEREN SICHTPRUFUNG" in Abschnitt IV sind vollständige 

Wartungs-, Inspektions- und Prüfvorschriften für Ihr Flugzeug im Service Ma- 

nual des Flugzeugs zu finden. Das Service Manual enthält alle Punkte, die 

in Abständen von 50, 100 und 200 Stunden beachtet werden müssen, sowie auch 

jene Punkte, die in bestimmten anderen Abständen gewartet, kontrolliert 

und/oder geprüft werden müssen. 

Da die Cessna Händler alle Wartungs-, Inspektions- und Prüfarbeiten gemäß 

den einschlägigen Wartungshandbüchern ausführen, empfiehlt es sich, daß Sie 

sich bezüglich dieser Vorschriften an Ihren Händler wenden und daß Sie Ihr 

Flugzeug zu den empfohlenen Zeitabständen zur Wartung einplanen. 

Auf Grund der fortlaufenden Betreuung durch Cessna ist die Gewähr dafür 

gegeben, daß diese Vorschriften zu den für die Einhaltung der 100-Stunden- 

bzw. Jahresinspektion erforderlichen Zeitabständen durchgeführt werden. 

Es ist jedoch möglich, daß die örtlich zuständige Luftfahrtbehörde bei 

Durchführung bestimmter Flugbetriebsarten weitere Wartungs-, Inspektions- 

und Prüfarbeiten vorschreibt. Bezüglich dieser amtlichen Vorschriften soll- 

ten sich die Flugzeughalter an die Iuftfahrtbehörden des Landes wenden, in 

dem das Flugzeug betrieben wird.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* Forts.) 

TRIEBWERKÖL 

ÖLSORTEN UND VISKOSITÄT FÜR DIE EINZELNEN TEMPERATURBEREICHE 

Das Flugzeug wurde ab Werk mit einem Korrosionsschutzöl für Flugtriebwerke 

geliefert. Dieses Öl ist nach den ersten 25 Betriebsstunden abzulassen und 

durch die folgenden, für die durchschnittlichen Außenlufttemperaturen im Ein- 

satzgebiet vorgeschriebenen Öle zu ersetzen: 

Einfaches Mineralöl für Flugtriebwerke (MIL-L-6082): 
  

Dieses Öl ist zum Nachfüllen während der ersten 25 Betriebsstunden und 

beim ersten 25-h-Ölwechsel zu verwenden. Dann weiterhin dieses Öl verwen- 

den, bis insgesamt 50 Betriebsstunden erreicht sind oder sich der Ölver- 

brauch stabilisiert hat. 

SAE 50 über 16 °c 

SAE 40 -1° pis 32 °c 

SAE 30 -18° vis 21 °c 

SAE 20 unter -12 °c 

Rückstandfreies HD-Öl_(MIL-L-22851): 
  

Dieses Öl muß nach den ersten 50 Betriebsstunden oder nach Stabilisierung 

des Ölverbrauchs verwendet werden. 

SAE 40 oder SAE 50 über 16 °C 

SAE ho -1° pis 32 Pc 

SAE 30 oder SAE 40 -18° bis 21 °c 

SAE 30 unter -12 % 

"Die vollständigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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' WARTUNGSVORSCHRIFTEN" (Forts. 

FASSUNGSVERMOGEN DER TRIFBWERKOLWANNT, 

6 qt (5,7 1) 

Bei weniger als 4 qt (3,81) nicht fliegen. Um den Ölverlust durch die 

Entlüftungsleitung auf ein Minimum zu beschränken, für normale Flüge 

von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf 5 at (4,7 1) auffüllen. Für 

länger dauernde Flüge auf 6 qt (5,7 1) auffüllen. Die vorstehenden Öl- 

mengen beruhen auf Messung. des Ölstandes mit dem Ölmeßstab. Bei Öl- und Öl- 

filterwechsel ist hach Austausch des Filters ein weiteres Quart ÖL (0,95 1) 

erforderlich. 

ÖL- UND ÖLFILTERWECHSEL 

‘ , 

! Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das Öl aus Ölwanne und Ölkühler abzu- 

lassen und das druckseitige Ölsieb zu reinigen. Ist ein Ölfilter als Sonder- 

ausrüstung eingebaut, so ist das Filter zu diesem Zeitpunkt zu wech- 

seln. Die Ölwanne wieder mit einfachem Mineralöl (ohne Zusätze) auffüllen. 

Nach insgesamt 50 Betriebsstunden oder wenn sich der Ölverbrauch stabilisiert 

hat, ist dann das einfache Mineralöl durch HD-G1 zu ersetzen. Bei Flugzeugen, 

die nicht mit dem Ölfilter als Sonderausrüstung ausgestattet sind, ist danach 

alle 50 Stunden das 0] aus Ölwanne und Ölkühler abzulassen und das drucksei- 

tige Ölsieb zu reinigen. Bei Flugzeugen, die mit diesen Ölfilter als Sonder- 

ausrüstung ausgestattet sind, kann die Ölwechselzeit auf 100 Stunden erwei- 

tert werden, vorausgesetzt, daß das Ölfilter alle 50. Stunden ausgetauscht 

wird. 

*pie vollständigen Wertungsvorschriften sind im Service Manual au 

finden.
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Olwechsel mindestens alle sechs Monate vornehmen, auch wenn in dieser 

Zeit weniger als die empfohlenen Flugstunden angefallen sind. Bei län- 

gerem Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft, in kaltem Kli- 

ma oder wenn kurze Flüge und lange Standzeiten zu Verschlammungsbe- 

dingungen führen, sind die Ölwechselzeiten zu verkürzen. 

Anmerkung 

Beim ersten 25-h-Öl- und Ölfilterwechsel ist 

der gesamte Triebwerkraum einer allgemeinen 

Sichtprüfung zu unterziehen. Teile, die nor- 

malerweise während der Vorflug-Sichtprüfung 

nicht geprüft werden, müssen besonders sorg- 

fältig untersucht werden. Schläuche, Metall- 

leitungen und Fittings auf Anzeichen von Un- 

äichtigkeit (Öl- oder Kraftstoffspuren), Ab- 

rieb, Scheuerstellen, sichere Befestigung; 

vorschriftsmäßige Verlegung und Abstützung 

sowie auf Alterung prüfen. Lufteinlaß- und 

Auspuffanlage auf Risse, Undichtigkeit und 

sichere Befestigung prüfen. Triebwerkbedien- 

organe und -bedienzüge auf Freigängiskeit 

über den gesamten Arbeitsbereich, auf siche- 

re Befestigung und Verschleiß prüfen. Verka- 

belung auf sichere Befestigung, Scheuer- und 

Brandstellen, schadhafte Isolierung, lockere, 

gebrochene oder korrodierte Anschlußklemmen 

und Beschädigung durch Hitze prüfen. Genera- 

torkeilriemen gemäß Anweisungen des Service 

Manual prüfen und erforderlichenfalls nach- 

spannen. Es empfiehlt sich, diese Bauteile 

bei späteren Wartungsarbeiten regelmäßig zu 

überprüfen. 

*Die vollständigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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‚ KRAFTSTOFF 

ZULASSIGE KRAFTSTOFFSORTEN (UND -FARBEN): 

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan. 

Flugkraftstoff (grün) von 100 (früher 100/130) Oktan. 

Anmerkung 

Dem Kraftstoff kann Isopropylalkohol - oder 

Äthylenglykolmonomethyläther beigemischt 

werden. Die Konzentration des Additifs darf 

bei Isopropylalkohol höchstens 1 Vo1% und 

bei Äthylenglykolmonomethyläther höchstens 

0,15 Vol%. betragen. Weitere Hinweise sind 

dem Absatz "Kraftstoffadditive" dieses Ab- 

schnittes zu entnehmen. 

FASSUNGSVERMÜGEN JEDES STANDARDTANKS: 

13 US gal (49 1) 

FASSUNGSVERMÖGEN JEDES LANGSTRECKENTANKS 

19,5 US gal (Th 1). 

Anmerkung 

Wegen des Überlaufens von Kraftstoff von 

einem Tank in den anderen sind die Tanks 

nach jeder Betankung nochmals nachzufüllen, 

um das Fassungsvermögen voll. auszunutzen. 

Anmerkung 

Flugzeug nach jedem Flug auftanken und Kraft- 

stofftanks voll aufgefüllt halten, um die 

Bildung von Kondenswasser in den Tanks mög- 

lichst gering zu halten. 

*Dje vollständigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual. zu finden.
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KRAFISTOFFADDITIVE 

Ein genaues Binhalten der im Abschnitt IV dieses Hanäbuches im Absatz "Äußere 

- Sichtprüfung" aufgeführten Anweisungen zum Ablassen von Wasser aus der Kraft- 

stoffanlage bietet die beste Gewähr dafür, daß sich in der Kraftstoffanlage 

keine Ansammlungen von ungebundenem Wasser aus den Tanksümpfen bilden. Soll- 

ten trotzdem noch kleinere Mengen von Wasser in gelöster Form im Kraftstoff 

vorhanden sein, so wird dieses Wasser in der Regel mit dem Kraftstoff ver- 

braucht und tritt beim Triebwerklauf nicht in Erscheinung. 

Hiervon abweichend kann sich der Flugbetrieb beim Zusammentreffen folgender 

Faktoren gestalten: Verwendung von bestimmten Kraftstoffsorten bei hoher Luft- 

feuchtigkeit am Boden mit anschließendem Flug in großen Höhen bei niedrigen 

Außentemperaturen. Unter diesen ungewöhnlichen Bedingungen können kleinere 

Mengen von gelöstem Wasser aus dem zum Triebwerk fließenden Kraftstoff aus- 

gefällt werden und in ausreichender Menge gefrieren, um eine teilweise Verei- 

sung der Triebwerkkraftstoffanlage herbeizuführen. 

Obwohl diese Bedingungen äußerst selten auftreten und normalerweise für Flug- 

zeughalter und -führer kein Problem darstellen, werden sie doch an bestimmten 

Orten angetroffen und machen dann entsprechende Gegenmaßnahmen erforderlich. 

_ Um daher die Möglichkeit einer Vereisung der Kraftstoffanlage unter den vor- 

genannten ungewöhnlichen Bedingungen zu verringern, kann dem Kraftstoff Iso- 

propylalkohol oder Äthylenglykolmonomethyläther beigemischt werden. 

Diese beigemischten Additive bewirken zweierlei: 1. Sie absorbieren das ge- 

löste Wasser aus dem Kraftstoff; 2. Alkohol setzt den Gefrierpunkt herab. 

Wird Alkohol als Additiv verwendet, so ist er mit dem Kraftstoff in einer 

Konzentration von 1 Vol%. zu mischen. Konzentrationen von mehr als 1 Vo1%. 

sind nicht zu empfehlen, da hierbei das Material der Kraftstofftanks ange- 

griffen werden kann, 

*Die vollständigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden. 
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Es ist sehr wichtig, daß der Alkohol dem Kraftstoff in richtiger Weise bei- 

gemischt wird, da er seine volle Wirkung nur dann entfalten kann, wenn er im 

Kraftstoff vollständig gelöst ist. Für ein einwandfreies Beimischen werden 

folgende Verfahren empfohlen: 

1. Beste Ergebnisse werden erzielt, wenn der Alkohol während des Auf- 

tankens direkt auf den aus der Tankpistole austretenden Kraftstoff- 

strahl gegossen wird. 

2, Das zweite Verfahren besteht darin, daß man zuerst die gesamte Alko- 

holmenge in einem sauberen Behälter (Fassungsvermögen ca. 10 1) mit 

etwas Kraftstoff gesondert mischt und. dann diese Mischung vor dem 

Betanken in den. Kraftstofftank füllt. 

Als Additiv kann jeder hochwertige Isopropylalkohol verwendet werden wie z.B. 

Vereisungsschutzflüssigkeit MIL-F-5566 oder Isopropylalkohol Fed. Spec. 

TT-I-735a. Das Alkohol /Kraftstoff-Mischungsverhältnis ist der Abb. 6-1 zu 

entnehmen. 

