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Anmerkung: Die von der Jletzten Anderung betroffenen Teile des Textes
sind durch einen senkrechten Strich am AuBenrand der Seite

el



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: v
Ausgabe: 1
Anderung 2, Juli 1979

ABKURZUNGEN

CAS

IAS

“TAS

Va

LO

VNE

NO

Calibrated Afrspecd = beriehtigbe Fluggesehwindipgkeit., Die be-

riehtigte Flumeschwindigkeit iet gleieh der angeseipplen Flup-
geschwindipkeit, berichtigt um Einbau-. und Instrumentenfehler.
Sie entspricht der wahren Fluggeschwindigkeit in der Normatmos-

phére in Meereshdhe.

Indicated Airspeed = angezeigte Fluggescﬁwindigkeit. Geschwin-

digkeit eines Luftfahrzeugs gemiR Fahrtmesseranzeige nach Be-

richtigung um den Instrumentenlehler.

True Airspeed = wahre Fluggeschwindigkeit: Die Geschwindigkeit
eines Luftlahrzeugs relativ zur ungestdrten Luf't, d.h. die um

Hohe, Temperatur und Kompressibilitst berichtigte CAS.

Maneuvering speed = Mandvergeschwindigkeit: dehsteulilssige Ge-

schwindigkeit, Lei der selbst beil maximaler Ruderbeliligung das

Flugzeug nicht iberbesnsprucht wird.

Maximum Flap Iixtended Speed = HSchstzuldssige Ceschvindigkeit

bei in eine bestimmte Stellung ausgefahrenen Fliigelklappen.

Maximum Landing Gear Extended Speed = dchstzulidssige Geschwin—

digkeit, bei der das Flugzeug mit ausgefahrencm Fahrwerk sicher

geflogen werden kann.

Maximum Londing Gear Operating Speed = H8chslzulissige Geschwin-

digkeit, bei der das Fahrwerk sicher sus- und eingelahren werden:

kann.

Never Exceed Speed = Zulédssige Héchstgeschvwindigkeil, die zu

keinem Zeitpunkt ilberschritten werden darf.

digkeit, die nicht fbersehritlon werden dovl ander in rubiger bt

und aueh dann nur unter Vorsichb,
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Al

Vg Stalling Speed = Uberzieﬁgeschwindigkeit oder geringste stetige

Geschwindigkeit, bei der das Luftfahrzeug noch steuerbar ist.

Vso Stalling Speed = Uberziehgeschwindigkcit oder geringste stetiéﬁ
GCeschwindigkeit, bei der das Flugzeuy in der Landckonfiguration

noch steuerbar ist.

EGT Exhaust Gas Temperature = Abgastemperatur. Temperatur der Abgase.

Da zwischen Abgastemperatur und Kraftstolf/Luft-Verhdltnis eine
direkte Beziehung besteht, erfolgt die Armeinstellung des Gemi-

sches hdufig unter Bezugnahme auf die Spitzenabgastemperatur.

BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Leergewicht  Standardleergewicht plus Sonderausriistung und nicht ausfliegbarem

Kraftstoff, aber ohne ablaBbare Olmenge.

Standard- Leergewicht abziiglich Sonderausriistung.
leergevicht

Grundge- Leergewicht plus Triebwerkdl.

wvicht

Nutzlast Gewicht von Insgssen,’Fracht und Gepéck.

Zuladung Differenz zwischen Startgewicht oder ggf. Rampengewicht und Leer—
gewicht.

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

Tod filihren kénnen, wenn sie nicht sorgfdltig beachtet werden.

ACHTUNG Betriebsverfahren, —techniken usw., die zu Beschiddigungen der Aus-—

riistung fithren k&nnen, wenn sie nicht sorgfdltig beachtet werderw

ANMERKUNG Betriebsverfahren, -techniken usw., aul die besonders hingewiesen

wird.
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ABSCHNITT |
..

ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliegende Handbuch enth&lt auBer den Betriebsanweisungen  auch eine
Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inspektionen sowie die Leistungs-

~ daten des Baumusters F 152.

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkeitszeugnis
(2) Eintragungsschein

(3) Funkanlagenzulassung
(4) Bordbitcher

(5) TFlughandbuch

TYPSCHILD UND FARBCODESCHILD

Im Schriftwechsel zu Ihrem Flugzeug muR stets dessen.ﬂggg:

nummer angegeben werden. Werknummer, Muster, Eintragungszeichen und der
Buchstabe D sind auf dem Typschild angegeben, dasisich am Kabinenboden
unter der linken hinteren Ecke des Pilotensitzes befindet. Das Schild ist
zuglnglich, wenn der Sitz vorgeschoben und der Teppich in diesem Bereich
angehoben wird. Neben dem Typschild ist ein Farbcodeschild angebracht,

¢ das einen Code fiir den Farbton der Kabinenauskleidung und der AuBenlackie-
rung der Flugzeugs enthdlt. Der Code kenn in Verbindung mit einem einschlé-
gigen Teilekatalog benutzt werden, wenn Angaben {iber Lackierung und Kabi-

nenauskleidung bendtigt werden.
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Anmei*.kungen: ]
4 1, Spannweite dargestellt bei ]
| geudlbten Fliigelrandbogen und ein- (
A gebauten Warnleuchten, Wern Stan-

" dard-Randbagen ohne Warnleuchten..
eingebaut sind, betrdgt die Spann-
I weite 9,97 m,

' 2, Maximale Hohe des Flugzeugs bei
eingefederten Bugfahrwerkfederbein,
vorschriftsndBig aufgepunpten Rei-
fen und Bugfahrverkfederbein sovie
eingebauter Zusammenstofwarnleuchle,

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

S R

%k
e} DrehFunkt

%k
Drehpunkt O

5. Fliigel fliche 4,86 n’
(Standardfiigel).

6. Mindestwenderadius (vom
*Drehpunkt bis zur auBen-~

drehenden Fliigelspitze)

7,52 m,
! i0,11m !
N/ AN~

AN
1,75m max,

%}/"\-ﬁ)\d’)

¢
S P

Abb. 1-1 Dreiseitenansicht mit Hauptabmessungen
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‘:)BESCHRHBUNGlﬂW)KENNZHCHNENDEABNESSUNGEN

L

GESAMTABMESSUNGEN
Spannveite: 10,11 m  (mit gewdlbten Flilgelrandbogen wund Warnleuchten)
Maximale Lénge: 7,34 m
Maximale Hohe: 2,59 m
TRAGWERK
Fliigelprofil: NACA2412
Fliigelfléche: 14,86 m? _
V-8tellung: +i° (Oberseite bei 25%-Linie)
Einstellwinkel, Fliigelwurzel: +1°
Fliigelspitze: 0°
QUERRUDER
Fliche: 1,66 m?
. Ausschlag nach oben: 20° * 1°
J nach unten: 15° & 1°
Ruderabfall: 19 + 1/2°
FLUGELKLAPPEN

Art der Bet&tigung:
Fléche:
Ausschlag:

HOHENFLOSSE UND HUOHENRUDER

Elektrisch liber Seilzige
1,72 m?
0 bis 30° % 2°

Flossenfléche: 1,58 m?
Einstellwinkel: -3°
Ruderfléche: 1,06 m? (einschl. Trimmklappe)
Ausschlag nach oben: 25° & 1°
nach unten: 18° £ 1°
HUHENRUDERTRIMMKLAPPE
} Ausschlag nach oben: 10° + 1°
nach unten: 20° + 1°
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SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER

Flossenfléche: 0,83 m?

Ruderfléche: 0,65 m?

Ausschlag nach links: 23° + 0° (Senkrecht zur Drehachse)
- p0°

nach rechts: 23° + Q°

- po

FAHRWERK

Typ: Festes Dreibeinfahrwerk

Federbein, Bugfahrwerk: ILuft - U1

Hauptfahrwerk: Rohrfeder
Spurweite: 2,32 m
Abstand zwischen Hauptfahrwerkrédern und Bugfahrwerkrad: 1,47
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

Anzahl der Triebwerke: 1

Triebwerkhersteller: Avco Lycoming

Triebwerkbaumuster: 0~235-L2C

Bauart: Vierzylinder—-Boxermotor mit Vergaser, ohne Auf-

ladung und ohne Untersetzung, luftgekiihlt,

Hubraum: 3823 cm3
Nennleistung und Drehzahl: 82,0 kW {110 BHP) bei 2550 U/min
Vergaservorwvdrmung: Handbedienung

KRAFTSTOFF

Zuléssige Kraftstoffsorten (und -farben):

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan
Flugkraftstoff (griin) von 100 (friiher 100/130) Oktan.

Anmerkung

Dem Kraftstoff kann Isopropylalkohol oder
Kthylenglykolmonomethyléther beigemischt
werden. Die Konzentration des Additivs darf
bei Isopropylalkohol hdchstens 1 Vol% - und
bei Athylenglykolmonomethyléther hdchstens
0,15 Vol% . betragen. Weitere Hinweise sind
im Abschnitt VI dieses' Flughandbuches zu

finden.

{ ];
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) Ulsorte (Spezifikation):

Einfaches Flugmotoren—Mineraldl nach MIL-T~6082: Ist zu verwenden
zum Nachfiillen von U1 in den ersten 25 Betriebsstunden, beim Olwechsel
nach den ersten 25 Betriebsstunden und auch danach bis vum Rrreichen
von insgesamt 50 Betriebsstunden oder bis sich der Ulverbrauch stabi-
lisiert hat.

Anmerkung

Ihre Cessna wurde ab Werk mit einem Korro-
sionsschutz6l fiir Flugtriebwerke geliefert.
Diesés U1 muB nach den ersten 25 Betriebs-—

stunden abgelassén werden.

Riickstandfreies HD-U1 nach MILQL—22851:

Dieses UL muB nach den ersten 50 Betriebsstunden oder nach Stahili-
sierung des Olverbrauchs verwendet werden.

Fiir jeweiligen Temperaturbereich vorgeschriebene Viskositét:

EinTaches Flugmotoren-Minéraldl nach MIL-L-6082:

SAE 50 iiber 16 °C

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

Riickstandfreies HD-01 nach MIL~L~22851:

SAE U0 oder SAE 50 iiber 16 °C

SAE 40 zwischen -1 °C und 32 °C

SAE 30 oder SAE W0 zwischen -18 °C und 21 °C
SAE 30 unter -12 °C

O1fassungsvermbgen:

Ulwanne: 6 gt (5,7 1)
Gesamtmenge: T qt (6,6 1) (bei eingebautem Ulfilter)

PROPELLER
Propellerhersteller: MeCauley Accessory Division
fPropellerbaumuster: 1A103/TCME958
‘Anzahl der Blétter: 2
Propellerdurchmesser: hdchstens 1,753 m
mindestens 1,715 m
Bauvart: Festblattpropeller
KABINE
Sitze: 2 (plus als Sonderausriistung 1ieTerbarer Kindersitz)
Tiiren: 23 Gepack:  5h kp
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INSTRUMENTENBRETT

3

42 41 40 39 38 37 36 35 34 33 32

Abb. 1-2 Insbrumentenbrett (Seite 1 von )
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Kraftstoffvorratanzeiger

Featialore .
vorrmbgeler

Renlleslot'e-
varrabgeber

Fiiitverschluf
FiillverschluB . mit. leliiftung

Beliiftung
(mit Ridck-

sehiagventil)
Rechiter Kraft-

AblaB- stoffhank
ventil

Linker Kraft-
stol'ftank AblaB-
ventil

Wegen des Uberlnufins von
Kraftstoff von einem Tank
Brandhahn in den anderen sind  dHe X
Tanks nach jeder  Betan-—

kung nochmals nachzufil-
len, um das Tasaungsver-
mégen voll auszunutzen.

Kraftstoffleitung-
AblaBstopfen

Kraftstoffsieb ;

' Zum 3 Kraftst.olfsieb-"
= @ Triebwerk H Lnfanieadendedond Ablafknopf

AnlaBein-
spritzpumpe

Bedingung

Anlage dargestellt bei
Srandhabn in Stellung
TOAUF.

Gagbedienknopl

“raftstoff
v ase -
. ergaser

w= == = echanische Ver-
bindung

Zum Triebwerk - ' Cemischbedirnknopf

%——- Elektrische Ver- - § ' <G

N bindung

Abb. 1~3 Schema der Kraftstoffanlage
(Standard- und Lengstreckentanks)
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-, KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugefilhrt, von demen sich je
einer in jedem Fliigel befindet. Aus diesen Tanks flieBt der Kraftstoff durch
seine Schwerkraft durch den Brandhahn und von dort durch ein Kraftstoffsieb

zum Vergaser.

Fiir das einwandfreie Funktionieren der Krafistoffanlage ist eine Beliiftung
unerldBlich. Eine Verstopfung der Beliiftungsanlage fiihrt zu vermindertem
Kraftstoffdurchflu und méglicherweiée zu einem Stillstand des Triebwerks.
Der linke und rechte Kraftstofftank sind durch ein Beliiftungsrohr miteinander
~ verbunden. Der linke .Kraftstofftenk wird {iber ein Beliiftungsrohr von aufien
peliiftet. Dieses ist mit einem Riickschlagventil ausgeriistet und tritt an dexr
Unterseite des linken Fliigels in der Nihe des Befestigungspunktes der Fliigel-
strebe nach auBen. AuBerdem weist der TankverschluB des rechten Kraftstoff-

tanks eine Beliftung auf.

Angsben iiber den Kraftstoffvorrat sind aus Abb. 1~ ersichtlich. Angaben
{iber die Wertung der Kraftstoffanlage sind unter "Wartungsvorschriften" in

Abschnitt VI enthalten.

SCHNELLABLASSVENTILE DER KRAFTSTOFFTANKSUMPFE

Jeder Kraftstofftanksumpf ist mit einem SchnellablaBventil ausgeriistet, das
eine Probenahme bzw. Uberpriifung des Kraftstoffes auf Verschmubzung und
richtige Oktanzahl erleichtert. Das Ventil ragt an der Fligelunterseite un—
mittelbar auBerhalb der Kabinentiir heraus. Bei der Priifung des Kraftstoffes
wird ein im Flugzeug aufbewahrter Probenahmebecher benutzt. Zur Probenahme
ist die Sonde des Bechers in die Mitte des SchnellablaBventils einzufilthren
und nach oben zu driicken. Es flieBt 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

TFir léngere Flugdauer und grdBere Strecken sind Sonderfliigel mit Langstrecken—

tanks erhdltlich, gegen die die Standardfliigel und - kraftstofftanks ausge~

tauscht werden kénnen.

Flugzeuge mit Langstreckentanks kénnen mit einer verringerten Kraftstoffmenge

betankt werden, so daB eine gréBere Nutzlast mitgefithrt werden kann. Zu die-

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

Einfilllstutzen zu filllen, so daB jeder Tank lediglich 13 US gal = 49 1 Kraft-

stoff (davon 12,25 US gal = 46 1 in allen Flugbedingungen ausfliegbar) ent-

halt.

Kraftstoffvorrat

Gesamter ausflieg- Gesamter nicht

barer Kraftstoff, ausfliegbarer . i
Tanks alle Flugbeding. Kraftstorf | Gesamtinhalt
Zwel Standardtanks 2,5 US: gal 1,5 US gal 26 US gal
(je 13 US .gal = 49 1) =93 1 = 61 =98 1
Zwei Langstreckentanks | 37,5 US gal 1,5 US. gal 39 US gal
(je 19,5 US .gal = 741) = 1h2 1 =61 = 148 1

Abb.

1-4 Kraftstoffvorrat
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Diese Seite wurde absichtlich frei gelassen.
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SCHENA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE
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Abb.

1-5 Schema der elektrischen Anlape
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ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elekbrische Energie fir das 28-V-Gleichstromnetz (siehe Abb. 1-5) wird von
einer rechts vor dem Brandschott befindlichen 2h-V-Batterie geliefert. Ein

60-A- Wechselstromgeneratoy mit Riementrieb h#lt die Batterie im geladenen Zu-
stand. Die Stromverteilung erfolgt iiber eine Stromschiene. Ein Hauptschalter
steuert den StromfluB zu allen Stromkreisen mit Ausnahme der Stromkreise der
Triebwerkziindenlage, der Borduhr und des (evéntuell =ingebauten) Flugstundenzéh-
lers. Letzterer wird bei laufendein Triebwerk durch Bet&tigung eines Oldruckschal-
ters mit Strom versorgt, und die Borduht erhélt sténdig Strom. Vor dem Anlassen
des Triebwerks oder vor dem AnschlieBen éiner Fremdstromquelle sind alle Avionik-
geréite auszuschalten, um eine Beséhédigung der Transistoren in diesen Geréten

durch StoBspannungen zu verhindérh,

HAUPTS,CHALTER

Der Hauptschalter ist ein geteilter, mit dem Wort "HAUPT" gekennzeichneter Wipp-
schalter, der bei eingedriicktem Oberteil ein- und bei eingedriicktem Unterteil
ausgeschaltet ist. Die rechte, mit "BAT" beschriftete Hdlfte des Schalters dient
szum Ein- und Ausschalten der gesamten Stromversorgung des Bordnetzes, die mit
"GEN" beschriftete linke HAlfte zum Ein~ und Ausschalten des Wechselstromgene-

rators.

'Normalerweise sollten beide Halften des Schalters gleichzeitig geschaltet wer-—

den. Wenn jedoch Ger#ite am Boden geprift werden sollen, kann die mit "BAT" be-
schriftete Seite des Schalters allein auf "EIN" gestellt werden. Wenn die mit
"GEN" beschriftete Seite des Schalters auf "AUS" gestellt ist, ist der Genera-
tor vom Bordnetz getrennt. In diesem Fall ruht die gesamte elektrische Belastung
auf der Batterie. Bei ldngerem Betrieb mit dem Schalter des Wechselstromgenera-
tors in Stellung "AUS" wird der Batteriestrom so weit verringert, daB das Bat-
terieschiitz &ffnet, der Strom von der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein

Wiedereinschaelten des Generators verhindert wird.

AMPEREMETER

Das rechts oben auf dem Instrumentenbrett angebrachte Amperemeter zeigt den

StromfluB in Ampere vom Wechselstromgenerator zur Batterie oder von der Batterie

1
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zum Bordnetz an. Bei laufendem Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter
zeigt das Amperemeter die GrdBe des Ladestroms filr die Batterie an. Falls

der Generator ausgefallen ist oder die elektrische Belastung die Ausgangs-—
leistung des Generators libersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnah-

me aus der Batterie an.

WECHSELSTROMGENERATOR-STEUERGERAT UND UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE

Das Flugzeug ist mit einem aus Regler und ﬁber¥/Unterspannungswarngeber be-
stehendem Wechselstromgenerator-Steuvergerdt dusgerlistet, das triebwerksei-
tig am Brandschott angebracht ist. Zu diesém Ger#it gehdrt ferner éine mit
UNTERSPANNUNG beschriftete Warnleuchte auf dem Instrumentenbrett unterhalb

des Amperemeters.

Bei Auftreten einer Uberspannung schaltet das Steuergerdt den WechSeistrom-
generator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur CGeneratorfeldwicklung automa-
tisch ab. Der gesambte elektrische Strom wird dann von der Bordbatterie ge-
liefert, was durch eine entsprechende Ent;adéanzeige ani Amperemeter ange-
zeigt wird. In einem solchen Fall leuchtet die Unterspannungswarnleuchte auf,
sobald infolge starker Belastung des Bordnetzes die Netzsspannung unter den
normalen Wert abféllt. Das Steuergerdt kanii dadurch zurlickgestellt d.h.
wieder in Betriebsbereitschaft versetzt werden, daB der Hauptschalter aus-
und dann wieder eingeschaltet wird. Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder
auf, so halt der Generator wieder die normele Stromerzeugung aufgénoﬂmen.
Leuchtet jedoch die Leuchte wieder auf; so liegt eine Stérung vor, und der

Flug sollte so bald wie mdglich beendet werden.

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 ErhShung der Drehzahl. Der  Haupt-
schalter muB dann nicht aus— und wieder einge-
schaltet werden, da der Wechselstromgenerator
nicht infolge einer {berspannung ausgeschaltet

wurde.

Eine Priifung der Unterspannungswérnleuchte kann durch Einschaltén der Lande-
scheinverfer und kurzzeitiges Ausschalten der mit "GEN" beschrifteten Hélfte
dés Hauptschalters erfolgen, wihrend man die Schalterhdlfte "BAT" eingeschal-
tet 1aR%.

SCHUTZSCHALTER UND SICHERUNGEN

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-Schutz-—
schalter geschiitzt, die auf dem Instrumentenbrett unter den Triebwerkbedien-

. organen angebracht sind. Zum Schutz des Wechselstromgeneratorausgangs dient
jedoch ein Zug-Schutzschdlter. Der Zigdrettenanzinder wird durch einen von Hand
riickstellbaren Schutzschalter hinter dem Anziinder und durch eine Sicherung hinter
dem Instrumentenbrett geschiitzt. DleHandrad-KarLenleuchte(fallselngebaut)wlrd
durch den Schutzschalter POS LEU und eine Sicherung hinter dem Instrumenten—
brett geschiitzt. Nicht durch Schutzschalter geschiitzte Stromkreise sind der
SehlieBstromkreis (AuBepbordstromversorgung) des Batterieschiitzes sowie die
Stromkreise der Borduhr und des Flugstundenzdhlers, fiir die Sicherungen in der

Néhe der Batterie vorhanden sind.

BELEUCHTUNG

AUSSENBLBUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und oben auf dem Seitenruder befinden sich die {iblichen
! Positionsleuchten; eine ZusammenstoBwarnleuchte ist oben auf der Seitenflosse
angebracht. Zusitzliche Beleuchtung steht mit einem einfachen oder doppelten

Lande/Rollscheinwerfer in der Triebwerkfrontverkleidung und je einer Fliigel-
spitzenvarnleuchte (Strobe Light)  zur Verfiigung. FTinzelheiten beziiglich der
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Warnleuchten (Strobe Lights) sind dem Abschnitt VIIT dieses Flughandbuches zu §
entnehmen. Simtliche AuBenleuchten werden iiber Wippschalter auf der linken
Schalt— und Bedientafel bedient. Die Schalter sind bei eingedriicktem Oberteil

ein- und bei eingedriicktem Unterteil ausgeschaltet.

Die ZusammenstoBwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbeabsichtigt)
durch Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder Teilchen in der Atmo-
sphire reflektierte Warnlicht kann besonders bei Nacht Schwindelgefithl 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 iy
eingebaut). Zwei konzentrisch angeordnete Regelkndpfe auf der linken Schalt-

und Bedientafel mit der Beschriftung INSTR.-BRETIT und FUNK dienen zur Licht-
stérkeregelung der Beleuchtung fir Instrumentenbrett und Schalt- und Bedien~
tafel. Ein an der Deckenkonsole angebrachter Schiebeschalter (falls einge-—

baut) mit der Beschriftung INSTR.-BRETT erméglicht in der Stellung FLUT das
Einschalten der Flutbeleuchtung, in der Stellung EINZEL das Einschalten

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

und Flutbeleuchtung.

Die Flutbeleuchtung des Tnstrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel
besteht aus einer einzelnen roten Flutleuchte im vorderen Teil der Decken-
konsole. Zur Einstellung der gewiinschten Lichtstérke ist der Regelknopf
INSTR.-BRETT im Uhrzeigersinn. zu drehen.

Das Instrumentenbrett kann mit Einzelleuchten ausgestattet wérden, die je-
weils em Rand der zu beleuchtenden Instrumente angebracht werden und somit
eine direkte Beleuchtung gewihrleisten. Zur Benutzung der Einzelleuchten

ist der an der Deckenkonsole angebrachte Wahlschalter INSTR.~BRETT in die
Stellung EINZEL zu legen und die Lichtstérke mit dem Regelknopf INSTR.-BRETT
einzustellen. Legt man den Wahlschalter INSTR.-BRETT in die Stellung BEIDE,

so kbénnen Einzel— und Standardflutleuchten gemeinsam benutzt werden.
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Die Triebwerkiberwachungsinstrumente (nur bei Einbau von Einzelleuchten),
Funkgerdéte und der MagnetkompaB haben eingebaute Leuchten, die unabhéngig v;n
den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein- und ausgeschaltet werden. Die
Lichtstirkeregelung der Beleuchtung der Funkgeriite erfolgt durch den Regel-
knopf FUNK. Die Lichtstdrke dér eingebauten Leuchten fir MagnetkompaB und
TriebWerkﬁberwachuhgsinstrumenté 188t sich mit dem Regelknopf INSTR.-BRETT

einstellen.

fiine Kebinen-Deckenleuchte an der Deckenkonsole wird durch einen Schalter

links auf der Schalt— und Bedientafel éin- und ausgeschaltet. Zum Binschal-

teén dieser Leuchte ist der Schelter auf EIN zu legen.

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

baut werden. Sie beleuchteﬁ den unteren Teil der Kabine unmittelbar vor dem
Piloten und ist bei Nachtfliigen zum Lesen von Karten und anderen Flugunter-
lagen sehr nittzlich. Zum Geébrauch dieser Leuchte ist zuerst der Schalter
POS LEU einzuschalten und dann ihre Lichtstérke mit dem Regelknopf einzu-

stellen, der sich auf der Untérseite des Handrads befindet.

Tine Kartenleuchte kann am linken vorderen Tirpfosten eingebaut werden. Sie
besitzt rote und weife Lampen und kann vom Piloten so verstellt werden, daB
jeder gewiinschte Bereich beleuchtet wird. Die Leuchte wird durch den iber
ihr befindlichen Schalter mit der Beschriftung ROT, AUS und WEISS ein—- und
ausgeschaltet. Legt man den Schalter in die obere Stellung, so erhdlt man
rotes Licht, in der unteren Stellung normales weies Licht. Die Mittelstel-—
lung des Schalters ist die AUS-Stellung. Die Lichtstdrke der roten Lampe
wird mit dem Regelknopf INSTR.-BREIT eingestellt.

Die wahrscheinliche Ufsache fir den Ausfell einer Leuchte ist eine durchge-
brannte Glithlampe; werm jedoch ein ganzes Beleuchtungssystem nach dem' Ein-
schalten nicht leuchﬁet, ist der entsprechende Schutzschalter zu priifen. Hat
sich der Schutzschalter ged6ffnet (weiBer Knopf herausgesprungen) und sind
keine eindeutigen Anzeichen fiir einen KurzschluB (Rauch oder Geruch von ver-—
schmorter Isolierung) vorhanden, so ist der Schalbter der betreffenden Leuch-
ten auszuschalten, der Schutzschalter wieder einzudriicken und der Schalter
der Leuchten wiedereinzuschalten. Offnet sich der Schutzschalter erneut,

so darf er nicht wiedersingedriickt werden.



Flughandbuch
Reims/Cessna T . 152
Seite: 1-20
Ausgabe: 1
Anderung 2, Juli 1979

FLUGELKLAPPENANLAGE

Die Fliigelklsppen sind Einfachspaltklappen, die durch Stellen des Fliigelklap-
penbedienhebels auf den gewiinschten Klappenausschlag ein- oder ausgefahren wer-—
den. Der Bedienhebel wird in einem Schlitz im Instrumentenbrett, der bei den
Stellungen 10° und 20° mechanische Anschlége hat, nach oben oder unten ge-
schoben, Fiir Klappenausschlige lUber 100 ist der Bedienhebel zum Umgehen der
Anschlége nach rechts zu driicken und in die gewiinschte Stelluﬁg zu bringen.

Der Klappenausschlag wird durch einen Zeiger auf einer links vom Bedienhebel
angebrachten Skale in Grad angezeiglt. Ein mit KLAPPEN beschrifteter 15-A-
Schutzschalter rechts auf der Schalt- und Bedientafel schiitzt den Strom-

kreis der Fliigelklappenanlage.

KABINENHEIZUNGS- UND -BELUFTUNGSANLAGE

Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann durch
Ziehen bzw. Driicken der mit KABINENHEIZ und KABINENLUFT bezeichnetén Kndpfe
geregelt werden.

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

Zur Beliiftung der Kabine ist der Bedienknopf KABINENLUFT herauszuziehen. Zur
Erhdhung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag ist der Bedien-—
knopf KABINENHEIZ um etwa 0,5 bis 1,0 ¢m herauszuziehen. Weiteres Herauszie-—
hen des Knopfes erhdht die Heizleistung, die bei voll herausgezogenem Bedien—
knopf KABINENHEIZ und voll eingeschobenem Bedienknopf KABINENLUFT am groften
ist. Ist keine Beheizung der Kabine erwiinscht, so bleibt der Bedienknopf
KABINENHEIZ in der voll eingeschobenen Stellung.

Bine getrennt einstellbare Luftdiise neben jeder oberen Ecke der Windschutz-
scheibe liefert zusdtzlich AuBenluft zum Piloten und Fluggast.

PARKBREMSANLAGE

Um die Parkbremse zu betHtigen, den Parkbremsknopf ziehen, die Brems--
pedale treten, freigeben und dann den Parkbremsknopf loslassen. Um
die Parkbremse zu ldsen, auf die Bremspedale treten, freigeben und

priifen, daf der Parkbremsknopf. voll zuriick ist.
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. SITZE
Dié Bestuhlung besteht aus zwei individuell verstellbaren Sitzen fiir den Pi-
loten und den Fluggast und einem Kindersitz, der im hinteren Teil der Kabi-—
ne eingebaut werden kann. Die Sitze flir den Piloten und den Fluggast stehen

in zwei Ausfiihrungen zur Verfiligung, und zwar mit vier und mit sechs Verstell-

mdglichkeiten.