Bei Verwendung von Athylenglykolmonomethylather nach MIL-I-27686 oder 

Phillips PFA-55MB ist sorgfältig darauf zu achten, daß dieses Additiv dem 

Kraftstoff in’ einer Konzentration von höchstens 0,15 Vol% beigemischt wird. 

Das Additiv/Kraftstoff-Mischungsverhältnis für Athylenglykolmonomethylather 

ist der Abb. 6-1 zu entnehmen. 

  

Achtung 
      

Es ist unbedingt darauf zu achten, daß das 

höchstzulässige Additiv/Kraftstoff-Mi- 

schungsverhältnis von 0,15 Vol% für AÄthy- 

lenglykolmonomethyläther nicht überschrit- 

ten wird, da bei höheren Konzentrationen 

Schutzanstrich und Dichtungsmasse der Kraft- 

*Die vollständigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden. 
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stofftanks zersetzt und O-Ringe und Dichtun- 

gen der Kraftstoffanlage und der Triebwerk- 

bauteile angegriffen werden. Um das richtige 

Mischungsverhältnis einzuhalten, darf für das 

Beimischen des Additivs nur vom Flugzeugher- 

steller empfohlenes Gerät verwendet werden. 
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*Die vollständigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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Achtung 
      

Konzentrierter Athylenglykolmonomethylather 

darf mit dem Flugzeuganstrich oder den Kraft- 

stofftanks nicht in Berührung kommen, da 

sonst Anstrich oder Tanks beschädigt werden. 

Längeres Lagern des Flugzeugs führt zu vermehrter Wasserbildung im Kraft- _ 

stoff, wobei das Wasser das Additiv aus dem Kraftstoff zieht. Als Anzeichen 

hierfür ist eine erhöhte Ansammlung von Wasser in den Kraftstofftanksümpfen 

zu werten. Mit einem Differential-Refraktometer kann die Konzentration des 

Additivs überprüft werden. Dabei sind unbedingt die Anweisungen des Refrakto- 

meter-Handbuches genauestens einzuhalten. 

FAHRWERK _ 

FÜLLDRUCK DES BUGRADREIFENS: 

30 psi (2,07 bar) beim Reifen 5,00-5, I PR 

FULLDRUCK DES HAUPTRADREIFENS: 

21 psi (1,45 bar) beim Reifen 6,00-6, 4 PR 

BUGFAHRWERK-FEDERBEIN: 

Dafür sorgen, daß es stets mit Hydraulikflüssigkeit MIL-H-5606 gefüllt und 

mit Druckluft auf 20 psi (1,38 bar) aufgepumpt ist. 

Nicht über diesen Wert aufpumpen. 

*Die vollständigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden. 
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SCHLEPPEN DES FLUGZEUGS 

Das Flugzeug läßt 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 überschritten werden, da 

sonst Schäden am Tahrwerk entstehen. Wenn das Flugzeug beim Verbringen 

in eine Halle über unebenen Boden geschleppt oder geschoben wird, ist 

darauf zu achten, daß die normale Federung des Bugfahrwerkfederbeins 

das Heck nicht so weit nach oben geraten läßt, daß es gegen eine nied- 

rige Hallentür oder gegen sonstige Gebäudeteile schlägt. Ein druckloser 

Bugradreifen oder ein druckloses Federbein führt ebenfalls zu erhöhtem 

vertikalem Platzbedarf des Hecks. 

o 

VERANKERN DES FLUGZEUGS 

Eine gute Verankerung ist die beste Vorsichtsmaßnahme gegen Beschädi- 

gungen Ihres im Freien abgestellten Flugzeugs durch starken Wind oder 

Böen. Zur sicheren Verankerung des Flugzeugs ist wie folgt vorzugehen: 

(1) Parkbremse ziehen und Handrad-Feststellvorrichtung anbringen. 

(2) Eine Ruderfeststellvorrichtung zwischen “  Querrudern und Flügel- 

klappen anbringen. 

(3) Ausreichend starke Seile oder Ketten (320 kp Zugfestigkeit) an den 

Flügel- und Heck-Verankerungsbeschlägen anbringen und an Halterin- 

gen im Boden des Abstellplatzes befestigen. 

(4) Eine Ruderfeststellvorrichtung über Seitenflosse und Seitenruder 

anbringen. 

(5) Pitotrohrabdeckung anbringen. 

(6) Ein Seilende an einem freistehenden Teil der Triebwerkaulhängung und ( 

das andere an einem Haltering im Abstellplatz befestigen.
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Diese Scheiben aus Kunststoff sind mit einem Flugzeugfenster-Reini- 

gungsmittel zu reinigen. Das Reinigungsmittel sparsam auftragen und 

mit einem weichen Lappen und mäßigem Druck so lange auf der Scheibe 

verreiben, bis aller Schmutz sowie Öl- und Insektenflecke entfernt 

sind. Danach Reinigungsmittel trocknen lassen und mit einem weichen 

Flanellappen abreiben. 

Falls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, können die 

Kunststoffscheiben auch mit einem mit Stoddard-Lösungsmittel ange- 

feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um Öl und Fett zu entfern- 

  

nen. 
Achtung 

      

Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkohol, Aze- 

ton, Tetrachlorkohlenstoff, Feuerldsch- 

oder Enteisungsflüssigkeit, Lackverdünnung 

oder Glas-Reiniger verwenden, da alle diese 

Mittel das Kunststoffmaterial der Scheiben 

angreifen und zu Haarrissen führen. 

Danach die Scheiben mit einem milden Reinigungsmittel und viel Wasser 

vorsichtig waschen, gründlich abspülen und mit einem sauberen, feuch- 

ten Lederlappen trocknen. Die Kunststoffscheiben niemals mit einem 

trockenen Tuch abreiben, da dadurch eine elektrostatische Aufladung er- 

folgt, die Staub anzieht. Als Abschluß der Reinigüngsarbeiten die 

Scheiben dann mit einem guten handelsüblichen Wachs einwachsen. Eine 

dünne, gleichmäßige Wachsschicht, die mit einem sauberen, weichen Fla- 

nellappen von Hand poliert wird, füllt kleine Kratzer und hilft, wei- 

teres Zerkratzen zu vermeiden. 

Keine Abdeckplane für die Windschutzscheiben verwenden, es sei denn, es 

ist Eisregen oder Hagel zu erwarten; durch die Plane'können nämlich 

Kratzer entstehen,
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Die Außenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober- 

'flächenschutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po- 

lieren. Die Lackierung benötigt etwa 10 Tage, um völlig auszuhärten. In 

den meisten Fällen ist die Härtezeit aber beendet, bevor das Flugzeug 

ausgeliefert wird. Falls jedoch während der Härtezeit ein Polieren er- 

forderlich sein sollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem aus- 

führen zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unausgehärteter 

Lacke besitzt. Jeder Cessna-Händler kann diese Arbeit ausführen. 

Im allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und 

Wasser, gefolgt von Abspülen mit Wasser und Trocknen mit Tüchern oder 

Lederlappen, glänzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen 

oder Reinigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, dürfen 

niemals verwendet werden. Hartnäckige Öl- und Fettflecke können mit 

einem Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-Lösungsmittel angefeuch- 

tet ist. 

Es ist nicht nötig, die Lackierung einzuwachsen, um sie glänzend zu 

erhalten. Wünscht man jedoch,es zu.tun, so kann dazu ein gutes Auto- 

wachs verwendet werden. Eine etwas dickere Wachsschicht an den Vor- 

derkanten der Tragflügel, des Leitwerks, der Triebwerkstirnverklei- 

dung und an der Propellerhaube wird dazu beitragen, die dort eintre- 

tenden Abschürfungen zu verringern- 

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

vor dem Flug enteist werden, 50 ist dafür zu sorgen, daß beim Ent- 

eisen mit chemischen Flüssigkeiten der Lack geschützt wird. Eine Lö- 

sung von 50-50 Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufrie- 

denstellend, ohne den Lack anzugreifen. Enthält die Lösung jedoch mehr 

als 50% Alkohol, so schadet sie. Sie soll daher nicht verwendet wer- 

den. Beim Enteisen sorgfältig darauf achten, daß die Lösung nicht auf i 

die Fensterscheiben kommt, da der Alkohol das Kunststoffmaterial, an- \ 

greift und Risse verursachen kann.



Flughandbuch 

Reims/Cessna F 152 

Seite: 6-15 

Ausgabe: 1 

Änderung 2, Juli 1979 

PFLEGE DES PROPELLERS 

Prüfen der Propellerblätter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches 

Abwischen der Blätter mit einem öligen Lappen, um Gras und Insekten- 

flecke zu entfernen, gewährleisten einelange, störungsfreie Betriebs- 

zeit. Kleine Kerben in den Blättern, besonders in der Nähe der 

Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie möglich 

ausgeebnet werden, da sie Spannungskonzentrationen bewirken und, wenn 

sie ignoriert werden, zu Rissen führen. Zum Reinigen der Blätter nie- 

mals ein alkalisches Reinigungsmittel verwenden. Fett und Schmutz kann 

mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-Lösungsmittel 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 regelmäßig mit einem Staubsauger 

reinigen.
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Vergossene Fliissigkeiten sofort mit Papiertaschentiichern oder Lappen 

aufsaugen, aber dabei nicht tupfen, sondern das saugfahige Material 

fest aufdriicken und mehrere Sekunden lang aufgedriickt lassen. Diesen 

Vorgang wiederholen, bis keine Fliissigkeit mehr aufgesaugt wird. Kleb- 

rige Rückstände mit einem stumpfen Messer abkratzen, dann die Stelle 

reinigen. 

Ölflecke können mit sparsam angewendetem Haushalts-Fleckenentferner be- 

seitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher Lösungsmittel sollte man 

aber erst die Gebrauchsanweisung auf dem Behälter lesen und an einer 

versteckten Stelle des zu reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf 

keinen Fall sollte man das zu reinigende Gewebe mit einem flüchtigen 

Lösungsmittel tränken, da dieses das Polster- und Auflagematerial be- 

schädigen könnte. 

Verschmutzte Polster und der Teppich können mit einem Schaum-Reini- 

gungsmittel gemäß den Anweisungen des Herstellers gereinigt werden. Um 

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

möglich halten und ihn dann mit einen Staubsauger entfernen. 

Die Kunststoffverkleidungen, das Instrumentenbrett und die Bedienknöpfe 

brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt zu werden. 61 und Fett 

am Handrad und an den Bedienknöpfen können mit einem mit Stoddard-Lö- 

sungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden. Flüchtige Lösungsmit- 

tel, wie sie im Absatz über die Reinigung der Fensterscheiben erwähnt 

wurden, dürfen auf keinen Fall benutzt werden, da sie das Kunststoff- 

material aufweichen und Risse verursachen.
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GEWICHTS- UND SCHWERPUNKT BESTIMMUNG 
| BELADUNGS ANWEISUNGEN 

: EINLEITUNG 

In diesem Abschnitt wird das Verfahren zur Bestimmung des Gewichts, des Mo- 

ments und des Schwerpunkts des Flugzeugs anhand von Musteiformblättern, Tabel- 

len und Diagrammen beschrieben. Weiterhin sind Verfahren zur Berechnung von 

Gewicht, Moment und Schwerpunkt für verschiedene Beladungszustände angereben. 

Der Pilot hat sich vor jedem Flug zu vergewissern, daß das Flugzeug richtir 

beladen ist. Die Zulässigkeit eines Beladungszustandes ist wie in dem in 

Abb. 7-7 angegebenen Beispiel zu prüfen. 

Es ist zu beachten, daß die speziell für dieses Flupzeug geltenden Anpaben 

bezüglich Gewicht, Nebelarm und Moment sowie das Verzeichnis der eingebauten 

Ausrüstungsteile nur aus dem zugehörigen, im Flugzeug mitgeführten Gewichts- 

und Schwerpunktnachweis ersichtlich sind. 