Die Sitze mit vier Verstellmdglichkeiten k&nnen in Léngsrichtung verstellt
werden und haben verstellbaré Riickenlehnen. Zum Einstellen eines Sitzes ist
der Hebel an der Innenseiteé unter dem Sitz hochzuziehen, der Sitz in die
richtige Stellung zu schieben und der Hebel loszulassen; danach priifen, daB
der Sitz eingerastet ist. Fiir die Einsteéllung der Rickenlehne zieht man den
Knopf in der Mitte unteér defh Sitz nach vorn und lehnt sich dabei gegen die
Riickenlehne. Um die Riickenlehne wieder in die senkrechte Stellung zu bringen,
ist sie am freien Teil ihres Rahmens nach vorne zu ziehen. Beide Riickenlehnen

kdnnen such ganz nach vorn geklappt werden.

Die Sitze mit sechs Verstellméglichkeiﬁen konnen in Léngsrichtung und in der
HShe verstellt werden und haeben verstellbare Riickenlelnen. Zum Einstellen
eines Sitzes ist der rohrfdrmige Griff an der Innenseite vorn unter dem

Sitz hochzuziehen und der Sitz in die gewlinschte Stellung zu schieben. Da-
nach den Hebel loslassen und priifen, daB der Sitz eingerastet ist. Um einen
Sitz in der HOhe zu verstellen, ist die Kurbel an der AuBenseite des Sitzes

zu drehen.

Der Winkel der Riickenlehne ist durch Drehen eines Hebels an der Innenseite
hinten an jedem Sitz verstellbar. Zum Binstellen der Riickenlehne den Hebel
nach hinten drehen und sich so lange gegen die Rilckenlehne lehnen, bis sie
sich nicht weiter verstellen 14Bt; dann den Hebel loslassen. Die Riickenlehne
kann wieder in die senkrechte Stellung gebracht werden, indem man am freien
Teil ihres unteren Rahmens nach vorn zieht. Priifen, daB der Betdtigungshe-
bel in seine Vertikalstellung zuriickgekehrt ist. Beide Rilckenlehnen k&nnen

'

ganz nach vorn geklappt werden.
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Auf Wunsch kann ein Kindersitz im hinteren Teil der Kabine eingebaut
werden. Die Riickenlebne wird an den Seitenwinden der Kabine und der
untere Teil des Sitzes an Beschligen am FuBboden befestigt. Der Kin-

dersitz ist nicht verstellbar.

SCHULTERGURTE

Schultergurte sind sowohl fiir den Piloteh als auch fiir den Frontsitz-

Fluggast vorgesehen. Jeder Gurt ist am hinteren Tiirpfosten etwa in Hohe
des Fensters befestigt und wird hinfer einer Halteklemme iliber jeder Ka-
binentiir 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 verliéngern, daB gleichzeitig am Bnde des Schultergurtes und am
schmalen Ausldsegurt gezogen wird. Den Metallknopf am Ende des Schulter-~
gurtes in den Halteschlitz des Sitzgurtschlosses einsetzén und den ’
Shhultergurt dadurch straffén, dafl am freien Ende des Schultergurtes
nach unten gezogen wird. Ein richtig angepaBter Schultergurt er-
laubt es zwar dem Insassen, sich so weit vorzubeugen, daB er vollkommen
aufrecht sitzt, doch sitzt er trotzdem straff genug, um eine zu starke
Vorwirtsbewegung und damit ein Aufprallen auf Gegensténde bei einer
plotzlichen Fahrtverminderung zu verhindern. AuBerdem muf. sich der
Pilot so frei bewegen k6nneﬁ, daB er alle Bedienorgane leicht erreichen

kann.

Zum Ldsen und Abnehmen des Schultergurtes am schmalen Ausldsegurt nach
oben ziehen und dann den Knopf aus dem Schlitz des Sitzgurtschlossses
herausnehmen. Im Notfall kann der Schultergurt’ dadurch entfernt werden,
daB zuerst der Sitzgurt gelSst und dann der Schultergurt durch Hoch~

ziehen am schmalen Ausl&segurt iiber den Kopf gezogen wird.
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KOMBINIERTE SITZ- UND SCHULTERGURTE MIT SPANNTROMMELN

Fiir den Piloten und den vorderen Fluggast sind kombinierte Sitz- und Schulter-
gurte mit Spanntrommeln als Sonderausristung erhéltlich. Die Sitz— und Schul-
tergurte reichen von den Spanntrommeln bis zu den Befestigungspunkten an der
AuRenbordseite der beiden Frontsitze. Eine gesonderte Sitzgurthilfte mit
Schlo® befindet sich auf der Innenbordseite des Sitzes. Die Spanntrommeln

sind jeweils oben an der Kabinenwand direkt hinter der Kabinentilr angeordnet. .
Die Spanntrommeln gestatten normalerweise eine vdllig freie Bewegung des
Oberkdrpers. Bei pldtzlicher Fahrtverminderung verriegeln sie sich jedoch

automatisch, um so den Sitzinhaber vor einem Aufprall zu schiitzen.

Zum Gebrauch des Sitz~ und Schultergurtes ist die MetallschloBh#dlfte am
Schultergurt hoch genug einzustellen, damit der Sitzinhaber ihn quer iiber
seinen Leib ziehen und am SchloB des innenbordseitigen Sitzgurtes anbrin-
gen kann. Die Spannung des Sitzgurtes ist dadurch einzustellen, daB der
Schultergurt nach oben gezdgen wird. Zum Abnehmen des Sitz- und Schulter-
gurtes Offnet man zundchst das SitzgurtschluB und 1&Rt denn die Spanntrom-

mel den Curt auf die AuBenbordseite des Sitzes ziehen.
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ABSCHNITT HI

BETRIEBSGRENZEN

EINLEITUNG

In diesem Abschnitt sind die Bétriebsgrénzen, die Instrumentenmarkierungen
sowie die wichtigsten Hinweisschilder angegeben, die [iir den sicheren Be-
trieb des Flugzeugs; seines Triebwerks sowie der Anlagen und Gerédte der Stan—

-dardsusriistung erforderlich sind. Die Betriebsgrenzen flir Sonderausriistungsan—

lagen oder —gerdate sind ggf. in Abschnitt VIIT zu finden.

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN

Die Fluggeschwindigkeitsgrenzén und ihre Bedeutungen beim Betrieb des Flug-
zeugs sind in der nachstehenden Abb. 2-1 wiedergegeben.

gedffneten Fenstern

oo .y kn kn
Geschwindigkeit (cAS) (1AS) Bemerkungen
Vne |(Zuldssige HOchstge— 145 149 | Diese Geschwindigkeit in kei-
schwindigkeit nem Falle {iberschreiten
Vpo |H6chstzuléssige Reise- 108 111 Diese Geschwindigkeit nicht
geschwindigkeit fiberschreiten, auBer in ruhiger
Luft und auch dann nur mit Vor-
sicht.
Va Mandvergeschwindig- Bei hdherer Geschwindigkeit
keit: keine vollen oder abruphten
{Fluggevicht : 758 kg 101 . 10k Steuerbetitigungen ausfithren.
Fluggewicht : 680 kg 96, 98
Fluggewicht : 612 kg 91 93
Vie [HSchstzuléssige Ge- Diese Geschwindigkeit bei aus-
schwindigkeit beil 87 85 gefahrenen Flilgelklappen richt
auspgefahrenen Klappen iibersclhireiten.
HéchsLauliissige Ge— Dicse Geschwindigkeit bei ge-
schwindigkeit bei 145 149 8TTnelen Fenstern nicht tiber-

schreiten.

Abb. 2-1  Fluggeschwindigkeitsgrenzen
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EAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Flughandbuch
Reims/Cessna F =~ 152

Die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der einzelnen Farben sind in

der nachstehenden Tabelle 2-2 wicdergegeben.

Markierung

kn IAS Einzelwert
oder Bereich

Bedeutung

WeiBer Bogen

35 - 85

Betriebsbereich "Fliigelkl. voll aus-
gefahren", Die untere Grenze ist dig
Uberziehgeschwindigkeit bei hdchst-
zuléssigem Gewicht in Landekonfigu-
ration (VSQ). Die obere Grenze ist
die h8chstzuldssige Geschwindigkeit
bei ausgefahrenen Fliigelklappen.

Griiner Bogen

ko - 111

Norméler Betriebsbereich. Die unte-—
re Grenze ist die Uberziehgeschwin-]
digkeit (Vs) bei hichstzuléssigem
Gewicht, vorderster Schwerpunktlage
und eingefahrenen Klappen. Die obere
Grenze ist die hdchstzulissige Rei-
segeschwindigkeit (Vno).

Gelber Bogen

111 - 149

In diesem Geschwindigkeitsbereich
ist nur bei ruhiger Luft zu fliegen;
SteuermaBnahmen sind mit Vorsicht
auszufithren.

Roter Strich

1h9

Zuléssige H8chstgeschwindigkeit fir
alle Betriebsarten.

Abb. 2-2 Fahrtmessermarkierungen
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| TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN
Triebwerkhersteller: Aveo Lycoming
Triebwerkbaumuster: 0-235-L2C
Triebwerkbetriebsgrenzen flir Start und Déuerbetrieb:
Nennh8chstleistung: 82,0 kW (110 BHP)
HOchstzuldssige Drehzahl: 2550 U/min
AnmerKung

Der Standdrehzshlbereich bei Vollgas (Verga-
servorvirmung ausgeschaltet und Gemisch zur
Erzielung maximaler Drehzahl  entsprechend
arm eingestellt) liegt zwischen 2280 und
2380 U/min.

118 °¢ (245 °F)
25 psi (1,723 bar)
115 p8i (7,924 bar)

Hochstzuldssige Oltemperatur:
Mindestdldruck: _
Héchstzuléssiger Oldruck:

Propellerhersteller: McCauley Accessory Division
Propellerbaumuster: 1A103/TCM6958

3 Propellerdurchmesser: max. 1,753 m

' min. 1,715 m

MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

Pie Markierungen der Triebwerkinsttumente und die Bedeutung der einzelnen

Farben sind in der nachstehenden Tabelle 2-3 wiedergegeben.

Roter Strich Griiner Bogen Roter Strich
Instrument
Mindestwert | Normaler Betriebsbereich| Héchstzuléssiger Wert
Drehzahlan—
zeiger
NN 1900 - 2350 U/min
kooo ft =} - 1900 - 2450 U/min 2550 U/min
8000 Tt 1900 - 2550 U/min :
Bitemperatur— |  —~—-- 100 - 245 gF 2ls5 21?

) anzeiger (38 - 118 "¢) (118 °¢)

/' |61druckmesser 25 psi 60 - 90 psi 115 psi
Kraftstoff- E (= leer) |  -———— | -0
vorratanzei~ {(0,75 US gal=
ger 3 1 nicht

ausfliegbar
pro Tank)
Unterdruck-
) - h o4
messer '?5 5,4 in.Hg

Abb. 2-3 Markierungen der Triebwerkinstrumente
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HOCHSTZULASSIGE GEWICHTE
Hochstzuldssiges Startgewicht: 758 kp
Héchstzuldssiges Landegewicht: 758 kp

Héchstzulissiges Gewicht in den Gepickbereichen:

Gepackbereich 1 (oder Fluggast auf Kindersitz), Sta. 1,27 bis 1,93 m: S5b kp,
siehe Anmerkung unten.

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

Anmerkung

Das h&chstzulidssige Gewicht fiir beide Gepéck-

bereiche zusammen betrigt 54 kp.

. SCHWERPUNKTGRENZLAGEN
Schwerpunktbereich:

Vordere Grenzlage: 0,79 m hinter Bezugsebene bei 612 kp oder weniger
mit linearer Verdnderung bis 0,83 m hinter Bezugs-
ebene bei 758 kp

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

‘Schwerpunktbezugsebene: Vorderseite des Brandschotts.
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oy * g L : 3 % &
Dieses Flugzeug ist als Nufzflugzﬁug zugeélassen und ist fiir beschrink-

tén Kunstflug geeigrét. Filr den Efwerb verschiédener Zeugnisse und Be-
réchtigungen wie etwa als Berufspilot, Pilot mit IFR-Berechtigung und
Flugléhreér sind bestimmte FligmanSver erforderliéh. Alle diese Mand-
vér dirfen mit dieseri Flugseug susgeflihrt werden.

Zuldssig &ind nur die tiachételiand ghnannitati Knnstflugmansver:
ffEmé?Bﬁien@ Geschwindigkeit
bel Einleitung des Mandvers*

. Ménbves

25l
Dol
[0TSR -
b okt -
 g?bérziéhen (ausgenonier HochraiBen) , Latigsam Fahrt wegnehmen
: * E kbnnen auch hohere Geschwindigkeiten benutzt werden,

Wonii_abruptes Bethtigen der Steusrorgans vermieden wird.

Kunstflugmanbver, die mit hohén Belastungen verbunden sind, diirfen nicht
ausgefilhrt werden. Bei der Ausfilhrung von Flugmandvern muB man sicht stets
‘or Augen halten, daB das Flugzeug stromlinienfdrmig gebaut ist und bei
kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. BEine entsprechende Kontrolle
der Geschwindigkeit ist daher béi allen Flugmendvern unerléflich, und eine
zu hohe Geschwindigkeit, die wiederum {iberhdhte Belastungen mit sich brin-
gen kann, ist unter allen Umsténden sorgféltig zu vermeiden. AuBerdem dir—
fen bei allen FlugmanSvern keine abrupten Betitigungen der Steuerorgane

vorgenommen werden.

Kunstflugmandver mit CGepéick oder besetztem Kindeérsitz sind verboten.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: 2-8
Ausgabe: 1 .
Znderung 1, Aug. 1978

HOCHSTZULASSIGE FLUGLASTVIELFACHE

Fluglasfvielfache:
'Klappen eingefahren: +4,h g, ~1,76 &
Klappen ausgefahren: +3,5 g

: b g

ZULASSIGE FLUGARTEN

Das Flugzeug ist fir VFR-Tagflilge susgeriistet, kann aber auch fiir VFR-Nacht-

fliige bzw. fir IFR-Fliige aﬁsgerﬁstet werden. Die Mindestausriistung an Instru-

menten und Gerdten fiir diese Fliige ist den einschlégigen Vorschriften zu ent-

nehmen. Die Eintragung der zugelassenen Flugarten suf dem Hinweisschild fiir

die Betriebsgrenzen 18Rt erkennen, welche Ausriistung zum Zeitpunkt der Er-—

teilung des Lufttiichtigkeitszeugnisses im Flugzeug eingebaut war.

Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen werden.

MAXIMALE KRAFTSTOFFMENGEN
2 Standardtanks: dJe 13 US gal = 49 1
Gesamtfassungsvermdgen: 26 US gal = 98 1

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

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

2 Langstreckentanks: Je 19,5 US gal = h 1
Gesamtfassungsvermdgen: 39 US gal = 1481

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

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

It

93 1

the 1
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~ .
({ ) Anmerkung
Wegen des Uverlaufens von Kraftstoff von einem
Tank in den anderen sind die Tanks nach jeder
Betankung nochmals nachzufiillen, um das Fas-

sungsvermdgen voll auszunutzen.
Starts mit weniger als insgesamt 2 US gal = 8 1 Kraftstoff (1 US gal = h 1
je Tank) ,wurden nicht durchgefiihrt.

Die nach Anzeige eines leeren Tanks (roter Strich auf dem Kraftstoffvorrat-
anzeiger) im Tank verbleibende Kraftstoffmenge kann nicht mit Sicherheit
ausgeflogen werden.

Zuléssige Kraftstoffsorten (und -farben):

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Okten
lv>) Flugkraftstoff (griin) von 100 (friiher 100/130) Oktan

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND

H8chste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit beim Start 12 kn

Hochste nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit bei der Landung 12 kn

i

SONSTIGE BETRIEBSGRENZEN

ZULASSIGE AUSFAHRBEREICHE FUR FLUGELKLAPPEN:

Startbereich: 0 bis 10°
Landebereich: 0 bis 30O
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HINVWEISSCHILDER ( )

Folgende Informationen miissen aus zusammengefaRten oder einzelnen Hinweis-

schildern ersichblich sein:

(1) TIm vollen Blickfeld des Piloten (die Eintragung "Tagflug, Nachtflug,
VFR~ und IFR-Fliige" geméR folgendem Beispiel variiert je nach Ausrii-

stung des Flugzeugs):

Dieses Flugzeug muB bei Einsatz als Nutzflugzeug unter Einhaltung
der Betriebsgrenzen betrieben werden, die in Form von Hinweisschil-
dern und Markierungen im Flugzeug angeben sind. Weitere Betriébsgren— é
zen, die bei Einsatz als - Nutzflugzeug eingehalten werden miissen, E

sind dem vom LBA genehmigten Flughandbuch zu entnehmen.

. .

H
— kB
'

Yendver Eintrit?;ggzztvevrilﬁdigkeitw;#)
~Chandelle 95 kn ;
Loasy—Eiahte 95 kn |
B JVEE: P P Langsam Fahrt wegnehmen
Uberziehen (ausgenommen Hochreifen) Langsam Fahrt wegnehmen

Steilkurven 95 kn o




(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—Lufttﬁchtigkéitszeugnisses

fiir folgende Fliige zugelassen werden:

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

Im Gepéckraum:

Maximal zuldssiges Gepéck Sk kp bzw. Fluggast auf Kindersitz.
Weitere Beladungsanweisungen siehe Abschnitt VII des Flughandbuches.
In der N&he des Brandhahnes (Standardtanks):

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

In der Nihe des Brandhahnes (Langstreckentenks):

Kraftstoff 37,5 gal = 1k2 1. "AUF-ZU"

In der Néhe der Kraftstofftankverschliisse:

Bei Standardtanks: “hg 1., TFlugkraftstoff von 100 LL Oktan/
Flugkraftstoff von mindestens 100 Oktan

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

49 1 bis zum unteren Rand des Fiillstutzens.

Am Oleinfilllstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleidung:

5.7 1 (6 qt) ohne Bifilter; 6,6 1 (7 qt) mit
O1filter.



Seite:

Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
2-12

Ausgabe: 1 .
.Anderung 1, Aug. 1978

(6)

(10)

Am Instrumentenbrett in der Ndhe des HShenmessers: { fl
T

Beendigung des Trudelns

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

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

daB der iberzogene Zustand beendet wird.
4, Seitenruder in Neutralsteéllung bringen und Flugzeug aus dem

Sturzflug abfangen.

Zur Uberpriifung der Genauigkeit des Magnetkompasses in 30°-Schritten

die mitgefiinrte Deviationstabelle verwenden.

An der Handrad-Feststellvorrichtung:

Feststellvorrichtung — Vor dem Anlassen des Triebwerks entfernen. "

In der N&he des Fahrtmessers:

Mandvergeschwindigkeit: 10k ko TAS

Neben der Unterspannungswarnleuchte:

Unterspannung

S

&.a,«;)

&
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~ ABSCHNITTHI

NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

WAHREND DES STARTSLAUFS (MIT AUSREICHENDER STARTBAHNLANGE VORAUS)
- Startabbruch - k

(1) Gasbedienknopf - Leerlauf

Fl

(2) Bremsen - betdtigen

(3) TFliigelklappen - einfahren (sofern ausgefahren), um wihrend des
Rollens am Boden groBere Bremswirkung zu erzielen.

(4) Gemischbedienknopf - ganz herausziehen (Schnellstopp).
(5) Ziind- und Hauptschalter - AUS

UNMITTELBAR NACH DEM ABHEREN
- Startabbruch -

Bei einer Triebwerksi8rung nach dem Start ist als erstes sofort der
Bug abzusenken, um die Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleit-
fluglage iiberzugehen. In den meisten Féllen ist die Landung gerade-
aus durchzuflihren, wobei nur kleine Richtungs&@nderungen zum Auswei-
chen vor Kindernissen zu machen sind. Hohe und Geschwindigkeit rei-
chen nur selten aus, um die fiir eine Riickkehr zum Flugplatz notwen-
dige 180°-Kurve im Gleitflug ausfiihren zu kinnen. Bei dem folgenden
Verfahren wird angenommen, daf vor dem Aufsetzen noch geniigend Zeit
fiir das Abschalten der Kraftstoffzufuhr und der Ziindung zur Verfii-

gung steht.
(1) Geschwindigkeit - 60 ¥n TAS

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

(k)  Zlindschalter - AUS

(5) Tligelklappen - wie erforderlich
(6) Hauptschalter - AUS

WAHREND DES FLUGES

Wiederanlassen des ausgefallenen Triebwerks

Wahrend des Gleitfluges zu einem geeigneten Landeplatz ist zu versuchen, die
Ursache der Triebwerkstdrung festzustellen. Falls es die Zeit erlaubt und
ein Wiederanlassen des Triebwerks moglich ist, ist wie folgt vorzugehen:

(1) Geschwindigkeit - 60 kn IAS

(2) Vergaservorwirmung - einschalten

(3) AnlaBeinspritzpumpe — eingeschoben und verriegelt.

(4)  Brandhahn —_AUF ‘

(5) Gemisch - reich

(6) Zindschalter — BEIDE (oder ANLASSEN, falls Propeller nicht im Fahrt-
wind mitdreht)

. - ) . Geschwindigkeit: 60 kn IAS
MAXIMALE GLEITFLUG- . Propeller: Im Fahrtwind
mitdrehend
STRECKE . Klappen eingefahren
. Windstille

12000 oo S

10000

8000

6000

4000

2000

Hbhe iiber Grund (ft)

10 15 20 25 30 3

Strecke itber Grund (km)

Abb. 3-1 Maximale Gleitflugstrecke
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. BRANDE
7]}

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN AM BODEN

UnsachgemiBes Anlassen bei schwierigem Anspringen in kaltem Wetter
kann zu Flammenriickschlag und zu nachfolgender Entziihdung von im An-
saugschacht angesammeltem Kraftstoff filhren. In éinem solchen Fall

ist wie folgt zu verfahren:

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

te Kraftstoff durch den Vergaser in das Triebwerk gesaugt werden.

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

untersuchen.

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

zwei bis drei Minuten bei gedffneter Drossel (Vollgas) weiter

durchdrehen, wihrend auBenstehende Helfer Feuerloscher bereit
machen.

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

- drehen, Haupt- und Zindschalter ausschalten, Brandhahn schlieBen.

(5) TFlammen mit FeuerlOscher, Wolldecken oder Sand ldschen.

(6) Griindliche Untersuchung der Brandsch&den vornehmen und beschédig-:

te Teile vor dem nichsten Flug instandsetzen oder austauschen.

TRIEBWERKBRAND IM FLUG

Triebwerkbrande im Fluge kommen zwer &uBerst selten vor; ggf. sind aber

folgende MaBnahmen zu treffen:

} (1) Gemischbedienknopf ganz herausziehen.(Schnellstopp).
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(2) Brandhahn - ZU
3) Hauptschalter - AUS

4)  Kabinenheizung und -beliiftung schlieBen (auBer den Frischluftdisen an

der Decke)

(5) TFluggeschwindigkeit - 85 ko IAS. Wenn der Brand nicht erloschen ist,
die Gleitfluggeschwindigkeit erhdhen, um eine Geschwindigkeit zu

finden, bei welcher ein nicht brennbares Gemisch entsteht.

(6) Notlandung - durchfithren (wie im Absatz "Notlandung mit stehendem

Triebwerk" (8. 3~9) beschrieben).

(1) Hauptschalter -  AUS

(2) Frischluftdiisen, Kabinenheizung und -beliftung -  schlieBen (um

Zugluft zu vermeiden).

(3) Feuerléscher -~ einsetzen (falls vorhanden).

Nach Benutzung des Feuerldschers in geschlosse-
ner Kabine ist die Kabine zu belliften bzw. zu
entliften.

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

FLUGELBRAND IM FLUG
(1) Positionsleuchtenschalter -  AUS
(2) Warnleuchtenschalter (Strobe Lights) (falls eingebaut) -  AUS

(3) Pitotrohrheizung (falls eingebaut) -  AUS

o
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Anmerkung

Binen Schiebeflug bzw. Slip durchfithren, um
die Flammen vom Kraftstofftank und der Ka-
bine fernzuhalten, und so bald wie wmoglich

mit eingefahrenen Klappen landen.

KABELBRAND IM FLUG

Hauptschalter ~  AUS
Alle dnderen Schalter (auBer Ziindschalter) -  AUS.
Frischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und ~heizung -  schlieBen.

Feuerldscher — einsetzen {falls vorhanden).

" Vorsicht |

___________ )
Nech Benutzung des Feuerldschers in geschlos—
sener Kabine ist die Kabine zu beliiften bzw.

zu entliiften.

Talls das Feuer erloschen zu sein scheint und elektrischer Strom fiir die

Fortsetzung des Fluges bendtigt wird:

(s)
(6)

Hauptschalter - EIN

Schutzschalter - auf schadhaften Stromkreis priifen, aber diesen

nicht wieder einschalten.

Funkgerite— und elektrische Schalter - einzeln mit gewissen Pausen

einschalten, bis der KurzschluB gefunden ist.

Trischluftdiisen, Kabinenbeliiftung und -heizung -~  &ffnen, nachdem man

sich vorher vergewissert hat, daB das Feuer v6llig erloschen ist.
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LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN HAUPTFAHRWERKREIFEN

(1) Darauf gefaBt sein, daB das TFlugzeug zur Seite des platten Reifens aus—
brechen wird.

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

beibehalten werden.

LANDUNG MIT AUSGEFALLENER HOHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des HShenruder-
Trimmrades fir den Horizontalflug (bei etwa 55 kn IAS und Fliigelklappen

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

veriindern, sondern den Gleitwinkel nur noch durch entsprechende Ande-

rung der Triebwerkleistung kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung
zuriickzufithrende Kopflastigkeit nachteilig aus, und es besteht die MBQ—
| Lichkeit, daB das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt. Aus diesem
Grunde ist das HShenruder-Trimmrad beim Abfangen voll schwanzlastig zu
verstellen und die Leistung so einzustellen, daB das Flugzeug vor dem
Agfsetzen in die Horizontalfluglage rotiert. Beim Aufsetzen ist das

Gas ganz wegzunehmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLEISTUNG

Vor dem Versuch einer Landung auBerhalb eines Flugplatzes sollle wan das
Landegebiet langsam in sicherer HOhe, jedoch tief genug itbertliegen, um
das Geldnde auf Hindernisse und Beschaffenheit zu priifen. Dabei wie

folgt verfahren:

(1) Gewdhltes Geldnde bei auf 20° ausgefahrenen Klappen mit einer Ge-
schwindigkeit von 60kn IS iiberfliegen und dabei das zum Aufsetzen
bevbrzngte Gebiet fiir den ndchsten Anflug beobachten. Dann
nach Erreichen einer sicheren Hdhe und Geschwindigkeif die Klap-

pen einfahren.

(2) Funkgeridte- und elektrische Schalter - AUS

(3) Fliigelklappen - 30° werden empfohlen.

(4) Geschwindigkeit 55 kn IAS

(5) Hauptschalter - AUS

(6) Kabinentiiren vor dem Aufsetzen entriegeln.
“(7) 1In leicht schwanzlastiger Fluglage aufsetzen.

(8) glindschalter - AUS

(9) Stark bremsen.

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wieder anzulassen, scheitern und ein
Notlandung bevorsteht, ein geeignetes Geldnde auswidhlen 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 -~ 2U

(4) Ziindschalter —  AUS

(5) TFliigelklappen wie erforderlich (30° werden empfohlen)
(6) Hauptschalter -  AUS

(7) Kabinentiiren vor dem Aufsetzen entriegeln.

(8) 1In leicht schwanzlastiger Flugiage aufsetzen.

(9) Stark bremsen.

NOTWASSERUNG

Zur Vorbereitung der Notwasserung schwere Gegensténde im Gepéckbereich {
sichern oder abwerfen. Fiir den Schutz der Gesichter der Insassen beim ?
Aufsetzen zusammengefaltete Mintel 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 TT700" einstellen.
(1) Anflug gegen den Wind planen, wenn starker Wind und schwerer See-

gang herrscht. Bei starker Diinung und leichtem Wind parallel zur

Diinung anfliegeén.

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

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

(3) Kabinentiiren entriegeln.

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

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

(5) Beim Aufsetzen zusammengefaltete Mantel vor das Ge-

sicht halten.



)

(7)

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter bekannten Vereisungsbedingungen ist verboter. Bei
unervartet auftretender Vereisung ist jedoch wie folgt zu handeln:
(1) Pitotrohrheizungsschalter auf "ON" gtellen (sofern eingebaut).

(2) Umkehren oder die Flughdhe &ndern, um in AuBentemperaturen zu ge-
langen, die weniger zu Vereisung fiihren.

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

(4) Gasbedienknopf zur Erhthung der Triebwerksdrehzahl Sffnen, um die
Eisbildung an den Propellerblidtternauf ein Mindestmafi zu beschrénken

(5) Auf Anzeichen fiir Vereisung des Vergaserluftfilters achten und den
Vergaser nach Bedarf vorwdrmen. Ein unerklérlicher Abfall der
Triebwerksdrehzahl kann durch Vereisung des Vergasers oder des

- Luftansaugfilters verursacht werden. Falls die Vergaservorwidrmung
dauernd benutzt wird, fiir maximale Drehzahl ein armes Gemisch zu-
filhren.

(6) Eine Landung am niichstgelegenen Flugplatz planen. Bei aulerordent-
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Flugzeug durch die Kabinentiiren verlassen. Wenn nitig, Tenster
offnen, um Wasser in die Kabine hereinzulassen, so dal sich der

Druck ausgleicht und die Piir getffnet werden kann.

Schwimmwester und Schlauéhboot (wenn vorhanden) erst nach dem
Verlassen der Kabiné aufblasen. Man kanf sich nicht darauf ver-

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

lich rascher Eisbildung ein geeignetes Celinde fiir eine Landung

auBerhalb eines Flugplatzes wéhlen.
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(7) Bei einem Eisansatz von 0,5 cm oder mehr.an den Fliigelvorderkanten |
muB mit einer bedeutend hoheren Uberziehgeschwindigkeit gerechnet i
werden.