WÄGUNG DES FLUGZEUGS 

DURCHFÜHRUNG DER WÄGUNG 

1, Vorbereitung 

a. Reifen auf die empfohlenen Fülldrücke aufpumpen. 

b. Schnellablaßventile der Kraftstofftanksümpfe und Aplaßschraube der 

Kraftstoffleitung herausschrauben, um allen Kraftstoff abzulassen. 

c. AblaBschraube der Ulwanne herausdrehen, um alles Triebwerköl abzu- 

lassen.
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6. 

d. Verstellbare Sitze in die vorderste Stellung schieben. 

e. Flügelklappen ganz einfahren. 

f. Alle Ruder in Neutralstellung bringen. 

Nivellieren 

a. Eine Waage unter jedes Rad stellen (Mindestkapazität jeder Waage 

227 kp). 

b. Druck aus Bugradreifen entsprechend ablassen und/oder Druck im Bug- 

fahrwerkfederbein entsprechend verringern oder erhöhen, um Luftblase 

der Wasserwaage genau in Mittelstellung zu bringen (siehe Abb. 7-1). 

Wagung 

a. Bei nivelliertem Flugzeug und gelésten Bremsen das von jeder Waage 

angezeigte Gewicht notieren (vgl. Tab. in Abb. 7-1). Gef. Tara von 

jedem Ablesewert abziehen. 

Messungen (vgl. Abb. 7-1) 

a. Maß H bestimmen, indem die Strecke von einer (gedachten) Verbindungs- 

‚ linie zwischen den Mittelpunkten der beiden Haupträder bis zu einem 

von der Vorderseite des Brandschotts gefällten Lot horizontal und 

parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird. 

db. Maß A bestimmen, indem die Strecke von der Mitte der Bugradachse - 

linke Bugradseite - bis zu einem von der Verbindungslinie zwischen 

den Mittelpunkten der beiden Haupträder gefällten Lot horizontal. und 

parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird. Die gleiche Messung 

an der rechten Seite der Bugradachse wiederholen und den Mittelwert 

beider Messungen verwenden. 

Mit Hilfe der Gewichte aus Punkt 3. und der Maße aus Punkt Ih. können über 

Abb, 7-1 Gewicht und Schwerpunktlage des Flugzeugs bestimmt werden. 

Durch Ausfüllen der Tabelle in Abb. 7-2 kann dann das Grundgewicht, er- 

mittelt werden.
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\  GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG_ (erumarurcır) 

  

Bezugsebene (Brandschottvorderseite) 
Station .0.0     

  

Wasserwaage auf den 

Nivellierschrauben 

(auf der linken Seite des 
Rumpfhecks) 

Waage- 

  

  

  

Auflagepunkt Symbol Nelto-Gewicht 

Linkes rad L 

Rechtes rad R 

ad 

Summe der Net wichte (wie 

X = Hebelarm des Flugzeugschwerpunkts = (1) - ax (A) ; 

x = ( )- ( 7 ) x ( 5 ) = ( ) m       
} Abb. 7-1 Flugzeugwäredaten und Schwerpunktberechnung
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‚ Benennung Gewicht (kp) X Hebelarm ( m)=Moment (mkp) 
  

Leergewicht & (aus Tab. in Abb. 7-1) 

plus Triebuerköl: 

ohne Ölfilter (5,7 1 zu 0,9 kp/7) “0,37 

mit Ol Filter (6,65.1 zu 0,9 kp/1} 0,37 

plus nicht ausfliegbarer Kraftstoff: . 

Standardtanks (61 zu 0,72 kp/1) 1,02 

Langstreckentanks (6 1 zu 0,72 kp/1) 1,02 

  

  

  

  

  

Ausrüstungsänderungen 
  

Grundgewi cht           
Abb. 7-2 Ermittlung des Grundgewichts 

. ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND 
SCHWERPUNKTBESTIMMUNG  (rLussewichr) 

“ Die folgenden Angaben ermöglichen es Ihnen, Ihre Cessna innerhalb der vorge- 

schriebenen Gewichts- und Schwerpunktgrenzen zu betreiben. Zur Berechnung des 

Gewichtes und der Schwerpunktlage sind die Abb. T-7 "Berechnung des Beladungs- 

zustandes", die Abb. 7-8 "Beladungsdiagramm" und die Abb. 7-9 "Zulässiger 

Schwerpunktbereich" wie folgt zu benutzen: 

Das Grundgewicht und Grundgewichtsmoment dem in Ihrem Flugzeug mitgeführten 

Gewichts- und Schwerpunktnachweis bzw. der Tabelle in Abb. 7-2 entnehmen und 

in die entsprechenden, mit "Ihr Flugzeug" überschriebenen Spalten der Abb. 7-7 

"Berechnung des Beladungszustandes" eintragen. 

Anmerkung 

Auf dem Gewichts- und Schwerpunktnachweis 

ist außer dem Grundgewicht und Grundge- 

wichtsmoment auch der Hebelarm (Rumpfstati- 

on) angegeben, der jedoch bei der Berech- 

nung des RBeladunpszustandes nicht benötipt 

wird.
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Mit Hilfe des Reladungsdiapramms (Abb. 7-8) das Moment fir jedes Zuln- 

  

dungsteil. bestimmen und diese Momente in die Abb, 7-7 “Berechnung des Rela~ 

dungszustandes" eintragen. 

Anmerkung, 

Die Werte des Belndungsdingramus (Abb. 7-3) 

für Pilot, Plurgäste und Gepäck zellen un 

ter der Voraussetzung, daß die Gilze für 

Personen von mittlerer Größe und mittirrem 

Gewicht eingestellt und das Gepäck in der 

Mitte der Gepäckräume verstaut ish; val. da~ 

zu Abb. Tl "Beladungsanardnung”. Für Beln- 

Aungszustände, die von dieser Anordmme ab“ 

weichen, sind in Abb. 7-7 "Berechnung des 

Beladungszustandes" Hebelarmwerte (Rumpfeta- 

tionen) angegeben, die die vordere und Nin- 

tere Grenziage der Schwerpunkte fin Pilot, 

Flugeäste und Gepäck darstellen ( Sitaver- 

stellbereichs- und Gepfekraumgrenzen). Die 

Momente von Lasten, deren Lage im) Fluggzeng   
von der jim Beladunasdiagram (Abb. 7-8) an- 

gegebenen Lage abweicht, müssen anhand der 

  

Jeweiligen tatsächlichen Gewichte und Hebe]- 

arme dieser Lasten zusätztich berechnet wer- 

den. 

Die Gewichte und Momente addieren und beide Summen im Dispramm "/nlässi- 

ger Schwerpunktberejch" (Abb. 7-9) auftragen, um ay préfen, ob ihr Sehnitie 

punkt im zulässigen Bereich tiem und damit dey Beladvupszustand zutänsi 

st.
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=AAC Wägebericht und Massenübersicht 

u, 
AUSTRIAN AIRCRAFT CORPORATION 

Maintenance Center Bad Vöslau, Austria 
AT.145.004 

Auftrags-Nr.: V20156/22 
  

  

  

  

Muster: Cessna F 152 | Werk: F15201719 Kennzeichen: OE-CFF 

Daten nach Kennblatt bzw. Flughandbuch Grund der Wagung: _ Interior erneuerung 

Bezugspunkt Bp Firewall 

Bezugsebene BE 
  

Bezugslinie horiz. BL 
  

  

Lufttüchtigk.-Gruppe Höchstmasse Schwerpunktslage bei Flugmasse bei Flugmasse a 3 
2 / 

Einheiten kg X vorn m m X hinten kg F wt 
Sra! 

Normalflugzeug (N) 757,500 IE 
u as       

  

Nutzflugzeug (U) 
  

  

        

  

  

Ausrüstungsliste Stand vom 

  

  

          
  

  

  

  

  

Wägung und Schwerpunktslage bei Leermasse Plan der Fluggastraumgestaltung vom 

Wägung Auflage Brutto-Masse Tara-Masse Netto-Masse Hebelarm Moment 

Einheiten kg kg kg m kgm 

links Gil 189,000 189,000 . 1,215 229,635 

rechts Gir 199,500 199,500 in 1,215 242,393 

vorn/hinten G2 154,500 154,500 x2 -0,285 44,032 

Abzüge Ausfliegbarer Kraftstoff Summe A „ SEO 427,985 
Dichte kg /I Einheit 

Rumpfbehälter 1 I 0,000 

Rumpfbehälter 2 ru 0,000 

Flügelbehälter 1 a 0,000 

Flügelbehälter 2 ru 0,000 

Flügelbehälter 3 a 0,000 

Flügelbehälter 4 1 0,000 

a 0,000 

| 0,000 

I 0,000 

(Dimension siehe Flughandbuch) Summe B 0,000 0,000 

Wägung (Summe A) 543,000 427,995 
In der Leermasse sind enthalten: 

Schmierstoffe, Hydraulik- und Enteisungsflüssigkeit bei Abzüge (Summe B) 0,000 0,000 
jeweils maximal zulässiger Füllung. 

  

Leermasse u 543,000 0,788 427,995 

LOAV 22.03.2022 
Ort Datum 

ASA-AMOffice Formblatt Nr.: 17 Rev. 19 Seite 1 von 2



Veranderliche Lasten 

Kraftstoff Dichte kg /I Einheit 

Rumpfbehälter 1 | 

Rumpfbehälter 2 | 

Flügelbehälter 1 I 

Flügelbehälter 2 I 

Flügelbehälter 3 I 

  

  

  

  

  

  

Flügelbehälter 4 Bu 

Sitzplätze: Flugzeugführer x kg 

on 
a 
rs 
rs 

Gepack kg 

Einsatzausrüstung 
  

Schwerpunktslage bei Flugmasse 

Beladung Leermasse 

1 

Rumpfbehälter 2 

1 

Flügelbehälter 2 

Flügelbehälter 3 

Flügelbehälter 4 

Gepäck 

Einsatzausrüstung 

Gewichtstrimmung Einbauort 

Höchstzulässige Zuladung Lufttüchtigk.-Gruppe 

Höchstmasse 

- Leermasse 

héchstzul. Zuladung K9 

    

Kennzeichen: OE-CFF 

Hebelarm Moment Masse 

kg m kgm 

1,000 

Massen und Hebelarme sind dem Flughandbuch zu entnehmen 
(mögliche vordere und hintere Lage Xv und Xh) 

427,995 543,000 0,788 

427,995 543,000 0,788 

Normalflugzeug (N) Nutzflugzeug (U) 

757,500 
  

543,000 
        214,500 
  

  

      
  

    
  

  

Daten für den Eintrag ins Flughandbuch Einheit zusätzliche Angaben für Flughandbuch und Hinweisschilder: 

Zustand Öl: Voll 
Leermasse Leermasse-Moment Zustand Benzin: nicht ausfliegbar 

543,000 kg 427,995 kgm 

Einheit Einheit a, } 

TA ly, 
LOAV 22.03.2022 = Schrimpf = 

Ort Datum Ausführender 

ASA-AMOffice Formblatt Nr.: 17 Rev. 19 

Stempel “Unterschrift Prepfpeberehtier ICS 
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C KABINEN-INNENABMESSUNGEN 
ss 

  

Kabinenhöhe 

Alle Abmessungen in cm . 
HNebelarme (SLationen) in m Bd 

  

  

    
  

  

Brand- 

schott, Eu 

N 
3 Vorderseite des Sta. 1,12 Rückwand der 

) Instrumentenbrettes . Kubine 

Abmesaungen der Türöffnungen 

Breite Breite Höhe töhe Breite 

(oben) (unten) (vorn) (hinten) @ an Fensterunberseile 

%* inenfuß 
18,7 B44 80,0 18,7 am Knbinenfußboden 

TESTE       
  

Kabinenbreite 

Verzurringe (G6 Steck.) 