(8) Fliigelklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz am Hdhen-
leitwerk kann die durch das Ausfahren der Fliigelklappen verur-
sachte Richtungsinderung des Tragfliigel-Nachlaufstromes zu einem Verlust

der Hohenruderwirksamkeit fiihren

(9) Linkes Fenster Sffnen und fiir die Sicht beim Landeanflug von einem

Teil der Windschutzscheibe nach Moglichkeit das Eis abkratzen.

(10) Landeanflug, wenn nttig, mit einem Vorwdrts-Slip durchfiihren, um

bessere Sicht zu haben.

(11) Anflug abhingig von der Stirke des Eisansatzes mit 65 bis 75 kn IAS

durchfithren. {

(12) Landung in horizontaler Fluglage durchfiihren.

MBEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

:Sollte das Flugzeug ohne Sicht nach auBen in einen Sﬁirélsturzflug 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) Hdhensteuer vorsichtig ziehen, um die angezeigte Fluggeschwindig-
keit langsam auf 70 kn IAS zu verringern.
(4) Hshenruder so trimmen, daB ein Gleitflug mit 70 kn TAS bestehentileibt.

i

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

verwenden.
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(6) Vergaservorwirmung einschalten.

(7} Gelegentlich Zwischengas geben, jedoch nicht so viel, daB der ausge-
; trimmte Gleitflug gestort wird.

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

';}ST(")RUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

STARKE ENTLADEANZEIGE DES AMPEREMETERS (Voller Zeigerausschlag)
(1)  Generstor - AUS.

(2) Generator—Schutzschalter ziehen.
(3) ©Nicht unbedingt erforderliche elektrische Gerdte ~ AUS.
(k) Flug so bald wie méglich beenden.

AUFLEUCHTEN DER UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE WAHREND DES FLUGES
@ntladeanzeige des Ampéremeters)

Anmerkung

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte
sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter kann
B . 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 Erh&hung der Drehzahl. Der  Haupt-
schalter muR dann nicht aus- und wieder einge-
schaltet werden, da der Wechselstromgenerator
nicht infolge einer Uberspannung ausgeschaltet

wurde.

(1) Funkgerdte — AUS.

(2) Gererator—-Schutzschalter ~ priifen, daB eingedriickt.
(3) Heuptschalter - AUS (beide H&lften).

(k) Hauptschalter — EIN.

(5) Unberspannungswarnleuchte - priifen; daR erloschen.
(6) Funkgerdt - EIN. '

Bei erneutem Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte:
(7) Generator - AUS.
(8) Hicht unbedingt erforderliche Funk- und elektrische Gerdte - AUS.

"(9) Flug so bald wie mdglich beenden.

Storungen in der Stromversorgungsanlage kdnnen durch periodisches tiberwachen
des Amperemeters und der Unterspannungswarnleuchte festgestellt werden. Die
Ursache solcher Stérungen ist jedoch fiir gewShnlich schwer zu begtimmen. Die
wahrscheinlichste Ursache fiir einen Ausfall des Wechselstromgenerators sind
ein gerissener Generatorkeilriemen oder durchgebrochene Leitungen, obwohl
hier auch andere Faktoren im Spiel sein kdnnen. So kann zum Beispiel ein be-
schidigtes oder falsch eingestelltes Wechselstromgenerator—-Steuergerét eben-
falls Stérungen hervorrufen. Stdrungen dieser Art schaffen einen "elektri-
schen Notfall", bei dem sofort gehandelt werden muﬁ.vStromversorgungsstérun—
gen fTallen gewdhnlich in zwei Kategorien: zu hoher Ladestrom oder nicht aus-
reichender Ladestrom. Die nachfolgende Abs&tze beschreiben die empfohlenen i

AbhilfemaBnahmen Tilr beide Stdrungsfélle.
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?U HOHER LADESTROM

Nach dem Anlassen des Triebwerks und starker Belastung bei niedriger Trieb-
werkdrehzahl (z.B. bei léngerem Rollen) wird die Batterie so weit entladen
sein, daB sie wihrend der ersten Zeit des Fluges einen hdheren als den nor-
malen Ladestrom aufnimmt. Nach dreiBig Minuten Reiseflug sollte das Ampereme-
ter jedoch weniger als zwel Zeigerbreiten Ladestrom anzeigen. Wenn der La-
destrom bei einem langen Flug iiber diesem Wert bleibt, ist es mdglich, daR
sich die Batterie ilberhitzt urd der Elektrolyt dadurch libermdRBig schnell
verdampft. ‘

AuBerdem koénnen elektrische Bauteile in der elektrischen Anlage durch die
tiber dem Normalwert liegende Netzspannung in Mitleidenschaft gezogen werden.
Ein in das Wechselstromgenerator-Steuergerét eingebauter Uberspannungswarn-
geber schaltet normalerweise den Wechselstromgenerator automatisch ab, sobald
die Ladespannung ungefdhr 31,5 V erreicht. Zeigt das Amperemeter infolge
}ines fehlerhaften oder falsch eingestellten Uberspannungswarngebers einen zu
hohen Ladestrom an, so sind der Wechselstromgenerator und alle nicht unbe-
dingt erforderlichen elektrischen Anlagen auszuschalten; der Wechselstromgenerator—

Schutzschalter ist herauszuziehen wnd der Flug so bald wie mbglich 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 erlischit die
Warnleuchte bei Erhdhung der Drehzahl. Der
Hauptschalter muB dann nicht aus- und wieder
eingeschaltet werden, da der Wechselstromge-
nerator nicht infolge einer {berspannung aus-

geschaltet wurde.
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Sollte der Uberspannungswarngeber den Wechselstromgenerator abschalten oder '
der Wechselstromgenerator-Schutzschalter hersusspringen, so zeigt das Am-
peremeter einen Entladestrom an, und anschlieRend leuchtet die Unterspan-—
nungswarnleuchte auf. Da eine voriibérgehende Stdrung die Ursache fiir das
Ausldsen des Uberspannungswarngebers seéin kann, sollte man versuchen, den
Generator wieder einzuschalten. Hierzu ist zun#chst nach dem Ausschalten der
Funkgeréte zu priifen, daB der Wechselstromgenerator-Schutzschalter einge—
drilckt ist; danach sind beide HAlften des Hauptschalters aus— und dann wie-
der einzuschalten. Ist die Stdrung inzwischen behoben, so nimmt der Genera-
tor wieder seinen normalen Ladebetrieb suf, und die Warnleuchte erlischt.

Die Funkgeréte kdnnen dann wieder eingeschaltet werden. Leuchtet hingegen

die Warnleuchte wieder aif, so ist dies eine Best#tigung fiir die Stdrung.

In diesem Fall sollte der Flug beendet und/oder die Stromentnshme aus der
Batterie auf ein Minimum verringert werden, da die Batterie die elektrische
Anlage nur eine begrenzte Zeit versorgen kann. Wenn dieser Notfall wéhrend i
eines Nachtfluges auftritt, muB Strom fiir den spéteren Gebrauch des Lande-

scheinwerfers und der Fliigelklappen wéhrend der Landung aufgespart werden.
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RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST
» EISBILDUNG IM VERGASER o ‘
Allm#hlicher Drehzahlabfall und rauher Triebwerklauf kdnnen auf Eis-
bildung im Vergaser zuriickzufiihren sein: Zum Entfernen des Eises ist
Vollgas zu geben und der Vergaservorwdrmknopf ganz herauszuziehen, bis
das Triebwerk wieder ruhig lHuft. Dann die Vergaservorwidrmung abschal-
ten und den Gasbedienknopf neu einstellen. Falls die gegebenen Bedin-
gungen den stidndigen Gebrauch der Vergaservorwidrmung im Reiseflug er-
forderlich machen, ist nur die zur Verhinderung von Eisbildung erfor-
derliche Vorwdrmung zu benutzen und das Gemisch fiir ruhigsten Trieb-

werklauf etwas drmer einzustellen.

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Ein etwas rauher Triebwerklauf im Flug kann durch eine oder meh-
rere verkohlte oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Bestd-

?tigung fiir diese MOglichkeit kann dadurch erhalten werden, daB der

" Ziindschalter kurzfristig von der Stellung "BELDE" entweder auf "L" oder
YR" geschaltet wird. Ein offens}chtlicher Leistungsabfall beim
Betrieb auf einem Ziindmagneten ist ein Anzeichen fiir eine Kerzen- oder
Zﬂgdmagnetstﬁrung. Da eine KerzenstSrung als die wahrscheinlichere Ur-
sache angenommen werden kann, sollte man das Gemisch auf den fiir den
Reiseflug normalen armen Wert einstellen. Wird damit innerhalb einiger
Minuten keine Besserung erzielt, versuchen, ob ein reicheres Gemisch
einen ruhigeren Triebwerklauf bringt. Wenn nicht, den nidchsten Flug-
plat2zurReparatur anfliegen und dabei die Ziindschalterstellung "BELDE"
verwenden, sofern nicht #uBerst rauher Leuf zu Vervendung nur eines Ziind-

magneten zwingt.

ZUNDMAGNETSTORUNGEN

. Pl8tzlicher rauher Triebwerklaufl oder Fehlziindungen sind gewShnlich ein
' Anzeichen fiir Ziindmagnetstdrungen. Das Umschalten des Ziindschalters von
"BEIDE" auf entweder "LM oder "Ry wird erkennen lassen, welcher

\  der beiden Ziindmagnete nicht in Ordnung ist. Verschiedene Leistungsein-
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tellungen wihlen und das Gemisch anreichern, um festzustellen, ob Dauer-—
etrieb mit beiden Ziindmagneten (Stellung BEIDE) mdglich ist. Wenn nicht,
uf den guten Zindmagneten schalten und néchsten Flugplatz zur Reparatur

nfliegen.

IEDRIGER OLDRUCK

alls niedriger Oldruck bei normaler Ultemperatur angezeigt wird; be-
teht die Mglichkeit einer Stérung des Jldruckmessers oder des Uberdruck-

entils. Eine Leckstelle in der Leitung zum Instrument ist kKein Grund fir

ine Landung auf dem nichstgelegenen Flugplatz ist jedoch ratsam, um die

rsache der Stdrung festzustellen.

ird ein voller Verlust des Oldruckes zusammen mit einem Ansteigen der
Jltemperatur angezeigt, so ist das Grund genug, einen bevorstehenden
riebwerkausfall zu vermuten. Die Triebwerkleistung sofort verringern
nd ein geeignetes Gelédnde fiir eine Notlandung suchen. Wiahrend des An-
fluges das Triebwerk nur mit geringer Leistung laufen lassen, d.h. nur
die zum Erreichen der gewdhlten Aufsetzstelle erforderliche Mindest-

leistung verwenden.

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

ung einen pldtzlichen Ulverlust aus der Olwenne des Triebwerks verhindert.

e
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ABSCHNITT IV

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

INHALTSVERZEICHNIS

Seite
BETRIEBSPRUFLISTE . -3
KUSSERE SICHTPRUFUNG b=k
VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS . L-6
ANLASSEN DES TRIEBWERKS (bei Temperaturen iiber dem Gefrierpunkt) k-6
VOR DEM START } -6
START h-7
Normaler Start h—7
Kurzstart h-7
REISESTEIGIFLUG L-8
REISEFLUG L-8
SINKFLUG . 4-8
VOR DER LANDUNG ’ ' L-8
LANDUNG b-9
Normale Landung -9
Kurzlandung k-9
Durchstarten k-9
NACH DER LANDUNG h-10
VOR DEM AUSSTEIGEN h—jO
BETRIEBSEINZELHEITEN h-10

ANLASSEN DES TRIEBWERKS (bei Temperaturen iiber dem Gefrierpunkt) h-]O_
ROLLEN =11
ROLLDIAGRAMM k-12
VOR DEM START li-13
Warmlaufen des Triebwerks h-13
Priifung der Ziindmagnete : h~-13

Priifung des Wechselstromgenerators b-13
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INHALTSVERZEICHNIS (Forts.)

Seite
START ) Lh-=1Y
Leistungsprifungen ’ h-1Y
Fligelklappenstellungen L-15
Leistungstabellen h-15
Starts mit starkem Seitenwind b-15
REISESTEIGFLUG L-16
Steigflugdaten 4-16
Steigfluggeschwindigkeiten 4-16
REISEFLUG h-16
Reiseflugleistung {Abb. 4-3) h-17
Vergaservereisung h-18
Flug in starkem Regen 418
Armeinstellen des Gemisches mit Hilfe des Cessna—Spargemisch-—
anzeigers 4-18
Gemisch und Abgastemperatur (Abb. h-L) L-19
UBERZIEHEN h-19
TRUDELN L-20
Mindesthdhe fiir Einleiten des Trudelns 4-20
Einleiten des Trudelns h-21
Herausnahme aus dem Trudeln Y22
LANDUNG L4-23
Normale Landungen h-23
Kurzlandungen h-23
Landungen mit starkem Seitenwind h-2k
Durchstarten : ’ L-2h
BETRIEB BEI KALTEM WETTER -2k
Anlassen h-24
Mit Vorwirmgerit 4-25

Ohne Vorwédrmgerit 4-26
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ABSCHNITT IV

o SO

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

BETRIEBSPRUFLISTE
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Die Detricbssloife, Mengen wnd Spezifikationen
fir hdufig vorkommende Wartungsarbeiten sind
aus Abschnitt VI des Flughandbuches ersichi-
lich,

o, Aoty v oo
TN

- AUSSERE
SICHTPRUFUNG

weYEE o
R

.“'
5 .

Anmerkung

Wihrend des Rundganges das Flugzeug nach Sicht auf seinen allge-
meinen Zustand priifen. Bei kaltem Wetter salbét kleinere Ansamm-
Tungen von Schnee, Eis oder Rauhreif an .den Fliigeln, Flossen und
Rudern entfernen. AuBerdem sicherstellen, daB die Ruder innen ve-
der Eis noch Fremdkorper enthalten, Vor dem Flug priifen, da sich
die Pitotrohrheizung (falls eingebaut) innerhalb von 30 s  nach
Einschalten von Batterie und Pitotrohrheizung warm anfiih1t, Wenn
ein Nachtflug geplant ist, alle Beleuchtungen priifen und sicher-
stellen, daB eine Taschenlampe vorhanden ist.

(:::) a. Priifen, dal das Flughandbuch im Flugzeug vorhanden ist,
b, Handradfeststellvorrichtung entfernen.,
¢. LZiindschalter - AUS,
gronmanRang
% Vorsicht }

Clanmmmmanel

Beim Einschalten des Hauptschalters oder bei Verwendung einer
Fremdstromquelle sowie beim Durchdrehen des Propellers von Hand
ist so vorzugehen, als ob der Ziindschalter eingeschaltet sei,

Abb. b-1 RuBere Sichtpriifung (Seite 1 von 2)

&

o
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Propellerkreisfiiche freihaitcn, da e1né lose ader  qgebrochene
Leitung oder ein fehlerhaft arbeitendes Bauteil ein Drehen des
) Propellers verursachen kénnte,
d, ‘Hauptschalter eiaschalten und Kraftstoffverratanzeiger priifen, dann Hauptschalter AUS.
e. Drandhahn ~ AUF

a. Se{tenrudcrfeﬁts{e1]vorfich&ung entfernen; $ofern angebiracht, -
b, Heckverankerung l8sen, .
¢. Ruder auf Bewequngsfreiheit und sicheren AnschluB prifen,

a. Querruder auf Bewegungsfﬁéihéi# ind sicheren Anschlull prﬁ%en.

3. Fligelverankerung ldsen, - :

b, Hauptradreifen duf richtigen Druck prifen,

c. Vor dem ersten Flug des Tages und fiach jedem Auftanken mit Hilfe des Probenahmebechers /
eine kleine Kraftstoffprobe sus dém Schnellablalventil des Tanksunpfes zblassen und auf ™ -
aventuell vorhandenes Wasser und Sinkstoffe sowie auf richtige Oktanzahl priifen, :

d, Tankinhalt sichtmiBig prifen, dann Tonkverschiug auf fasten Sitz prifen,

a, Olstand priifen, Bei weniger als & Quart (3,8 1) nicht starten, Fiir 1ingere Fliige auf
6 Quarts (5,7 1) auffillen.” .

b, Vor dem ersten Flug der Tages und nach jedem Auftanken den Ablalknopf des Kraftstoff-
siches etwa i Sekunden lang ziehen, um mbgliches Hasser und Ablagerungen aus dem Sieb 4
v eatfernen, Priifen, dal der Siebablal wieder richtig geschlossen ist, Wird dasser
festgestellt, so besteht die Moglichkeit, daB die Kraftstoffanlage noch mehr Wasser
enthilt,und es sind weitere Kraftstoffproben am Kraflstoffsieb, an den Tanksimpfen

“und an der Ablalschraube der Kraftstoffleituag 2u entnehmen,

¢. Propeller und Haube auf Kerben und sichere Befestigung priifen,

d, Landescheinwerfer auf Zustand und Sauberkeit priifen, )

e. Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Stavh und andere Fremdstoffe prifen,

f. Bugradfederbein und Reifen auf richtigen Druck priifen,

g. Bugradverankerung lésen,

h. Offnung des statischen Drucks fir die Flugiibervachungsinstrunente an der Tinken
Rumpfseite auf Verstopfung prifen,

a. Hauptradréifen auf richtigen Druck priifen.

b, Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken mit Hilfe des Probenahmebechers
gine kleine Kraftstoffprobe aus dem Schnellablalventil des Tanksumpfes ablassen und auf
eventuell vorhandenes Wasser und Sinkstoffe sowie auf richtige Oktanzahl prifen.

¢, Tankinhalt sichtn3Big priifen, dann Tankverschiug auf festen Sitz prifen,

a. Pitotrohrschutzabdeckung entfernen, sofern angebracht, und Uffnung des Pitotrohres
auf Verstopfung priifen,

b, Druckausgleichséffnung fir Uberziehuarnung auf Verstopfung prifen.

¢. Kraftstofftank-Beliftungstffoung auf Verstopfung priifen.

" d, Flagelverankerung l6sen,

(::) a. Querruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren Ansch1uB priifen.

Abb. h-1 RuBere Sichtpriifunpg (Seite 2 von 2)
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VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1) HKuBere Vorflug-Sichtpriifung (Abb. U-1) - x}éllsténdig durchfiihren

(2) Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und'verriegeln bzw. schlieBen
(3) Griff des Brandhahnes — AUF

(k) Funk- und elektrische Ger&te — AUS

(5) Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen

(6) Schubzschalter — priifen, daB sie eingedriickt sind.

ANLASSEN DES TRlEBWERK_s:, (bei Températuren iiber dem Gefrierpunkt)’

£

5

4

Anmerkung
AnlaBverfahren bei kaltem Wetter siehe Séite L-24.

(1) Gemisch - reich
(2) vVergaservorwérmung - kalt

(3) AnlaBeinspritzung — nach Bedarf (bis zu 3 StdBe; bei warmem Triebwerk
nicht einspritzen)

(4) Gasbedienknopf - 1,2 cm 6ffnen (bei warmem Triebwerk geschlossen lassen)
(5) Propellerbereich - frei
(6) Hauptschalter - BIN

(7) ZusammenstoBwarnleuchte — EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten
(Strobe Lights) — EIN wie erforderlich

(8) Zindschalter — ANLASSEN (freigeben, wenn Triebwerk aﬁépringt)
(9) Gasbedienknopf - auf 1000 U/min’ oder weniger einstellen

(10) Uldruck - priifen

(11) Funkgerite — EIN.

VOR DEM START .

(1) Parkbremse — gezogen

(2) Kabinentiiren - geschlossen und verriegelt

(3) Alle Ruder — auf freie und richtige Bewegung priifen
(k) Flugiiberwvachungsinstrumente - einstellen

(5) Brandhahn - AUF

(6) GCemisch — reich (unter 3000 ft).

(7) Hbhenruder-Trimmrad - auf Stellung START

ey



(9)

Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite:  h-T7
Ausgabe: 1
Anderung 2, Juli 1979

Gasbedienknof - 1700 U/min

a. Zindmagnete — priifen (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. Vergaservorwirmung - priifen (auf Drehzahlabfall)

c¢. Triebwerkiiberwvachungsinstrumente und Amperemeter - priifen
d. Unterdruckmesser- priifen
e. Gasbedienknopf - 1000 U/min oder weniger.

Funkgeridte - einstellen

‘i10) Reibungssperre des Gasbedienknopfes — einstellen

(11) Parkbremse - 18sen.

R

| sTART! -

NORMALER START

)
) (2)
" (3)
(%)
(5)

Fliigelklappen — 0° bis 10° (vgl. Seite U-15, "Fliigelklappenstellungen")
Vergaservorwarmung — kalt

Gasbedienknopf - Vollgas

Héhenruder - Bugrad bei 50 kn IAS sbheben

Geschwindigkeit im Steigflug — 65 bis 75 kn IAS.

KURZSTART

(1
(2)
(3)
vy
(5)

(6)
(M
(8)

Fliigelklappen - 10° (vgl. Seite 4-15, "Fliigelklappenstellungen")
Vergaservorvidrmung — kalt
Bremsen - bet#dtigen
Gasbedienknopf - Vollgas

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

Bremsen - freigeben
HOhenruder - Flugzeug leicht schwanzlastig halten

Geschwindigkeit im Steigflug - 54 kn IAS (bis alle Hindernisse liber-
flogen sind)

Flijgelklappen - langsam einfahren nach Erreichen von 60 kn IAS.
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REISESTEIGFLUG . ' , . ( "]

(1) Fluggeschwindigkeit — 70 bis 80 kn IAS

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

nen Geschwindigkeiten zu benutzen.

(2) Gasbedienknopf - Vollgas

(3) Gemisch - reich unter 3000 ft; {iber 3000 ft Gemisch zur Erzielung maxi-
maler Drehzahl entsprechend &rmer einstellen.

REISEFLUG

(1) Leistung — 1900 bis 2550 U/min (h&chstens T5%)
(2) Hihenrudertrimmung - entsprechend einstellen

(3) Gemisch - arm einstellen.

SINKFLUG .

(1) Gemisch - einstellen fiir ruhigen Triebwerklauf (voll reich einstellen
: bei Sinkflilgen mit Leerlaufleistung)

(2) Leistung - wie gewiinscht

(3) Vergaservorwdrmung — wie erforderlich voll gezogen (volle Vorwdrmung).

VOR DER LANDUNG

(1) Sitze, Sitz- und Schultergurte ~ anpassen und verriegeln bzw. schliefen
(2) Gemisch - reich

(3) Vergaservorwirmung — warm (voll gezogen vor Verringerung der Leistung).
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LANDUNG
("‘ , NORMALE LANDUNG
(1) Fluggeschwindigkeit - 60 bis TO kn IAS (Klappen eingefahren).
(2) Fllgelklappen - wie gewlinscht (bei Geschwindigkeiten unter 85 kn TAS).
(3) Fluggeschwindigkeit - 55 bis 65 kn IAS (Klappen ausgelahren).
(L) Aufsetzen - Hauptridder zuerst
(5) Landelsuf - Bugrad langsam aufsetzen

(6) Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.

KURZLANDUNG
(1)  Geschwindigkeit ~ 60 bis 70 kn IAS {(Klappen eingefahren).
(2) TFligelklappen - 30° (bei Geschwindigkeiten unter 85 kn IAS).
‘;j (3) Geschwindigkeit — Si kn IAS halten.
(4) Leistung - auf Leerlauf herebsetzen nach Uberfliegen der Hindernisse
(5) Aufsetzen - Hauptrider zuerst l
(6) Bremsen - stark betétigen

{7) TFligelklappen - einfahren.

DURCHSTARTEN

(1) Casbedienknopf - Vollgaes

(2) Vergaservorwidrmung - kalt '

(3) Fliigelklappen - auf 20° einfahren (sofort nach dem Vollgasgeben)
() Geschwindigkeit - 55 kn IAS

LE (5) Fliigelklappen - einfahren (langsam).
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NACH DER LANDUNG ' ( ]
(1)  Flilgelklappen - einfahren e

(2)  Vergaservorwiirmung - kalt.

VOR DEM AUSSTEIGEN

(1)  Parkbremse — ziehen.

(2)  Punk- und elektrische Ger&te - AUS

(3) Gemischbedienknopf -~ ganz herausziehen (Schnellstopp)
() Ziindschalter - AUS

(5) Hauptschalter - AUS

(6) Handrad-Feststellvorrichtung - anbringen.

ekl

BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS (bei Temperaturen iiber dem Gefrierpunkt)

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

Wéhrend bei warmem Wetter ein StoB der Binspritzpumpe geniigen sollte, kdnnen
bei Temperaturen nahe dem Gefrierpunkt bis zu 3 St&Be 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 Ziinden, gefolgt von schwarzen RauchstdBen aus dem Ab-

gasrohr, deutet auf zu starkes Eimspritzen oder Uberflutung hin. UbermiBiger 4
Kraftstoff kann aus den Zylindern wie folgt entfernt werden: D¢n Gemischbe- \‘;”;‘
dienknopf voll zuriickziehen (auf Schnellstopp), Gasbedienknopf voll 8ffnen

und das Triebwerk mit dem Anlasser mehrere Umdrehungen durchdrehen. Danach

den normalen AnlaBvorgang, jedoch ohne weitefes Einspritzen, wiederholen.
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Wenn andererseits zu wenig eingespritzt wurde (am wahrscheinlichsten bei kal-
tem Wetter und kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk iiberhaupt nicht ziinden,

und es wird weiteres Rinspritzen erforderlich sein,

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von 30 Sekun-
den und bei sehr kaltem Wetter in etwa der doppelten Zeit keine Druckanzeige
am Uldruckmesser, das Triebwerk sofort sbstellen und nach der Ursache suchen.
Fehlender Uldruck kann ernste Schéden am Triebwerk verursachen. Nach dem

Anlassen eine Verwendung der Vergaservorwirmung vermeiden, sofern keine Ver-

eisungsbedingungen herrschen.

Anmerkung

Einzelheiten {iber das Anlassen und den Be-
trieb bei Tempersturen unter dem Gefrier-
punkt sind in diesem Abschnitt unter '"Be-

trieb bei. kaltem Wetter" zu finden.

ROLLEN

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

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

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

tritt n&mlich die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein.

Das Rollen suf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit niedriger Triebwerkdreh-
zahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschdden an den Propellerblattspitzen
zu vermeiden.

Das Bugrad zentriert sich automatisch geradeaus, wenn das Federbein ganz ge-
streckt ist. Sollte das Federbein zu hohen Fiilldruck haben und die Flugzeug-
beladung den Schwerpunkt in die hintere Grenzlage bringen, kann es ndtig wer-
den, daR das Federbein etwas zusammengedriickt werden muB, um das Bugrad lenk-
bar zu machen. Dies kann entweder vor dem Rollen durch manuelles Hinunterdriik-
ken des Flugzeugbugs oder durch kurzes scharfes Bremsen wilhrend des Rollens
erreicht werden.
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ROLLDIAGRAMM

Linkes Querruder Rechtes Querruder

i nach oben ausschla- nach oben ausschla-
gen, Hohenruder 1% gen, HShenruder

i neutral ~ i neutral

Linkes Querruder Rechtes Querruder
nach unten und HG- nach unten und 16—
henruder nach unten ~henruder nach unten
ausschlagen . ausschlagen

Anmerkung

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

Abb. h-2 Rolldiagramm
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VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWRERKS

Der groBte Teil des Warmlaufens erfolgt withrend des Rollens,und ein weiteres
Warmlaufen vor dem Start sollte auf die Zeit beschrinkt bleiben, die erfor-
derlich ist, um die in der Betriebspriifliste dieses Abschnitts angegebenen
Priifungen durchzufiihren. Da das Triebwerk filir wirksame Kilhlung wéihrend des
Fluges eng verkleidet ist, sollten entsprechende Vorsichtsmafnahmen getrof-

fen werden, um eine Uberhitzung sm Boden zu vermeiden.

PRUFUNG DER ZUNDMAGNETE

Dié Priifung der Ziindmagnete sollte bei 1700 U/min wie folgt durchgefiihrt
werden: Zindschalter zuerst auf Stellung "R" schalten und Drehzahl ablesen.
Dann Schalter zuriick auf "BEIDE" schalten, um den anderen Ziindkerzensatz
freizubrennen. Danach auf Stellung "L" schalten, die Drehzahl wieder able-
sen und den Schalter auf "BEIDE" zurlickstellen. Der Drehzahlabfall dar(

bei keinem der beiden Ziindmagnete mehr als 125 U/min betragen, und der
Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten darf nicht grdBer als 50 U/min
) sein. Falls Zweifel hinsichtlich der Arbeitsweise der Zindanlage bestehen,
wverden gewdhnlich Drehzahlpriifungen bei h8heren Drehzshlen bestétigen, ob

eine Stérung vorliegt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalles kann ein Zeichen fiir schlechten Mas-
seschlufB einer Seite der Ziindanlage sein oder Grund fiir den Verdacht

geben, daB die Zindmagnetsteuerung auf Frithziindung eingestellt ist.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die GewiBheit des einwandfreien Arbeitens des Wech-
selstromgenerators und des Wechselstromgenerator-Steuergerits wesentlich
ist (Nacht- oder Instrumentenfliige), kann man eine sichere Best#@tigung da-
durch erhalten, dsB man die elektrische Anlage kurzfristig (3 bis 5 Sekun-
den) durch das Einschalten des Landescheinwerfers oder durch Ret#tigen der
Fliigelklappen wihrend des Triebwerkstandlaufes (1700 U/min) belastet. Das
Amperemeter wird innerhaldb einer Zeigerbreite von der {ibrspriinglichen An-—
zeige stehenbleiben, wenn Wechselstromgenerator und Steuergerit richtig
arbeiten.
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START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Bs ist wichtig, bereits zu Beginn der Startlaufstrecke das Arbeiten des Trieb-
werks unter Vollgasbedingungen zu priifen. Jedes Angzeichen eines rauhen
Triebwerklaufes oder tréger Drehzahlbeschleunigung ist ein Grund, den Start
abzubrechen. Wenn solch ein Fall eintritt, ist es gerechtfertigt, vor dem
néchsten Startversuch einen griindlichen Vollgasstandlauf durchzufiihren. Das
Triebwerk muB gleichméBig laufen und bei abgeschalteter Vergaservorwirmung
und auf maximale Drehzahl arm eingestelltem Cemisch mit etwa 2280 bis

2380 U/min drehen.

Vollgas-Triebwerkldufe auf losem Kies sind fiir die Blattspitzen des Propel-
lers besonders schddlich. Wenn Starts auf Kiesboden ausgefiihrt werden miissen,
ist es AuBerst wichtig, daR dabei langsam Gas gegeben wird. Dadurch beginnt
das Flugzeug langsam zu rollen, bevor eine hohe Drehzahl erreicht wird, und
der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen, als daB er in ihn hinein-
gesaugt wird. Wenn unvermeidliche kleine Beulen an den Propellerblédttern
festgestellt werden, sollten sie sofort wie in Abschnitt VI beschrieben

beseitigt werden.