  

  
  
  

    
         

N 

am, Knbinensba- N 

ia N . Lionen eS 

\ : . (ie Lorme) | | 

0 0,25 0,51 0,716 1,02 1,27 11,57. 1,208 
1,h2 

2,038 PPD PW     
  Abb. 7-6 Kabineninnenahmessunpen
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SONDERAUSRÜSTUNG 

KALTWETTERAUSRUSTUNG 

-RUSTSATZ FUR DEN WINTERBETRIEB 

1. ALLGEMEINES 

Der Winterrüstsatz besteht aus zwei Abdeckplatten, mit denen die Öffnun- 

gen in der Triebwerkfrontverkleidung teilweise abgedeckt werden können, 

sowie aus zwei auf den Abdeckplatten anzubringenden Hinweisschildern, 

Isoliermaterial für die Kurbelgehäuseentlüftungsleitung und einem auf 

der Zugangsklappe zum Kartenfach anzubringenden Hinweisschild. Der Rüst- 

satz sollte bei Betrieb bei Temperaturen, die ständig unter -7 °C liegen, 

eingebaut werden. Das Isoliermaterial für die Kurbelgehäuseentlüftungs- 

leitung ist für ständige Verwendung ohne Rücksicht auf die jeweils herr- 

schenden Temperaturen zugelassen. 

2. BETRIEBSGRENZEN 

Bei Verwendung des Rüstsatzes für den Winterbetrieb sind folgende Ilin- 

weise in Form von Hinweisschildern anzubringen! 

(1) Auf jeder Abdeckplatte der Triebwerkfrontverkleidung: 

Bei Außentemperaturen über -7 °C entfernen. 

(2) Auf der Zugangsklappe zum Kartenfach: 

Bei Außentemperaturen über -7 °C ist der Winterrüstsatz zu ent- 

fernen. 

3. NOTVERFABREN, NORMALE BETRIEBSVERFAHREN UND LEISTUNGEN 

Die Notverfahren, normalen Betriebsverfahren und Leistungen des Flugzeugs 

ändern sich durch den Einbau des Winterrüstsatzes nicht.  
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ELEKTRISCHER AUSSENBORDANSCHLUSS , 

2. 

3. 

ALLGEMEINES 

Eine Außenbordsteckdose ermöglicht die Verwendung einer Fremdstromquelle zum 

Anlassen bei kalten Wetter und während länger dauernder Arbeiten an den elek- 

trischen und elektronischen Anlagen; sie liegt unter einer Zugangsklappe auf 

der linken Rumpfseite inder Nähe des hinteren Randes der Triebwerkverkleidung. 

Die Stromkreise der Batterie und des Außenbordanschlusses sind so geschal- 

tet, daß es nicht mehr notwendig ist, das Batterieschütz mit Schaltdraht 

zu überbrücken, um es zu schließen, wenn eine völlig leere Batterie auf- 

geladen werden soll. Ein besonders abgesicherter Stromkreis im Außenbord- 

anschlußsystem ersetzt die Überbrückung, so daß sich bei einer "toten" 

Batterie und angeschlossener Fremdstromquelle durch das Schalten des 

Hauptschalters auf EIN das Batterieschütz schließt: 

BETRIEBSGRENZEN 

Folgende Hinweise sind in Form eines Hinweisschildes auf der Innenseite 

der Zugangsklappe des elektrischen Außenbordanschlusses anzubringen: 

ACHTUNG 2h v GLEICHSPANNUNG 

Dieses Flugzeug besitzt einen Wech- 

selstromgenerator. Minus an Masse. 

RICHTIGE POLUNG BEACHTEN 

Verkehrte Polung kann zu Beschädi- 

gung der elektrischen Bauteile führen. 

NOTVERFAHREN 

Die Notverfahren des Flugzeugs ändern sich durch den Einbau der Außen- 

borästeckdose nicht.
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4. NORMALE BETRIEBSVERFAHREN 

Kurz vor dem Anschließen der Fremdstromquelle (Generator~ oder Batterie- 

wagen) ist der Hauptschalter auf EIN zu stellen. 

Beim Einschalten des Hauptschalters oder bei 

Verwendung einer Fremdstromquelle sowie beim 

Durchdrehen des Propellers von Hand ist so 

vorzugehen, als ob der Zündschalter einge- 

schaltet sei. Propellerkreisfläche freihal- 

ten, da eine lose oder gebrochene Leitung 

oder ein fehlerhaft arbeitendes Bauteil ein 

Drehen des Propellers verursachen könnte. 

Das Einschalten des Hauptschalters ist besonders wichtig, denn dadurch 

kann die Bordbatterie Spitzenspannungen aufnehmen, die sonst die Tran- 

sistoren in der Elektronikausrüstung beschädigen könnten. 

5. LEISTUNGEN 

Die Leistungen des Flugzeugs ändern sich durch den Einbau der Außenbord- 

steckdose nicht. 

FAHRTMESSER FÜR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT 

Dieser Fahrtmesser zeigt die wahre Fluggeschwindigkeit in kn und mph an. 

Betriebsgrenzen und Betriebsbereiche sind mit einem weißen Bogen (35 bis 

85 kn), grünen Bogen (40 bis 111-kn), gelben Bogen (111 bis 1h9kn) und 

einem roten Strich (149 kn) markiert. 

Der als Sonderausrüstung erhältliche Fahrtmesser für wahre Fluggeschwindig- 

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

eine ähnliche Funktion wie ein Tlugrechner erfüllt. Um die wahre Flugge- 

schwindigkeit zu erhalten, ist als erstes der Ring so zu drehen, daß die 

Druckhöhe mit der Außenlufttemperatur in °F übereinstimmt. Dabei darf 

die Druckhöhe nicht mit der angezeigten Flughöhe verwechselt werden. Die 

Druckhöhe erhält man durch kurzzeitiges Einstellen der barometri- 

 



Flughandbuch 

Reims/Cessna F 152 
Seite: 8-6 
Ausgabe: 1 

Änderung 2, Juli 1979 

schen Skale des Höhenmesser auf "29.92" in.He (1013 mb) und Ablesen der Druck- 

höhe am Höhenmesser. Im Anschluß an das Ablesen der Druckhöhe muß die baro- 

metrische Skale des Höhenmesser unbedingt wieder aul die ursprüngliche Bin- 

stellung zurückgebracht werden. Nach dieser Rinstellung des drehbaren Ringes 

zur Berichtigung der Fluggeschwindigkeit um Druckhöhe und Temperatur ist dann 

die wahre Fluggeschwindigkeit am Ring gegenüber der Fahrtmessernadel abzule- 

sen. Um noch größere Genauigkeit zu erzielen, sollte man vorher die angezeig- 

te Fluggeschwindigkeit anhand der Tabelle "Fluggeschwindigkeitskorrektur" 

(Abb. 5-1) auf die berichtigte Fluggeschwindigkeit umrechnen und dann die 

wahre Fluggeschwindigkeit am Ring gegenüber dem so gefundenen berichtigten 

Fluggeschwindigkeitswert ablesen. 

. ÖLSCHNELLABLASSVENTIL 

Anstelle des Ölablaßstopfens in der Ölsumpfablaßöffnung wird als 

an
g 

Sonderausrüstung ein Schnellablaßventil angeboten. Mit diesem Ventil 

ist ein schnelleres und saubereres Ablassen des Triebwerköles möglich. 

Um das Öl mit diesem Ventil abzulassen, ist ein Schlauch über das Ende 

des Ventils zu schieben, der Schlauch in einen geeigneten Behälter zu 

führen und dann das Ende des Ventils nach oben zu drücken, bis es in 

die offene Stellung einschnappt. Federbügel halten dann das Ventil 

offen. Nach dem Ablassen des Öls ist das Ventil mit einem Schrauben- 

zieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die herausgezogene 

(geschlossene) Stellung zu schnappen und der Ablaßschlauch zu entfer- 

nen.
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WARNLEUCHTEN (STROBE LIGHTS) 

ALLGEMEINES 

Die lichtstarken Warnleuchten (Strobe Lights) erhöhen den Kollisions- 

schutz für Ihr Flugzeug. An jeder Flügelspitze ist je eine Warnleuchte 

mit integriertem Stromversorgungsgerät eingebaut. Die Warnleuchten werden 

mit einem Zweistellungs-Wippschalter WARNLEUCHTEN (STROBE LIGHTS) auf der 

linken Schalt- und Bedientafel ein- und ausgeschaltet und von einem eben- 

falls dort angebrachten Druck-Schutzschalter von 5 A geschützt. 

BETRIEBSGREN ZEN 

Die Warnleuchten (Strobe Lights) sind beim Rollen in der Nähe anderer 

Flugzeuge oder beim Durchfliegen von Wolken, Nebel oder Dunst bei Nacht 

auszuschalten. 

NOTVERFAHREN 

Die Notverfahren des Flugzeugs ändern sich durch den Einbau der Warn- 

leuchten (Strobe Lights) nicht. 

NORMALE BEIRIEBSVERFAHREN 

Zum Einschalten der Warnleuchten ist wie folgt vorzugehen: 

1. Hauptschalter - EIN 

2. Schalter für Warnleuchten (Strobe Lights) - EIN. 

LEISTUNGEN 

Bei Einbau von Warnleuchten (Strobe Lights) verringert sich die Reise- 

geschwindigkeit des Flugzeugs geringfügig.  
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FLUGREGLER 

FLUGREGLER BADIN CROUZET RG 10B MIT KURSKREISEL- UND VOR-AUFKOPPLUNG 

3 

1. ZUSAMMENSETZUNG DES RUSTSATZES 

A) Flugregler Badin Crouzet RG 10B 

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

durch Betätigung der Querruder zu stabilisieren bzw. zu steuern. 

Der Flugregler umfaßt folgende Hauptbauteile: 

- Ein Bediengerät 

- Einen Roll/Gier-Meßgeber 

- Einen Druckluftverteiler 

- Zwei. pneumatische Querruder-Arbeitszylinder 

- Eine Unterdruckanlage 

- Mechanische Bauteile 

B) Kurskreisel- und VOR-Aufkopplung 

Der obenerwähnte Flugregler kann je nach gewünschter Betriebsart mit folgen- 

den Geräten gekoppelt werden: 

-'Tinem Kurskreisel mit Unterdruckantrieb 

- Einem Navigationskoppler HDG - VOR (Steuerkurs - VOR-Kurs) 

2. BETRIEBSGRENZEN 

Der Flugregler darf bei Start und Landung nicht benutzt werden. 

Mindestflughöhe bei Betrieb des Flugreglers: 200 m (656 ft).
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3. NOTVERFAHREN 

Störung des Flugreglers 

(1) Steuerung wieder selbst übernehmen. 

(2) Betriebsschalter des Flugreglers auf OFT (aus) stellen. 

(3) Unterdruckventil des Flugreglers am Instrumentenbrett schließen. 

Elektrische Störung 

Sie hat eine Störung des Flugreglers zur Folge und kann zu Kräften führen, 

die mit den Steuerorganen überwunden werden müssen. 

Wie oben angegeben verfahren. 

h. NORMALE BETRIEBSVERFAHREN 

Vor dem Start 

(1) Kurvenknopf TURN und Trimmknopf TRIM in Neutralstellung bringen. 

(2) Schalter STAB-HDG auf STAB (Stabilisierung) stellen. 

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

(h) Unterdruckventil des Flugreglers - öffnen. 

(5) Unterdruckmesser - prüfen, daß 4,6 bis 5,1 in.Hg angezeigt werden. 

Start 

Flugregler auf OFF (aus) stellen. 

Einschalten des Flugreglers 

(1) Während das Handrad gehalten wird: 

den Schalter STAB-HDG auf STAB (Stabilisierung) stellen , 

den Betriebsschalter ON-OFF auf ON (ein) stellen; dann das Handrad 

loslassen. 

(2) Den Trimmknopf TRIM verstellen, um das Flugzeug voll auszutrimmen.
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(3) Die Steigfluglage mit Handsteuerung beibehalten, ohne dabei den vom 

Flugregler ausgeführten Quersteuerbewegungen entgegenzuwirken. 

(4) Zum Fliegen einer Kurve den Kurvenknopf TURN je nach gewünschter 

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

(5) Zum Beenden der Kurve den Kurvenknopf TURN wieder in Neutralstellung 

bringen. 

(6) Der Trimmknopf TRIM muß von Zeit zu Zeit nachgestellt werden, um eine 

aerodynamische Unsymmetrie auszugleichen. 

Anmerkung 

Der Flugregler ist zwar sofort nach dem Einschal- 

ten betriebsfähig, doch erreicht er seine maxima- 

le Leistung erst 20 Minuten nach seiner Inbe- 

triebnahme. 