Vor dem Start auf Plétzen, die hdher als 3000 ft iiber NN liegen, ist das
Gemisch entsprechend &rmer einzustellen, um beim Vollgas—Standlauf die

maximale Drehzahl zu erhalten.

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

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

beibehalten wird.
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FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts werden mit einer Fliigelklappenstellung von 0° bis 10° durchge-
fiihrt. Auf 10° ausgefahrene Tliligelklappen verkiirzen die Gesamtstartstrecke
mit Uberfliegen eines Hindernisses um etwa 10%. Klappenstellungen iiber 10°
sind fiir den Start nicht zuldssig. Wenn eine 10°-Klappenstellung fiir den
Start benutzt wird, sollten die Fliigelklappen erst nach Uberfliegen aller
Hindernisse u. nach Trreichen einer sicheren Klappeneinfahrgeschwindigkeit

von 60 kn IAS eingefahren werden.

Auf kurzen Plétzen ist eine Klappenstellung von 10° und eine Geschwindigkeit
zum Uberfliegen von Hindernissen von 54 kn IAS zu benutzen. Bel dieser Ge-
schwindigkeit erhdlt men insgesamt die beste Steiggeschwindigkeit zum Uber-
fliegen von Hindernissen, wenn man die in Bodenndhe oft anzutreffende Tur-

bulenz in Betracht zieht.

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

eine héhere Steigfluggeschwindigkeit beschleunigt werden kann.

LEISTUNGSTABELLEN

Die Startstrecken fiir das jeweilige Fluggewicht bei verschiedenen Platzhdhen
und Gegenvindgeschwindigkeiten sind aus der Startstreckentabelle in Ab-

schnitt V ersichtlich.

STARTS MIT STARKEM SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flugplatzlinge
entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefiihrt, um den Abtriftwinkel
nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschridnkten. Man schligt 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 m&gliches nochmaliges Aufsetzen bel 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

AusTilhrliche Daten sind aus der Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit" in

Abschnitt V ersichtlich.

STEIGFLUGGESCHWINDIGKELITEN

Normale Steigflilige werden mit Geschwindigkeiten von 5 bis 10 kn iiber den
Geschwindigkeiten filir bestes Steigen sowie mit eingefahrenen Klappen und
Vollgas durchgefiihrt, um bestmdgliche Flugleistung, Triebwerkkithlung und
Sicht zu erzielen. Unter 3000 ft sollte das Gemisch voll reich eingestellt
werden, wihrend es in HBhen {iber 3000 ft zur Erzielung eines ruhigen Trieb-
werklaufes oder der maximalen Drehzahl entsprechend drmer eingestellt werden
kann. Die maximale Steiggeschwindigkeit erreicht man bei Benutzung der in der
Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit” in Abschnitt V angegebenen Geschwin-
digkeiten fiir bestes Steigen. Wenn ein Hindernis einen steileren Steigwinkel
erfordert, ist mit der Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel bei eingefah-
renen Klappen und maximaler Leistung zu steigen. Steigfliige mit niedrigeren
Geschwindigkeiten als der Geschwindigkeit fir bestes Steigen sollten mit

Riicksicht auf die Triebwerkkilhlung nur von kurzer Dauer sein.

REISEFLUG

Normele Reisefliige werden mit einer Triebwerkleistung zwischen 55% und T75%
durchgefiihrt. Die erforderliche Triebwerkdrehzahl und der entsprechende Kraft-
stoffverbrauch bei verschiedenen Flughthen kénnen anhand Thres Cessna-Lei-
stungsrechners {Power Computer) oder der Reiseleistungtabelle in Abschnitt V

ermittelt werden.
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Anmerkung

Reisefliige sind mit einer Triebwerkleistung
von mindesténs T5% .durchzufiihren, bis insge-
samt 25 Betriebsstunden erreicht sind oder
der Ulverbrauch sich stabilisiert hat. Da-
durch ist ordnungsgeméBes Setzen der Ringe
gewihrleistet. Dies gilt sowohl fiir neue
Triebwerke sls auch fiir in Gebrauch befind-
liche Triebwerke, bei denen ein oder mehrere

Zylinder ausgetauscht oder iiberholt wurden.

Aus der Reiseleistungstabelle und den Reichweitendiagrammen in Abschnitt V
geht hervor, daB eine groBere Reichweite und ein glinstigerer Kraftstoffver-
brauch erzielt werden kénnen, wenn man mit geringeren Leistungseinstellungén
fliegt. Die Benutzung geringerer Leistungseinstellungen und die Wahl einer
FlughShe mit den giinstigsten Windbedingungen sind wichtige Faktoren, die

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

Die Tabelle fiir Reiseflugleistung  (Abb. 4-3) gibt die im Reiseflug bei
verschiedenen Héhen und Leistungen {(in %) erzielbare wahre Fluggeschwindip-
keit und die NM/gal (km/l) an. Diese Tabelle ist zusammen mit

den vorliegenden Hohenwindinformationen als Anleitung zu benutzen, venn
man die ginstigste Flughdhe und Triebwerkeinstellung fiir einen gegebenen

Flug bestimmen will.

REISEFLUGLEISTUNG
75% Leistung 65% Leistung 55% Leistung

) Flug=  dpvs gy T8 s /| TRYET dmv/ | e/
Hoéhe geschw. gal | 1 geschw. gal 1 geschw. gal 1

ft ]l kn TAS : [ kn TAS kn TAS
NN 100 {16,4{ 8,0 oh 17,8) 8,7 87 19,3] 9.5
Loo0 103 17,0] 8,3 97 18,4} 9,0 - 89 19,8] 9,7
8000 107 17,6] 8,6 100 18,9{ 9.3 91 20,4]10,0
Normatmosphire ' Windstille

Abb. L-3 Reiseflugleistung
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Um die fiir empfohlenes armes Gemisch in Abschnitt V angegebenen Kraftstoffver-
brauchswerte zu erzielen, ist das Gemisch kraftstoffarm einzustellen, bis die
Triebwerkdrehzahl ihren HOchstbwert erreicht und dann wieder 25 bis 50 U/min
abfillt. Bei niedrigeren Leistungseinstellungen kann es notwendig sein, daB
das Gemisch zur Erzielung ruhigen Triebwerklaufes wieder etwas angereichert

werden muB.

VERGASERVEREISUNG

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

Vergaservorwirmung wihrend des Reisefluges dauernd verwendet wird.

FLUG IN STARKEM REGEN

Wahrend eines Fluges in starkem Regen wird die Verwendung der vollen Vergaser-
vorwarmung empfohlen, um die Moglichkeit eines durch iiberméBige Wasseransau—
gung verursachten Stillstandes des Triebwerks zu vermeiden. Die Gemischein-

stellung ist dabei fir gleichméBigsteh Triebwerklauf nachzuregulieren.

ARMEINSTELLEN DES GEMISCHES MIT HILFE DES CESSNA-SPARGEMISCHANZEIGERS

Die am Cessna-Spargemischanzeiger (Sond.) angezeigte Abgastemperatur (BQT =
Exhaust Gas Temperature) kann beim Einstellen eines kraftstofférmeren Gemi-
sches im Reiseflug mit 75% Leistung oder weniger als Hilfe benutzt werden.
Bei der Gemischeinstellung mit Hilfe dieses Spargemischanzeigers ist das
Gemisch zunfchst arm einzustellen, um die Spitzen—Abgastemperatur als Bezugs—
- punkt bestimmen zu kdnnen, und dann wieder anzureichern, bis der gewiinschte

Abfall der Spitzen-Abgastemperatur gemdB Tabelle 4-L erreicht ist.
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Gem&B Tabelle 4-U bewirkt der Betrieb bei Spitzen—Abgastemperatur sparsamnt-n
Kraftstoffverbrauch. Dies ergibt eine um etwa 8% groRere Reichweite als im
vorliegenden Handbuch angegeben, verbunden mit einer um etwa I kn niedriger

liegenden Geschwindigkeit.

Gemischart EGT = Abgastemperatur
Fiir empfohlenes armes Gemisch (Lei- 25 °F guf der "reichen" Seite der
stung gemdB Flughandbuch und Spitzen-EGT
Leistungsrechner)
Fir sparsamsten Kraftstoffverbrauch Spitzen-EGT

Abb. U-4 Gemisch und Abgastemperatur

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

bedienknopfes erfordern eine erneute Uberpriifung der Abgastemperaturesnzeige.

| UBERZIEMEN |

Die Uberzieheigenschaften sind sowohl bei eingefahrenen als auch bei ausge-
fahrenen Klappen konventionell. Bei ausgefahrenen Klappen kann kurz vor dem
Uberziehen ein leichtes Schittteln des HShenruders auftreten. Das Uberziehwarn-
horn gibt ein anhaltendes Signal, das bei einer Geschwindigkeit von 5 bis

10 kn vor dem tatsichlichen Uberziehen einsetzt und weiter tont, bis die Flug-
lage des Flugzeugs gedndert ist. Uberziehgeschwindigkeiten fiir verschiedene
Kombinationen von Klappenstellung und Querneigungswinkel'sind in Abschnitt V

angegeben.
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TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist bei diesem Flugzeug zulissig (siehe Abschnitt II).
Vor der Durchfithrung von Trudelversuchen sind jedoch mehrere Punkte sorgfél-—
tig zu beachten, um einen sicheren Flug zu gewdhrleisten. Niemand darf Tru-
delversuche ausfilhren, 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 muB sauber und alle losen Ausriistungsgegenstiénde (einschlieBlich
des Mikrophons) milssen sicher verstaut sein. Bei Alleinfliigen mit geplantem .
Trudeln miissen Sitz~ und Schultergurte des Copilotensitzes gesichert sein.

Trudeln mit Gepick oder besetztem Kindergitz ist verboten.

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

bewegungen ausfithren kann.

MINDESTHOHE FUR EINLEITEN DES TRUDELNS

Es wird empfohlen, das Einleiten des Trudelns nach Méglichkeit in so groBer
HShe vorzunehmen, daB die Herausnahme aus dem Trudeln mindestens L4000 ft {iber
Grund beendet ist. Fir ein Trudelmandver mit einer Trudelumdrehung ist ein
Héhenverlust von mindestens 1000 ft anzusetzen, wihrend man fiir das Trudeln
mit sechs Umdrehungen und die Herausnahme aus dem Trudeln mit etwas mehr als
dem doppelten HShenverlust rechnen muB. Die empfohlene HShe fiir das Einlei-
ten eines Trudelmandvers mit sechs Trudelumdirehungen betrigh z.B. 6000 ft
ilber Grund. Auf jeden Fall muB das Einleiten des Trudelns so geplant werden,
daB die Herausnahme aus dem Trudeln genligend weit iiber der in den amtlichen
Vorschriften festgesetzten Mindesthdhe von 1500 ft {ber Grund beendet ist.
Ein weiterer Grund fiir die Durchfiihrung von Trudelmandvern in groBen H&hen
besteht darin, daB dgr Pilot ein gréBeres Blickfeld hat und dadurch besser

die Orientierung behalten kann.
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BINLEITEN DES TRUDELNS

Der normale Anfang des Trudelns ist ein Uberziehen im Leerlauf. Bei der Annéd-
herung an den ilberzogenen Zustand ist das HShenruder weichbis zum hinteren An-
schlag zu ziehen. Kurz vor Erreichen des AbreiBpunktes Seitenruder in die ge-
wilnschte Trudelrichtung ausschlagen, und zwar so, daB der volle Seitenruder—
ausschlag fast gleichzeitig mit dem vollen Ausschlag des HSheuruders erreicht
wird. Ein saubereres und sichereres Einleiten des Trudelns wird erreicht, wenn
die Tahrt etwas stérker als beim Einleiten des normelen Uberziehens weggenom-—
men oder wenn beim Binleiten des Trudelns etwas Gas gegeben wird. Sowohl das
HShenruder als auch das Seitenruder sollen wéhrend des Trudelns voll ausge-
schlagen bleiben, bis die Herausnahme aus dem Trudeln eingeleitet wird. Ein
unbeabsichtigtes Nachlassen eines dieser Ruder kann zur Entwicklung eines

Spiralsturzfluges fithren.

Anmerkung

Es ist sorgfidltig darsuf =zu achten, daB das
Quersteuer in allen Phasen des Trudelns in
Neutralstellung steht, da jede Betétigung
der Querruder in Trudelrichtung die Trudel-
eigenschaften des Flugzeugs durch Erhdhung
der Drehgeschwindigkeit und Anderung der

Nicklage &ndern kann.

Fiir das Uben des Trudelns und der Herausnahme aus dem Trudeln werden Trudel-
mandver mit ein bis zwei Trudelumdrehungen empfohlen. Im Verlauf von bis zu
zwei Umdrehungen verstirkt sich das Trudeln zu einer ziemlich raschen Dreh-
bevegung, und die Fluglage wird steiler. Bei Bet#tigung der Steuerorgane zur
Herausnshme aus dem Trudeln wird die Trudelbewegung innerhalb einer Viertel-

bis halben Trudelumdrehung beendet.

Wird das Trudeln iiber zwei bis drei Umdrehungen fortgesetzt, so wird wan
eine gewisse fAnderung def Trudeleigenschaften feststellen. Die Ceschwindig-
keil, der Drehbewegung kann sich verdndern, und das Flugzeug kann etwas
stdrker schieben. Das normale Beenden eines solchen Iéngeren Trudelns kann

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

Unabhéngig von der Anzahl der Trudelumdrehungen und der Art der Finleitung

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

(1) Priifen, daR 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 HoShen—

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

{iberzogene Zustand beendet wird.