Betriebsart Kurskreisel-Aufkopplung 
  

(1) Den gewünschten Steuerkurs an der Kursrose des Kurskreisels einstel- 

len (Einstellung nach dem Magnetkompaß vornehmen). 

(2) Den Wahlschalter HDG - VOR auf HDG stellen. 

(3) Den Schalter STAB-HDG auf HDG stellen - das Flugzeug dreht auf den 

eingestellten Steuerkurs ein. 

h Anmerkung 

Um den Steuerkurs zu ändern bzw. die Kursrose des 

Kurskreisels neu einzustellen, ist es nicht er- 

forderlich, den Schalter auf STAB zu stellen. 

Betriebsart VOR-Aufkopplung 
  

(1) Am VOR-Gerät die Frequenz der gewünschten Station eintellen. 

(2) An der Kursrose des Kurskreisels und am VOR-Anzeiger den gewünschten 

Steuerkurs einstellen. 
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(3) Den Wahlschalter HDG - VOR auf VOR stellen. 

(4) Prüfen, daß der Schalter STAB-HDG auf HDG steht. 

(5) Der Kurs wird nun beibehalten bzw. automatisch korrigiert. 

Anmerkung 
Bei starkem Seitenwind ist am Kurskreisel der 

Steuerkurs mit mehr oder weniger Abtrift ein- 

zustellen, während die VOR-Einstellung unver- 

ändert bleibt. 

5. LEISTUNGEN 

Die Leistungen des Flugzeugs ändern sich durch den Einbau des Flugreglers 

nicht.
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FUNKBEDIENTAFEL 

Bei Einbau einer Funkbedientafel (siehe Abb. 8-1) in das Tlugzeug kann zwi- 

schen zwei Typen von Funkbedientafeln gewählt werden, und zwar je nachden, 

ob zum Avionik-Rüstsatz des Flugzeugs ein Markierungsfunkfeuerempfänger ge- 

hört oder nicht. Beide Typen sind vom Betrieb her ähnlich aufgebaut und wer- 

den nachstehend beschrieben: 

SENDER-WAHLSCHALTER 

Gehören zum Avionik-Rüstsatz des Flugzeugs zwei Sender, so weist die Funkbe- 

dientafel einen Zweistellungs-Kippschalter auf, der je nach Typ der eingebau- 

ten Funkbedientafel die Beschriftung TRANS SELECT oder XMTR (Senderwahl) auf- 

weist. Mit diesem Schalter wird das Mikrofon auf den Sender geschaltet, den 

der Pilot benutzen will. Die Nummer 1 (obere Schalterstellung) bzw. 2 (untere 

Schalterstellung) entspricht dem ersten (oberen) bzw. zweiten (unteren) Sen- 

- der. 

Bei Wahl eines bestimmten Senders mit dem Sender-Wahlschalter wird gleichzei- 

tig der zu diesem Sender gehörende NF-Verstärker für die Erzeugung des Laut- 

sprechertons gewählt. Wählt man z.B. den Sender Nr. 1, so wird dadurch auch 

der NF-Verstärker im ersten Nav.-/Sprechfunk-Gerät eingeschaltet und fungiert 

nun als Verstärker für den Lautsprecherton sämtlicher Funkgeräte. Falls der 

benutzte NF-Verstärker ausfällt, was am Ausfall des Lautsprechertons sämtli- 

cher Funkgeräte zu erkennen ist, wird durch Wahl des zweiten Senders und die 

dadurch bedingte Verwendung des NF-Verstärkers dieses Senders der Lautspre- 

cherton wiederhergestellt. Der Kopfhörerton wird durch den Betrieb der NF-Ver- 

stärker nicht beeinflußt. 

TONWAHLSCHALTER 

Beide Funkbedientafeln (siehe Abb. 8-1) weisen Tonwahlschalter in Form von 

Dreistellungskippschaltern auf, über die der Pilot den Ton der in das Flug- 

zeug eingebauten Funkgeräte individuell ein- und ausschalten und einzeln oder 

gleichzeitig mit dem Ton anderer Empfänger entweder an den Bordlautsprecher
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oder an einen Kopfhörer legen kann. Um den Ton eines bestimmten Empfängers 

über den Bordlautsprecher hören zu können,ist der zu diesem Empfänger gehö- 

rende Tonwahlschalter in die obere Stellung SPEAKER (Lautsprecher) zu legen. 

Will man dagegen einen Empfänger über den Kopfhörer hören, so ist der ent- 

sprechende Schalter in die untere Stellung PHONE (Kopfhörer) zu legen. Zum 

Abschalten des Tones eines gewählten Empfängers ist der entsprechende Ton- 

wahlschalter in die Mittelstellung OFF (Aus) zu bringen. 

Anmerkung 

Die Lautstärke jedes Empfängers ist mit den 

an den einzelnen Funkgeräten angebrachten 

Lautstärkeregelknöpfen einzustellen. 

Ist kein Markierungsfunkfeuerempfänger eingebaut, so sind die Tonfrequenzen 

von Navigations- und Sprechfunk kombiniert und können über die Tonwahlschal- 

ter mit der Beschriftung NAV/COM 1 und 2 (Nav.-/Sprechfunk 1 und 2) gewählt 

werden. 

Bei Einbau eines Markierungsfunkfeuerempfängers in das Flugzeug weist die 

Funkbedientafel eine besondere Einrichtung in Form einer getrennten Bedienung 

des mit den Nav.-/Sprechfunkgeräten empfangenen Navigations- und Sprechfunks 

auf. Hierbei wird über die Tonwahlschalter NAV (Navigationsfunk) 1 und 2 nur 

der Ton der Navigationsfunkempfänger der Nav.-/Sprechfunkgeräte gewählt, 

während der Ton der Sprechfunkempfänger mit den Schaltern COM AUTO (Sprech- 

funk automatisch) und COM BOTH (Sprechfunk beide) ein- und ausgeschaltet 

wird. Aufbau und Bedienung der beiden letztgenannten Schalter werden in den 

beiden folgenden Absätzen beschrieben. 

TONWAHLSCHALTER "COM AUTO" (SPRECHFUNK AUTOMATISCH) 

Bei Einbau einer Funkbedientafel mit Bedienorganen für Markierungsfunkfeuer- 

empfänger kann man mit dem auf dieser Bedientafel vorgesehenen Dreistellungs- 

Kippschalter COM AUTO (Sprechfunk automatisch) den Ton des entsprechenden 

Nav.-/Sprechfunk-Empfängers automatisch mit dem über den Sender-Wahlschalter 

gewählten Sender einschalten. Wenn der Tonwahlschalter COM AUTO in die obere 

Stellung SPEAKER (Lautsprecher) gelegt wird, kann der Ton des mit dem Sender- 

e
e
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Wahlschalter eingestellten Sprechfunkempfangers im Bordlautsprecher gehört 

werden, Sobald mit dem Sender-Wahlschalter der andere Sender eingestellt wird, 

wird auch der Ton des anderen Sprechfunkempfängers an den Bordlautsprecher 

gelegt. Diese automatische Tonwahl kann such bei Kopfhörerbetrieb benutzt 

werden, indem man den Tonwahlschalter COM AUTO in die untere Stellung PHONE 

(Kopfhörer) legt. Ist eine automatische Torwahl nicht erwünscht, so ist der 

Tonwahlschalter COM AUTO in die Mittelstellung OFT (AUS) zu legen. 

TONWAHLSCHALTER "COM BOTH" (SPRECHFUNK BEIDE) 

Bei Einbau einer Funkbedientafel mit Bedienorganen für Markierungsfunkfeuer- 

empfänger kann man mit dem auf dieser Bedientafel vorgesehenen Dreistellungs- 

Kippschalter COM BOTH (Sprechfunk beide) den Ton beider Sprechfunkempfänger 

gleichzeitig einschalten. Wenn z.B. der Tonwahlschalter COM AUTO (Sprechfunk 

automatisch) in die Stellung SPEAKER (Lautsprecher) gelegt ist und mit dem 

Sender-Wahlschalter der Sender Nr. 1 gewählt wurde, hört man im Bordlaut- 

sprecher den Ton des Sprechfunkempfängers Nr. 1. Will man nun auch den Ton 

des Sprechfunkempfängers Nr. 2 hören, ohne die Stellung des Sender-Wahlschal- 

ters ändern zu müssen, so ist der Tonwahlschalter COM BOTH in die obere 

Stellung SPEAKER (Bäubsprecher) Zu:kegen; 65 daß der Ton des Sprechfunkenpfän- 

gers Nr. 2 zusätzlich zum Ton des Sprechfunkempfängers Nr. 1 gehört werden 

kann. Diese kombinierte Tonwahl kann auch bei Kopfhörerbetrieb benutzt wer- 

den, indem man den Tonwahlschalter COM BOTH in die untere Stellung PHONE 

(Kopfhörer) legt. 

Anmerkung 

Wenn der Schalter COM AUTO in Stellung SPEA- 

KER bzw. PHONE liegt, sollte der Schalter 

COM BOTH nicht in Stellung PHONE bzw. SPEAKER 

gelegt werden, da sonst der Ton beider 

Sprechfunkempfänger ( und eines oder beider 

Nevigationsfunkempfänger, deren. Tonwahlschäl- 

ter in Stellung PHONE bzw. SPEAKER gelegt 

wurde) gleichzeitig im Bordlautsprecher und 

im Kopfhörer zu hören ist.  
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SCHALTER FUR HELLIGKEITSEINSTELLUNG UND FUNKTIONSPRUFUNG DER ANZEIGELEUCHTEN 

DES MARKIERUNGSFUNKFEUEREMPFANGERS 

Bei Einbau eines Markierungsfunkfeuerempfängers in das Flugzeug weist die 

Funkbedientafel einen Dreistellungs-Kippschalter auf, mit dem die Helligkeit 

der Anzeigeleuchten des Markierungsfunkfeuerempfängers eingestellt werden 

kann. Wird der Schalter in Mittelstellung DAY (Tag) gelegt, so leuchten. die 

Anzeigeleuchten mit voller Helligkeit. Wird dagegen der Schalter in die 

obere Stellung NITE (Nacht) gelegt, so leuchten die Anzeigeleuchten mit ver- 

minderter Helligkeit, wobei eine weitere Lichtstärkeregelung mit dem Regel- 

' Knopf FUNK vorgenommen werden kann. In der unteren Stellung TEST (Prüfung) 

leuchten alle über diesen Schalter betätigten Leuchten (mit Ausnahme der 

Leuchte ARC’in den VOR-Anzeigern) zwecks Funktionsprüfung mit voller Hellig- 

keit auf. 

MITHÖRTON-LAUTSTÄRKEREGELUNG 

Bei Cessna-Funkgeräten kann ein Mithörton (zur Überwachung der eigenen 

Sprechfunksendung des Piloten) gehört werden. Beim Einstellen der Lautstärke 

des Mithörtons ist bei beiden Typen von Funkbedientafeln zu beachten, daß 

eine zu große Lautstärke beim Senden eine NF-Rückkopplung (Pfeifen) auslösen 

kann. 

Bei nicht mit einem Markierungsfunkfeuerempfänger ausgerüsteten Flugzeugen 

ist auf der Funkbedientafel nur ein Lautstärkeregler für den Lautsprecher- 

Mithörton vorgesehen. Durch Drehen des Regelknopfes SIDETONE.VOL (Mithörton- 

lautstärke) im Uhrzeigersinn wird die Lautstärke des Lautsprecher-Mithörtons 

. vergrößert, durch Drehen entgegen dem Uhrzeigersinn verringert. Die Lautstär- 

ke des im Kopfhörer gehörten Mithörtons kann bei Funkbedientafeln ohne Mar- 

kierungsfunkfeuerempfänger nicht vom Piloten eingestellt werden. 

Bei Flugzeugen mit Markierungsfunkfeuerempfänger kann bei Einschalten des 

Tonwahlschalters COM AUTO (Sprechfunk automatisch) sowohl im Bordlautsprecher 

als auch im Kopfhörer ein Mithörton gehört werden. Durch Legen des Schalters 

COM AUTO in die Mittelstellung OFF (Aus) wird der Mithörton ausgeschaltet. 

Über in der Funkbedientafel eingebaute und von der Frontplatte her zugäng- 

liche Potentiometer kann der Pilot die Lautstärke des Mithörtons einstellen 

p
a
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(siehe Abb. 8-1). Hierzu ist der entsprechende Verschlußstöpsel (linker Stöp- 

sel für Kopfhörereinstellung und rechter Stöpsel für Lautsprechereinstellung) 

zu entfernen und durch die Öffnung mit einem kleinen Schraubenzieher das 

Einstellpotentiometer entsprechend zu drehen, wobei durch Drehen im Uhrzeiger- 

sinn die Lautstärke des Mithörtons vergrößert wird. 

| MIKROPHON/KOPFHÖRER | 

Für Ihr Flugzeug sind drei verschiedene Mikrophon/Kopfhörer-Anlagen erhältlich. 

Die mit der Avionikausrüstung gelieferte Standardanlage besteht aus einen 

Handmikrophon mit gesondertem Kopfhörer; bei dieser Anlage ist der Mikrophon- 

schalter am Mikrophon angebracht. Als Sonderausrüstung sind zwei weitere 

Anlagen lieferbar, bei denen Mikrophon und Kopfhörer zu einem Gerät zusammen- 

gefaßt sind. Bei Benutzung dieser Mikrophon/Kopfhörer-Kombination braucht der 

Pilot beim Funksprechverkehr nicht die Steuerorgane loszulassen, wie dies 

beim Handmikrophon der Fall ist, sondern kann das Mikrophon über den am lin- 

ken Griff des Pilotenhandrades angebrachten Fernbedienschalter ein- und aus- 

schalten. Diese Mikrophon/Kopfhörer-Kombination kann entweder mit gepolster- 

ten oder ungepoläterten Kopfhörern geliefert werden. Die Mikrophon- und 

Kopfhörerbuchsen befinden sich äüf der Bedienkonsole unter dem Instrumenten- 

brett: Bei allen drei Mikrophon/Kopfhörer-Anlagen wird der Empfängerton über 

die einzelnen Tonwahlschalter an den Kopfhörer gelegt und die Lautstärke über 

die Lautstärkeregler der gewählten Empfänger eingestellt. 

Anmerkung 

Bei Sendebetrieb muß der Pilot das Mikro- 

phon einschalten, es möglichst nahe an die 

Lippen halten und direkt hineinsprechen.  
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ABLEITER FÜR STATISCHE AUFLADUNGEN 

Sollten des öfteren IFR-Flüge durchgeführt werden, so empfiehlt sich der 

Einbau von libzenartigen Ableitern für statische Aufladungen (Sonderausrü- 

stung), um beim Durch[liegen von Staubwolken oder Niederschlägen verschie- 

dener Art (wie Regen, Schnee oder Eiskristalle) den Funkverkehr zu verbes- 

sern. Bei diesen Umgebungsbedingungen kann sich statische Elektrizität auf- 

bauen, und ihre Ableitung an der Hinterkante von Flügel, Seitenruder, Höhen- 

ruder, Propellerspitzen und Funkantennen kann bei allen Navigations- und 

Sprechfunkgeräten zum Ausfall der Funksignale führen. (Gewöhnlich ist 

davon zuerst das ADF-Gerät und als letztes das VHF-Funkgerät betroffen); 

Der Einbau von Ableitern für statische Aufladungen vermindert die Funkstörun- 

gen durch Niederschläge. Es ist jedoch möglich, daß so starke Funkstörungen 

auftreten, daß selbst die eingebauten Ableiter den Ausfall der Funksignale 

nicht verhindern können. Nach Möglichkeit sind daher Bereiche mit bekannt 

starken Niederschlägen zu vermeiden, um ein Ausbleiben der Funksignale aus- 

zuschließen. Läßt sich jedoch das Durchfliegen eines solchen Bereiches nicht 

vermeiden, so ist die Fluggeschwindigkeit zu vermindern,und es muß in diesem 

Bereich mit zeitweiligem Ausfall der Funliverbindung gerechnet werden.
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no VFR-AUSRUSTUNG FUR NACHTFLUGE 

Fiir VFR-Fliige bei Nacht muß die nachfolgend aufgeführte Ausrüstung eingebaut 

; werden. Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausrüstungsverzeichnis zu ent- 

"nehmen. Die Festlegungen der Betriebsordnung fiir Luftfahrtgerat (Luft BO) 

sowie der zugehörigen Durchführungsverordnungen sind zu beachten. 

, - Teile als Standardausrüstung: 5 

- Teile als Sonderausriistung: 

  

  

  

  

  

- Teile als Mindestausrüstung: R 

Benennung _ 8, 0 oder R 

| . 

'' | = Kreiselhorizont 0 

- Kurvenkoordinator (Antrieb von dem des Kreiselhorizonts 

verschieden) . s 

- Kurskreisel 0 

‚, sh Betriebsschalter für Kreiselgeräte 0 

: - Variometer R 

- Zusammenstoßwarnleuchte R 

\ - Positionsleuchten 8 

| - Landescheinwerfer (Doppel-) 0 

\ - Beleuchtung der Instrumente und der für die Sicherheit 

unbedingt erforderlichen Bedienorgane 8 

- VHF-Sender/Empfänger, Kategorie IT 0 

- VOR-Empfanger, Kat. II, oder ADF-Anlage, Kat. II. 0 

- Taschenlampe 
0     

  

Durch den Einbau dieser Ausrüstung ändern sich die Angaben der Abschnitte 

II bis VII dieses Fiughandbuches nicht. 
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| iFR-AUSRUSTUNG  . 

Für IFR-Flüge muß die nachfolgend aufgeführte Ausrüstung eingebaut werden. 

Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausrüstungsverzeichnis zu entnehmen. 

Die Festlegungen der Betriebsordnung für Iuftfahrtgerät (Luft BO) sowie 

der zugehörigen Durchführungsverordnungen sind zu beachten, 

- Teile als Standardausrüstung: 5 

- Teile als Sonderausrüstung: 0 

- Teile als Mindestausrüstung: R 

  

Benennung 
  

- Kreiselhorizont 

'- Kurvenkoordinator (Antrieb von dem des Kreiselhorizontes 
| verschieden) 

- Kurskreisel 

- Betriebsschalter fir Kreiselgeräte 

- Zweiter einstellbarer Feinhöhenmesser 
- Pitotrohr- und Überziehwarnfühler-Heizanlage 

- Notventil für statischen Druck 

- Variometer 

- Außenlufttemperaturmesser 

~ Borduhr 

- Zusammenstoßwarnleuchte 

- Positionsleuchten 
| - Landescheinwerfer (Doppel-) 

~ Beleuchtung der Instrumente und der für die Sicherheit 
unbedingt erforderlichen Bedienorgane 

- Tasche mit einem doppelten Satz Sicherungen 

- 2 VHF-Sender/Empfänger, Kategorie II 
- VOR-Empfänger, Kategorie II 

- ADF-Anlage, Kategorie II 
- Navigationsempfänger für Landekurssender- und Gleitweg- 

senderempfang, Kategorie II 

- Markierungsfunkfeuerempfanger, Kategorie II 

~ HF-Sender/Empfanger, Kategorie II 

Anmerkung 

Für Nachtflüge muß das Flugzeug mit einer 
Taschenlampe mit Blinkvorrichtung verse- 

hen sein. 

o
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Durch den Einbau dieser Ausrüstung ändern sich die Angaben der Abschnitte II 

bis VII dieses Flughandbuches nicht.
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS 

Ausrüstungsverzeichnis für Reims/Cessna F 152 (1980) 

  

Werk-Nr.: Kennzeichen! Datum: 

  

Im folgenden Ausrüstungsverzeichnis sind sämtliche für dieses Bau- 

muster lieferbaren CESSNA-Ausrüstungsteile übersichtlich aufgeli- 

stet. Ein gesondertes Aüsrüstungsverzeichnis über die in Ihr Flugzeug 

eingebauten Teile finden Sie bei Ihren Flugzeugdokumenten. In diesem 

Verzeichnis und in dem gesonderten Verzeichnis für Ihr Flugzeug sind 

die Teile in ähnlicher Reihenfolge aufgelistet. 

Das vorliegende Ausrüstungsverzeichnis enthält folgende Angaben: 

Die 1fd.-Nummer dient als Kenn-Nummer fiir das Ausrüstuigsteil. Vor 

jeder Nummer steht ein Buchstabe, der die Zugehörigkeit zu der je- 

weiligen Oberbaugruppe kennzeichnet (Beispiel: A. Triebwerkanlage und 

Zubehör), unter der es aufgelistet ist. Die nachstehenden Buchstaben 

kennzeichnen die Ausrüstung als gefordertes Teil, Standard- oder Son- 

derausrüstungsteil. Bei den nachstehenden Buchstaben handelt es sich 

um folgende: 

-R: Teile von der Luftfahrtbehörde als Mindestausrüstung gefordert 

-S: Teile als Standardausrüstung 

-O: Teile als Sonderausrüstung anstelle von. geforderten oder Stan- 

dardteilen. 

-A: Teile als Sonderausrüstung zusätzlich zu geforderten oder Stan- 

dardteilen. 

In der Spalte Bezugszeichnung ist die Zeichnungsnummer des Teils 

angegeben. 
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AUSRÜSTUNGSVERZEICHNIS 

Ausrüstungsverzeichnis für Reims/Cessna F 152 (1980) 

  

Werk-Nr.: Kennzeichen: Datum: 

  

Anmerkung 

Ist eine Zusäatzausrüstung einzubauen, so 

muß dies in Übereinstimmung mit der Bezugs- 

zeichnung, den Rüstsatzanweisungen oder einer 

besonderen Genehmigung der Luftfahrtbehörde 

erfolgen. 

Die Spalten Gewicht (kp) und Hebelarm. (m) geben das Gewicht und die 
  

Schwerpunktlage des Ausrüstungsteiles. an. 

Anmerkung 

Sofern nicht anders angegeben, handelt es 

sich um echte Gewichte und Hebelarme (keine 

Differenzwerte). Positive Hebelarme sind Ent- 

fernungen hinter der Bezugsebene, negative 

Hebelarme Entfernungen vor der Bezugsebene. 

Anmerkung 

Der Einbau vollständiger Baugruppen wird 

durch Sternchen (*) hinter dem Gewicht und 

Hebelarm angezeigt. Einige der Hauptbauteile 

dieser Baugruppe sind dann auf den unmittel- 

bar folgenden Zeilen aufgeführt. Die Summe 

der Gewichte dieser Hauptbauteile entspricht 

nicht unbedingt dem Gewicht der vollständi- 

gen Baugruppe. 
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Lfd. Nr, Bezugs- Gewicht | Nebelarm 
Benennung . . : 

: , cc zeichnung kp nt 
  

  

A, TRIEBWERKANLAGE UND ZUBEHÖR 

A01-R Triebwerk, Lycoming 0=235-L2C 0450074 110,45 -0,49 

(einschl. Aniasser, Vergäser, Zündkerzen und Wöchsel- 

- strongsnerätorhalterungen) \ 

AO5=R Vergaserluftfilter . 6294510-0201 | 0,23 0,41 

AO9-R Wechselstramgenerator; 60.4, V6. . (0611503-0102 | 4,85 -0,69 

MT-R Ölkühler, vollst. 0450071 1;63* -0,61* 

Otkthler (Stewart Warner) R406) od.B406% 0,86 ° -0,70 

A21-A Olfilter (aufschraubbarer Einsatz)(01fferenzwert) ; 0450412-1 1,13 -0,15 

A33-R Propeller, vollst, 0450077 12,79* -0,93* 

Festblatt-Propeller, MeCaulay 11103 /TCM6958 6161001-0501 3 12,67 -0,93 

AAR Propellerhaube, volist. 0450077 1,09* -0,98* 

Haube, Propeller 0450073=1 0,36 -1,00 

Hinterer Haubenträger (Prop.-Rückseite) 0450072-1 0,50 -0,97 

Vorderer Haubenträger (Prop.-Vorderseite) 0450076-1 0,14 -0,95 

AG1~A Unterdruckanlage, triebverkjetri eben , 0413466 1,27" -0,13* 

Unterdruckpuipe _ _ oder 164311003-0101 0,82 -0, 19 

Unterdruckpumpe 0 40431 003-0164) 0,82 ae 

Unterdruckentl astungsventi? C482001-0401} 0,23 0,05 

A70-S Triebwerkanlabeinspritzanlage . 0,23 0,08 

AT3-A Ventil, Olschnellablad (Differenzuert) . 4701015 4 0,00 nn 

B, FAHRWERK UND ZUBEHÖR 

BO1-R Hauptrad mit Bremse und Reifen 6,00 x6(2 Stick) 0163019-0%01 | 18,28" 1,19* 

Hauptrad, vollst. McCauley (jedes) 0163006-0101 | 3,36 1,20 

Bremse, vollst, MeCauley (links) C163032-0111} 0,77 1,1 

Bremse, vollst. McCauley (rechts) 0163032-0112} 0,77 1,11 

Reifen, 4 PR, Schwarzwand (jeder) 0262003-001| 3,86 1,20 

Schlauch, vollst, 0262023-0102 | 0,82 1,20 

BOA-R Bugrad mit Reifen, 5,00% 5 '6163018-0101 | 3,95 * -0,27* 

\ : Bugrad, volist, McCauley 6163005-0201 | 1,54 -0,27 

Reifen, 4 PR, Schwarzwand (jeder) 0262003-0102 1,81 -0,27 

Schlauch (jeder) 0262023-0101| 0,54 -0,27 

810-A Radverkleidungen (3 Stück) 0541225 8,16* 0,90* 

Bugrad 0543079 2,04 0,24 

Hauptrad (jedes) 0541223 2,68 1,26 

Brense (jede) \ 0441227 0,27 1,28           
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Bezugs- | Gewicht | Hebelarm Lfd,.Nr. 

- zeichnung | kp m Benennung 

C. ELEKTRISCHE ANLAGE 

CO1-R Batterie, 24 V, Normalausführung 6614002-0101 10,52 0,14 

01-0 Batterie, 24 V, Nochleistungsbatterie . 6614002-0102 11,43} -0,14 

CO4-R Steuergerät fiir Wechselstromgenerator mit Über- und Unter- |C611004-0101 |. 0,18 -0,01 

spannungswarngeber (wahlweise) 6611004-0102 | 0,18 -0,01 

c07-A Außenbordanschluß 10401026 0,9 -0,05 

C16-R Pitotrohrheizing (elektrisch) _ 10422355 0,27 | 0,55 

4-022-A Einzelleuchten ({nstrumentenbréttbeteuchtung) - 0413577 0,23 0,46 

C25-A Kartenteuchte, am Handrad 0470117 0,09 0,57 

128-A Kartenleuchte, am Türpfosten (0470425 0,14 | 0,58 

C43-R Zusamnenstoßwarnleuchte 0406003-1 0,59* 4,92* 

Leuchte (oben an Seitenflosse) _ 671001-0102 0,18 5,52 

Stromversorgungsteil im Runpfhintertei] / 94502-0102 0,23 4,42 

Widerstand (HEMCOR) ORIS-6 - 0,09 4,66 

Ch6-A Warnleuchte (Strobe Light), Flügelspitze . 0101009-1 | 1,51% 0,96* 

Warnleuchten an Flügelspitze (2 Stück) (6220006-0107 0,09 0,90 

Stromversorgungsteil in Flügelspitze (2 Stück) 06220008-0102 1,04 4 1,00 

C49-A Landescheinverfer, Triebwerkverkleidung, Doppel 0401022 0,82 -0,72 

DB. INSTRUMENTE 

“| DO1-R Fahrtmesser ; (661064-0107 0,27 0,44 

001-0 Fahrtnesser, wahre Fluggeschwindigkeit (0513279) 6661065-0105 |. 0,32 0,44 

'007-R Feinhöhennesser (50-ft-Teilung) 6661071-0102 | 0,32 0,45 

' . (Eichung in Fuß und Millibar) . 

007-0 Feinhöhenmesser (20-ft-Teilung) 6661025-0102 0,32 0,45 

D16-A-1 Höhennesser nit Codiereinrichtung (erfordert Verlegung des 10401013 1,32 0,43 

herkimnlichen Héhennessers} . . 

016-A-2 Höhencodierer, Verwendung mit Transponder {nicht anzeigend, [0401019 0,68 0,05 

\ erfordert keinen Einbau in Instrumentenbrett) 

DII-R Anpereneter ; $1350-5 0,23 0,46 

025-A-1 Borduhr, ‚vollst., Ziffernblattanzeige 0400341 - 0,18* 0,37* 

. Borduhr, elektrisch 0664508-0102 0,14 0,46 

D25-A-2 Borduhr, vollst., Digitalanzeige 0470426 0, 18* 0,37* 

Borduhr, Chronometer (Flüssigkristall-Anzeige) 0664511-0101 0,14 0,46 

028-R KompaB [660501-0102 0,23 0,51 

D37-R Instrumentengruppe (Kraftstoffvorrat Tinks und rechts) 10669537-0104 0,18 0,46 ° 

D4O-R Instrumentengruppe (Öldruck und Öltemperatur) 6669535-0101 0,18 0,46          
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‘ Gewicht 

  

          

Lfd.Nr. Bezugs- Hebelarn 
Benennung , u zeichnung kp ma 

D49-A Spargemischanzeiger, volist. 0401028 _ 0,32 0,23 

059-A Beschlaunigungsmesser, Anzeigör . 0400335 0,32 0,44 

D64-A Kreisel, vollst. (erfördert A61-A Unterdruckant aga) 0413466-1 2,86* 0,33* 

Kurskreisel (661075 1,13 0,37 

Fluglageanzeiger | 6661076 1,00 0,39 
Schläuche, Schelten, Schrauben 0413466 0,73 0,18 

DE7-A Betriebsstundenzählör, Triebwerk 0401017 0,27 0,13 

082-A Außenluftthermometer 1668507-0101 | 0,05 0,56 

D85-R Drehzahlmesser, Triebwerk 0400500 0,45% 0,32* 

| Drehzahlmesser mit Betriebsstundenzähler 668020-0120 0,27 0,43 

088-5-1 | Kurvenkdordinator (nur für 24 ¥ ) 6661003-0505 | 0,59 0,42 

088-5-2 | Kurvenkoordinator (10/30 V) (C661003-0506 0,59 0,42 

088-0 Nendezeiger 8-1302-2 0,91 0,42 

DII-R Varioneter {€661680-0101 0,45 0,43 

E, KABINENAUSSTATTUNG 

E05-R Sitz, in Längsrichtung verstellbar, Pilot 0414084 5,03 1,15 

E05-0° Sitz, in der Höhe verstellbar, Pilot 0414085 7,71 1,15 

£07-S Sitz, in Längsrichtung verstellbar, Copilot 04 14084 5,03 1,15 

E07-0 Sitz, in der Höhe verstellbar, Copilot 414085 7,71 1,15 

£09-A Notsitz, voltst. 0400134-1 4,76" 4,69" 

Rückenkissen, oben 0711080-1 0,59 1,85 

Sitzkissen, unten 0400136-9 2,90 1,64 

“ Bauchgurt, vollst. B- 1746-2 0,45 1,68 

E15-R Bauchgurt, Pilot 5-2275-104 0,45 0,99 

E15-3 Schultergurt, Pilot 5- 2275-202 0,45 0,99 

819-0 Schultergurtspanntrommel, Pilot und Copilot D401012-1 0,59 1,81 

E23-5 Bauch= und Schultergurt, Copilot B- 2275-4 0,91 0,99 

E39-A Deckenfenster, Kabine (Differenzuert) 0401034 0,23 1,24 

E55-A Sonnenblenden (2 Stück) 0514166 0,45 0,69 

E65-5 Gepäcknetz 2015009 0,23 2,13 

E85-5 Doppelsteuer (Handrad, Pedale) 460118 1,86 0,31 

E89-0 Handrad, Mehrzweck-, nur für Piloten, einschließlich 

Kartenleuchte und Hilfsmikrofonschalter (Differenzwert) vernachläs| --- 

 E93-R Heizung, Kabine (einschließlich Abgasanlage) 1450071 6,35 -0,56 
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Lid.Nr, Benennung 
Bezugs- 
zeichnung kp 

Gewicht |Nebelarm 
"m 

  

  

FO1-R 
F01-0-1 

F01-0-2 

FO4-R 

F16-$ 

607-A 
610-5 

1013 
G16-A 
619-A 
622-A 

| 625-5 

Gh 
655-8 

558-A 
. 667-A 

| G88-A 

G92-A 

F. HINWEISSCHELDER, WARNELNRICHTUNGEN UND HANDBUCHER 

Betriebsgrenzenschild, VFR, fiir Tag 
Betriebsgrenzenschild, VFR, fiir Tag und Nacht 

(Erfordert Einbau von 
Warnleuchten (Strobe Lights) an den Flügelspitzen) 

Betriebsgrenzenschild, IFR (Erfordert Einbau, . 

von Warnleuchten (Strobe Lights) an den Fliigelspitzen 

Flughandbuch ‘ 

’ Uberziehvarngerat, akustisch™ 

6. ZUSATZAUSRUSTUNG 

Heißringe, Flugzeug Kabinendecke 
Ventile, Kraftstofftankablaß, mit Probenahnebecher 

Korrosionsschutz, innen 

Ableiter fiir statische Etektrizitat (10 Stück) 

Schutzstreifen für Höhenflosse 

Schleppstange, Bugrad (verstaut) 
Außenlackierung, vollst. 

Außengrundierung, weiß 

Farbstrei fen 

Zigarettenanzünder 

Handfeuerlöscher 
Fußrasten und Handgriffe, zur Betankung 

Seitenruderpedalverlängerungen, abnehmbar, 2 Stück 

(verstaubar, Hebelarm fiir eingebauten Zustand angegeben) 

| Kinterrüstsatz, Triebwerk 

Abdeckplatten, vordere Triebwerkverkleidung (2 Stück ein- 

gebaut) 
Abdeckplatten, vordere Triebwerkverkleidung (verstaut) 

Flügel mit Langstreckentanks mit 148 1 Fassungsvermögen 

(2 Stück, Differenzwert} 

10500041 

04050687. Nernachlas4 
0405068-8: Kigbar 

0405068-9- | Vernach- 

| lässigbar 

0413029 0,23 

0541115 
0526001 
0400027 
0401015 

0,91 

. 2,04 
0,18 
1,13 
0,73 

„45 26* 
ERLE 
0,14: 
0,05 
1,36 
0,95 
1,04 

0501019-1 
0404034" 

0401023 
172.90 
0413456. 

0701048 

001024 
0450080 

0550080 

0401018 

Vernachlässi 

    

0,55 

1,07 

gbar 
143 

2,99 
4,56 
2,13 

“9,00 

2,01 
2,92: 
0,46 
0,24 
0,25 
0,20 

-0,53* 
0,84 

2,13 

0,95 
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Lfd.Nr, Benennung Bezugs- Gewicht | lebelarm 

. zeichnung kp m 

. H. AVIONIK UND FLUGREGLER 

H34-A Navigations-Sprechfunkeinrichtungen 39 10165 1,77% 1,99* 

VNF-Sprechfunkantenne ünd Koax-Kabe} am 0,32 1,23 

VOR-Navigationsantenne und Koax-Kabel . 0,64 | 3,75 

Kopfhörer, vollst, 3970125 0,09 0,44 

jandnikrophon, vollst, 3970124, 1 0,1, 0,47 

Schutzschalter $-1360—10L 3910125 o's | di 
Störschutzfilter, am Generator angebracht 0,05 -0,64 

H35-A-1 | VHF-Sprechfunkeinrichtungen (1. Gerät) u 1,09% 1,07* 

VHF-Sprechfunkantenne und Koax-Kabel nu 0,32 1,23 

Kopfhörer, vollst. 3970125 0,09 0,44 

Handnikrophon, vollst, - 1 3970124 0,14 0,47 

Kabinenlautsprecherantäge 3970123 0,50 1,30 

Schutzschalter $-1360-10L 0,05 0,46 

H35-A-2 | ViF-Sprechfunkeinrichtung (2. Gerät) 3910165 0,32" 1,23" 

Koax-Kabel - 3950140 0,09 0,51 

VHF-Sprechfunkantenne 6598501-0104| 0,18 1,42 

H36-A Navigationseinrichtungen ~ _ 3960102 0, 64* 3,75" 

VOR-Antenne und Koax-Kabel 3950104, 0, 64 3,75 

1138-4 Gleitwegantenné und Koax-Kabel 3960119 0,32 * 0,31* 

Antenne 1200098-1 0,09 0,43 

H39-A- Markierungsfunkfeuerantenne und Koax-Kabel 3960125 0,1 1,478 

" Antenne 0770681 0,18 1,98 

H40-A ADF-Einrichtungen 3910165 0,41* 0,49* 

Rahmenantennenhalterung und Koax-Kabel 3950140 0,27 0,36 

Hilfsantennenhalterung 0,09 0,90 

Schutzschalter $1360-5t 0,05 0,46 

H41-A Transponderantenne und Koax-Kabel 4 3960101 0,23* 1,13% 

Antenne €589508-0101 0,05 2,00 

Wa3-A Nav-0-Nati c-Einrichtungen 0522632 0,77 1,19 

H55-A ~ | Mikrophon/Kopfhérer-Kombination 0,09 0,55 

' H56-A Konfhörer/tikrophon-Kombination, gepolstert (verstaut) 659653-0101 0,501 mu 

ef H58-A~1 Funkgeräte-Kühlanlage 0,45 | 0,10 

| N58-A-2 Cessna Stérschutzfilter fir Navigations/Sprechfunkanlage 0,50 0,20 

“ 158-A-3 Sanmelschienenrelais 0,14 0,44 

H58-A-4 Antennenkoppler 0,09 0,11           
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H64-A Avionik-Teilsonderausrüstung "A" 3910206 -1 1,68* 2,08* 

Teilweise Funkgerätekühlung 3930206-10 0,05 0,41 

H36-A Antenne und Kabel für Nav.-Funk 0,6% 3,75 

H35-A-2 Sprechfunkeinrichtung 0,32 1,23 

Nikrofon, vollst. 13970117-2 0,14 0,47 
Kabinenlautsprecheranlage 3970123-6 0,50 1,30 

Kopfhörer, vollst. 3970125-1 0,09 0,44 - 

H67-A Avionik-Teilsonderausrüstung "B" 3910206-2 2,09* 1,87* 

H64-A Avionik-Teilsonderausrüstung TAN 1,68 2,08" 

H35-A Sprechfunkeinrichtungen 0, 32 1,23 

Navigationsantennenkoppler 0,09 0,13 

J, SONDERAUSRISTUNG . | 

JO1=A F152-||-Riistsatz, bestehend aus: . 

A61-A Unterdruckanlage 0413466 1,27 -0, 13 

C49-A Landescheinwerfer, Doppel 1401022 0,82 -0,72 

025-A Borduhr, vol lst. 0400341 0,18 0,37 

D64-A Kreisel, vollst. 04134661 2,86 0,33 

D82-A AuBenluftthermometer [.668507-0101 0,05 0,56 

E55-A Sonnenblenden 0514166 . 0,85 0,69 

613-A Korrosionsschutz, innen 0400027 2,04 . | 1,73 
622-A Schleppstange 1501019 t 0,93 2,13 

634-A Zigarettenanztinder 0401023 0,05 0,46 
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Anhang zum Flughandbuch 

Flugzeug Type: Cessna F152 Betrieb mit MOGAS 

  

Betriebsanweisung für die Verwendung 
  

des Treibstoffes MOGAS 
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5) Flugleistungen 3 

6) Gewicht und Schwerpunkt 3 

Seite 1 bis 3 BA@Ganerkannt: 

  

Dieses Handbuch ist mit dem Flughandbuch stets an Bord 

mitzuführen. 

    Auszabe Jul+r 1989 
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1. Allgemeines: 

Mit der nachfolgend angeführten Ausrüstung kann 

dieses Flugzeug für den Betrieb mit dem Treibstoff 

Autosuperbenzin nach ÖNORM C-1103 (MOGAS) an Stelle 

des Flugtreibstoffes lt. Flughandbuch zugelassen 

werden. = 

1.1. Zusatzausrüstung: . 

1 Vergaser-Temperaturanzeige 

Hinweisschilder gemäß Pkt.2 

1.2.Zusätzliche Erfordernisse: 

Im Bordbuch sind exakte Aufzeichnungen hin- 

sichtlich Betriebsmittel-Aufnahme nach Art, 

Sorte und Menge zu führen. 

1.3.Besondere Hinweise: 

Garantieleistungen der Triebwerks-bzw.Flugzeug- 

hersteller können unter Umständen bei der Ver- 

wendung von MOGAS entfallen. 

2. Betriebsgrenzen: 

2.1.Bei Verwendung des Treibstoffes Auto-Superbenzi 

nach ÖNORM C-1103 (MOGAS) ist die maximal zu- 

lässige Betriebshöhe (Dichtehöhe) mit 10.000 ft 

(3050 m) limitiert. 

2.2.Nachtsicht-Überlandflüge und Flüge nach IFR 

sind nicht zulässig. 

    Ausgäde Juli 1989 
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5. 

2.3. Binweisschilder am Luftfahrzeug: 

Im Blickfeld des Piloten: 

Dieses Flugzeug darf in Übereinstimmung mit 
dem Anhang zum’ Flughandbuch auch mit Auto- 

Superbenzin nach ÖNORM C-1103 betrieben 

werden. 

Max.zulässige Betriebshöhe (Dichtehöhe) 
10.000 ft (3050 nm) 

An den Tank-Füllöffnungen: zu der ange- 

gebenen Treibstoffsorte zusätzlich 

"oder MOGAS ÖNORM C-1103" 

. Notverfahren: 

Bei Auftreten von Vergaservereisung ist die Ver- 

gasertemperatur mit der Vergaservorwärmung auf 

+10 °C oder nach Bedarf höher zu regeln. 

Normale Betriebsverfahren: 
  

4.1. Zusätzlich zur Außenkontrolle nach Flughand- 

buch: 

Vor dem ersten Flug jeden Tages und nach 

jeder Betankung sind alle Wasserabscheider- 

öffnungen solange zu betätigen, bis keine 

Wasseransammlungen mehr feststellbar sind. 

4,2. Zusätzlich zur Kontrolle vor dem Start: 

Kontrolle der Funktion d. Vergaserthermometer 

Kontrolle der Startleistung des Triebwerkes 

Flugleistungen: keine Abweichung von den Angaben 

des Flughandbuches. 

Gewicht und Schwerpunkt:   

Bei der Beladeberechnung ist bei Verwendung von 

MOGAS mit einem spez.Gewicht von 0,77 kg/Liter 

zu rechnen. 

    Aussabe Tult 1989  



GENERAL 

Installation of KLN94 installed under CS STAN by AAC MC Bad Vöslau (AT.145.004) 

1 INTRODUCTION 

2 LIMITATIONS 

Aircraft Flight Manual Supplement 

for 

OE-CFF 

Cessna F152 

F152-1719 

Project No. SC-CFF-KLN94-V20052/18 

The KLN 94 GPS panel mounted unit contains the GPS sensor, the 

navigation computer, a Color LCD display, and all controls required to 

operate the unit. It also houses the data base card which plugs directly 

into the front of the unit. 

The data base card is an electronic memory containing information on 

airports, navaids, intersections, DPs, STARs, instrument approaches, 

special use airspace, land data (roads, bodies of water, cities, obstacles, 

railroad tracks), and other items of value to the pilot. 

Every 28 days, Bendix/King receives new aeronautical data base 

information from Jeppesen Sanderson for the North American data base 

region, (The land data is updated on a less frequent basis.) This 

information is processed and downloaded onto the data base cards. 

Bendix/King makes these data base card updates available to KLN 94 

GPS users. 

Provided the KLN 94 GPS navigation system is receiving adequate 

usable signals, it has been demonstrated capable of and has been shown 

to meet the accuracy specifications of: 

Note: The KLN 94 is configured for VFR use only. 

The KLN 94 GPS Pilot’s Guide, P/N 006-18207-0000, dated 
September, 2000 (or later applicable revision) must be 
immediately available to the flight crew whenever navigation is 
predicated on the use of the system. The Operational Revision 
Status (ORS) of the Pilot's Guide must match the ORS level 

annunciated on the Self Test page. 

Navigation is prohibited within 60 n.m. of the north and south 

poles (i.c. at greater than 89° north and south latitudes). 

3 EMERGENCY PROCEDURES 

If the KLN 94 GPS information is not available or invalid, utilize 

remaining operational navigation equipment as required, 

Refer to the KLN 94 Pilot's Guide, Appendices B and C, for 

appropriate pilot actions to be accomplished in response to 

annunciated messages,



4 STANDARD PROCEDURES 

Normal operating procedures are outlined in the KLN 94 GPS 
Pilot's Guide, P/N 006-18207-0000, dated September, 2000 (or 
later applicable revision), A KLN 94 Quick Reference; P/N 006- 
18228-0000 Rev. | dated 8/2000 (or later applicable revision) 
containing an approach sequence, operating tips and approach 

related messages is intended for cockpit use by the pilot familiar 
with KLN 94 operations when conducting instrument approaches. 

5 PERFORMANCE 

No change with respect to the Basic Airplane Flight Manual 

6 WEIGHT AND BALANCE 

No significant change ref weight and balance change report.
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Section |: General 

This document describes an electrical interface (jack) mounted in the right half of the front 
panel. That jack is dedicated to connect a Charterware flight logger also called OBU 
(OnBoardUnit). The flight logger itself is not part of this installation. That device has to be 
handled as a PED. The pilot/operator must make sure that the applicable European 
respectively national operating rules (and the associated guidance material) are met. 

Section Il: Limitations 

Do not use the interface jack for other purposes than connecting a Charterware flight logger 
OBU 

Section Ill: Emergency Procedures 

no change to basic flight manual 

Section IV: Abnormal Procedures 

In case of interference between the flight logger and aircraft instruments: 
Pull the Sub-D connector out of the front panel mounted jack. 

Section V: Normal Procedures 

Additional items for pre-flight check: 
Ensure that the flight logger and its associated wiring is properly stowed and fixed. 
Check the flight logger plug for proper connection to the jack. Tighten the screws of 
the Sub-D connector only by hand without gloves. Do not use screwdrivers or other 
tools! Ensure that the plug can be removed immediately if necessary (see IV). 

Section VI: Performance 

no change to basic flight manual 

Section VIl: Weight and Balance 

no change to basic flight manual 

Section VIII: Technical Description 

For details concerning the flight logger see Charterware document User’s Manual OBU.. 
For details concerning the installation see Charterware Installation and Continued 
Airworthiness Manual CS23var-010715-01-INM-01Rev.01. 
For an installation example see annex 1.



Annex 1: Example Photographs of the mounted Flight Logger 

  
Figure 1.1.: Jack for OBU Logger mounted within metallic faceblade of an instrument slot 

  
Figure 1.2.: OBU Logger during a flight in a typical Cockpit on Top Environment



Aircraft Flight Manual Supplement 

for 

OE-CFF 

Cessna F152 

F152-1719 

Section 1: 

Installation of AERA 660 installed under CS STAN Project No. V20033/22. 

Section 2 (Limitations). 

AERA 660 is to be used for situational awareness under VFR Day only. 

Placards: 

Near AERA 660: 

“For situation awareness only” 

Section 3 (Emergency Procedures). 

No changes 

Section 4 (Normal Procedure) 

No Changes 

For handling refer to AERA660 Pilots Guide, latest revision. 

Section 5 (Performance) 

No Changes 

Section 6 (Weight and Balance) 

Included in basic empty weight - refer to last weight and balance report in 

Flight Manual Section 6 

Section 7 (Airplane System Description) 

No Changes 

Section 8 (Airplane Handling, Service and Maintenance } 

Maintenance on components is “On Condition only”  
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