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

Trudelns zu erreichen.

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

Nachlassen der Ruder kann das Beenden des Trudelns verléngern.

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

und das Flugzeug weich aus dem anschlieBenden Sturzflug abfangen.

Anmerkung

Falls infolge des Verlustes des Lageempfin-—
dens die Drehrichtung sichtméBig nicht be-
stimmt werden kenn, kann man sie anhand des
Flugzeugsymbols des Kurvenkoor.'dinators oder

der Nadel des Wendezeigers feststellen.

Anderungen der Grundausriistung des Flugzeugs bzw. des Flugzeuggewichts und
Schwerpunkts infolge nachtréglich eingebauter Geréte oder der Kabinenbeset-
zung kénnen zu einem versnderten Verhalten des Flugzeugs insbesondere bei
lingerem Trudeln fithren. Dies ist normal, bewirkt jedoch eine Anderung der
Trudeleigenschaften und verzdgert das Beenden des Trudelns bei Trudelmandvern

mit mehr als drei Umdrehungen. Jedoch sollte immer das oben angefithrte Ver-—
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» fahren zum Beenden des Trudelns angevendet werden, da damit das Flugzeug aus
¥

jedem Trudelzustand am schnellsten herausgenommen werden kann.
Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Fliigelklappen ist verboten, da bei
den hohen Geschwindigkeiten, die bei der Herausnahme aus dem Trudeln suftre-

ten kénnen, die Klappen— und Flilgelstruktur beschédigt werden kann.

 LANDUNG

NORMALE LANDUNGEN

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

meist Bodenwinde und Turbulenz.

Das Aufsetzen selbst sollte bei ganz zurlickgenommenem Gas und mit den Haupt-—
rédern zuerst erfolgen. Nach Verringerung der CGeschwindigkeit ist das Bugrad

weich sufzusetzen.

KURZLANDUNGEN

Fiir Landungen auf kurzen Plétzen in ruhiger Luft den LandeanTlug mit 5k kn IAS
und suf 30° ausgefahrenen Klappen sowie ausreichender Triebwerkleistung zur
Kontrolle des Gleitweges durchfilhren. Nachdem alle Anflughindernisse {iber— .
flogen sind, die Triebwerkleistung allméhlich verringern und durch Neigen des
Flugzeugbugs 54 kn IAS beibehalten. Das Aufsetzen sollte ohne Triebwerklei-
stung suf den Hauptfahrwerkriéderh zuerst erfolgen. Unmittelbar nach dem Auf-~
setzen das Bugrad senken und wie erforderlich stark bremsen. Um hdchste Brems-
wirkung zu erzielen, die Klappen einfahren, Hohenruder voll ziehen und stark

. bremsen, ohne jedoch die Réder zu blockieren.

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

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die fiir die Platzlénge erforderliche
Mindestklappenstellung wéhlen. Zur Korrektur der Abtrift den Fliigel hingen
lassen, eine schiebende Fluglage oder eine Kombination beider anwenden und

in nahezu horizontaler Fluglage landen.

Ein fiberméBiger Fiilldruck im Bugfahrwerkfederbein kann bei einer driftenden
Seitenwindlandung das Ausrichten des Bugrades auf die Landelaufstrecke beim
Aufsetzen und wahrend des Rollens verhindern. Dem kann durch festes Aufsetzen
des Bugrades nach der ersten Bodenberiihrung entgegengewirkt werden. Durch
diese MaBnahme wird das Bugfahrwerkfederbein etwas eingefedert, wodurch des
Schwenken des Bugrades und damit ein sicheres Lenken am Boden ermdglicht

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 durchzudrehen, um an Tiefpunkten der Zy-
linder angesammeltes Ul zu verteilen und dadurch Batteriestrom zu sparen.

0]
" Vorsicht |

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand ist
so vorzugehen, als ob der Ziindschalter ein-
geschaltet sei. Eine lose oder gebrochene
Masseleitung an einem der beiden Ziindmagnete

kénnte ein Ziinden des Triebwerks verursachen.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: kL-25
Ausgabe: 1
Anderung 2, Juli 1979

Ein externes Vorwiirmgerdt ist normalerweise bei Temperaturen unter —18 °C

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

Bei kaltem Wetter wie folgt anlassen:

Mit Vorwdrmgerit:

(1) zindschalter -~ AUS
(2) Gasbedienknopf — geschlossen
(3) Gemischbedienknopf — Schnellstopp

(4} Parkbremse — gezogen

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

Triebwerks fiillen.

Anmerkung

Darauf achten, daB die Bremsen nicht geldst

sind oder eine befugte Person die Bedienor-

gane betétigh.
(6) Gemisch - reich
(7) Gesbedienknopf - 1,2 bis 2 cm &ffnen
(8) Propellerbereich ~ frei
(9) Hauptschalter — EIN

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

(Strobe Lights) ~ EIN wie erforderlich
(11) Ziindschalter — ANLASSEN (loslassen, sobald Triebwerk anspringt)

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

werk ruhig lauft

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

danach kann die Drehzahl suf 1000 U/min oder weniger gesenkt werden
(1h) Bidruck - priifen

(15) AnlaBeinspritzpumpe — einschieben und verriegeln.
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Ohne Vorwdrmgerdt:

Beim Anlassen des Triebwerks ohne Vorwidrmgerit ist genauso zu verfahren wie
beim Anlassen mit Vorwdrmgerdt. Lediglich muB wéhrend des Durchdrehens des
Propellers von Hand zusétzlich zweimal eingespritzt werden. Nach dem Ansprin-—
gen des Triebwerks ist die Vergaservorwdrmung einzuschalten und beizubehalten,

bis das Triebwerk ruhig lauft.

Anmerkung

Falls das Triebwerk zilindet, aber nicht an-
springt oder wieder stehenbleibt, ist das o
vorstehende AnlaBverfahren ab Punkt (6) zu
wiederholen. Falls das Triebwerk . wihrend
der ersten psar - AnlaBversuche nicht an—
springt oder die Ziindungen an Stérke nach-
lassen, sind wahrscheinlich die Ziindkerzen
mit Reif iiberzogen. Vor einem weiteren An-—
laBversuch muB dann das Triebwerk vorge—

wirmt werden.

Bel sehr niedrigen AuBentemperaturen wird vor dem Start keine Anzeige am 01—
temperaturanzeiger vorhanden sein. Nach einer angemessenen Warmlaufzeit

(2 bis S5 min bei 1000 U/min) ist das Triebwerk mehrmals auf hdhere Drehzahlen
zu beschleunigen. Wenn das Triebwerk gleichm&Big beschleunigt und der 01—

druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit.

Beim Betrieb in Temperaturen unter ~18 °C ist eine teilweise Vergaservor-—
wérmung zu vermeiden. Eine Teilvorwirmung kénnte die Vergaserlufttemperatur
auf einen Bereich zwischen 0 °C und 21 °C erhShen, in dem unter bestimmben

atmosphérischen Bedingungen starke Vereisungsgefahr besteht.

Die Kaltwetterausritstung ist aus Abschnitt VIII ersichtlich.
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ABSCHNITTV

B
.

LEISTUNGEN

EINLEITUNG

Die Leistungstabellen und —diagramme auf den folgenden Seiten sind so darge-
stellt, daB sie einerseits erkennen lassen, welche Leistungen Sie von Ihrem
Flugzeug unter verschiedenen Bedingungen erwarten konnen, und daB sie ander-
seits eine eingehende und hinreichend genaue Flugplanung erleichtern. Die Werte
in den Tabellen und Diagrammen wurden aus den Ergebnissen von neueren Erpro-
bungéflﬁgen mit einem in gutem Betriebszustand befindlichen Flugzeug u. Trieb-

werk errechnet, wobei durchschnittlicher Pilotentechnik zugrundegelegt wurde.

Ts ist zu beachten, daB die Leistungsangaben in den Diagrammen fiir Reichweite
und Flugdauer eine Kraftstoffreserve von 45 min filr die jeweiis angegebene Trieb—
verkreiseleistung einschlieBen. Die Werte fiir den Kraftstoffdurchflu® im Reiseflug
basieren auf der Einstellung fiir empfohlenes armes Gemisch. Einige unbe-
stimmbare Variablen wie d. Technik der Armeinstellung des Gemisches, die
KraftstoffzumeBeigenschaften, der Betriebszustand von Triebwerk und Propeller -’
sowie Turbulenz kénnen Anderungen der Reichweite und Flugdauer von

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

den jeweiligen Flug erforderlichen Kraftstoffmenge alle verfiigbaren Informa-

tionen auszuwerten.

BENUTZUNG DER LEISTUNGSTABELLEN UND DIAGRAMME

Um den EinfluB verschiedener Variablen zu veranschaulichen, sind die Lei-
sfungsdaten in Form von Tabellen oder Diagrammen wiedergegeben. Diese ent-
halten ausreichend detaillierte Angaben, so daB aul der sicheren Seite
liegende Werte ausgewdhlt und zur Bestimmung der Leistungswerte flir den ge-—

planten Tlug mit der erforderlichen Genaunigkeit benutzt werden k&nnen.
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FLUGPLANUNGSBEISPIEL

Im folgenden Tlugplanungsbeispiel werden Werte aus den verschiedenen Tabellen
und Diagrammen dieses Abschnitts benutzt, um die Leistungswerte flr einen ty-

pischen Flug vorauszubercchnen. Folgende Daten sind bekunnt.:

¥ ZEUGKONFIGURATION '

LUG. ue . Standardtanks
Startgewicht T30 kp
Ausfliegbarer Kraftstoff . 93 1 (24,5 US gel)

STARTBEDINGUNGEN
Platzdruckhdhe 1500 ft
Temperatur 28 °¢ (16 °C {iber Normtempe-
) ratur)
Windkomponente entlang der Startbahn 12 kn Gegenwind
Platzlinge 1067 m
REISEFLUGBEDINGUNGEN
Gesamtflugstrecke 265 NM
Druckhdhe 5500 ft
Temperatur 20 °C (16 °C iiber Normtempe-
ratur)
Voraussichtlicher Streckenwind 10 kn Gegenwind

LANDEBEDINGUNGEN
Platzdruckhdhe 2000 ft
Temperatur 25 °¢
Platzlinge . 914 m

STARTSTRECKE.

Fir die Ermittlung der Startstrecke ist die Tabelle Abb. S5-h (Startstrecke) zu
benutzen, wobei zu beachten ist, daR die angegebenen Werte fiir Kurzstarts gel-
ten. Auf der sicheren Seite liegende Werte kdnnen in der Spalte bzw. Zeile mit
dem nichsthéheren Temperatur— und Hdhenwert abgelesen werden. So sind z.B. bei
dem vorliegenden Flugplanungsbeispiel die Startstreckenangaben fiir die Druck-

" hdhe 2000 ft und die Temperatur 30 °¢c zu benutzen, was folgende Werte ergibt:
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Startlaufstrecke ‘ 299 m

Gesamtstrecke iber 15 m Hindernis 555 m

Diese Werte 1iegen.eindeutig innerhalb der verfiigbaren Startbahnlinge. s
kann jedoch zur Beriicksichtigung des Windeinflusses noch eine Korrektur pe-
miR Anmerkung 3 der Startstreckentabelle durchgefiihrt werden: Bei einem Ge-
genwind von 12 kn ist die Startstrecke um einen Korrekturwert von

12 kn

9 kn X 10% = 13%

zZu verringern.

Das ergibt folgende unter Beriicksichtigung des Windes berichtigte Werte:

Startlaufstrecke, Windstille 299 m

Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(299 m x 13%) 39 m

Berichtigte Startlaufstrecke 260 m

Cesamtstrecke iiber 15 m Hindernis, Wind-

stille 555 m

Verringerung bei 12 kn Gegenwind

(555 m x 13%) 72 m

Berichtigte Gesamtstrecke {iber 15 m

Hindernis U83 m
REISEFLUG

Die Reiseflughtthe ist unter Beriicksichtigung der Streckenlénge, der Héhenwin-
de und der Flugleistungen zu wéhlen. Tiir das vorliegende Flugplanungsbeispiel
wurden typische Werte fiir ReiseflughShe und voraussichtlichen Streckenwind
benutzt. Bei der Wahl der Triebwerkleistungseinstellung fiir den Reiseflug
miissen jedoch mehrere Punkte beriicksichtigt werden. Dazu gehdren die in

Abb. 5-T 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 wund
Reichweite wieder. Niedrigere Leistungseinstellungen ergeben betrAchtliche
Kraftstoffeinsparungen und groBere Reichweite. Filr dieses Flugplanungsbei-

spiel wurde eine Reiseleistung von ungefihr 65% zugrunde gelegt.
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Auf der Reiseleistungstabelle Abb. 5-T7 ist von einer Druckhdhe von 6000 ft
und einer Temperatur von 20 °C iiber der Normtemperatur auszugehen. Diese
Werte kommen der geplanten Flughdhe und den zu erwartenden Temperaturbe-
dingungen am nichsten. Als Triebwerkdrehzahl werden 2400 U/min gewdhlt.

Damit ergibt sich:

Triebwerkleistung 64%
Wahre Fluggeschwindigkeit 99 kn
Kraftstoffverbrauch im Reiseflug 19,7 1/h (5,2 US gal/h)

Tiir eine genauere Berechnung von Triebwerkleistung und Kraftstoffverbrauch

wihrend des Fluges kann der Cessna-Leistungsrechner benutzt werden.

ERFORDERLICHE KRAFTSTOFFMENGE

Die gesamte fiir den Flug erforderliche Kraftstoffmenge kann anhand der
Leistungsangaben der Tabellen in Abb. 5-6 und 5-7 berechnet werden. Fiir das
vorliegende Flugplanungsbeispiel ist aus Abb. 5-6 ersichtlich, daB fiir einen
Steigflug von 2000 ft auf 6000 ft 3,8 1 (1,0 US gal) Kraftstoff erforderlich
sind. Die wéhrend dieses Steigfluges zurickgelegte Strecke betrigh

9 NM. Diese Werte gelten, wie in der Steigflugbabelle Abb. 5-6 angegeben,
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riir Normtemperatur und sind fir die meisten Flugplanungszwecke ausreichend
genau. Es kann jedoch zur Beriicksichtigung des Temperatureinflusses noch eine
Korrektur gemdB Anmerkung 3 der Steigflugtabelle durchgefiibrt werden. Bine
von der Normtemperatur abweichende Temperatur wirkt sich in etwa dahingehend
aus, daB sich infolge der geringeren Steiggeschwindigkeit die Steigreit,
Kraftstoffmenge und Steigflugstrecke fir je 10 °C iiber der Normtemperatur um
10% erhdhen (siehe Abb. 5-6). Wenn man beim vorliegenden Beispiel von 16 °C
{iber der Normtempefatur ausgeht, ergibt sich folgende Korrektur:

16 _°¢
10 °C

x 10% = 16% Erhdhung

Unter Beriicksichtigung dieses Faktors LéBt sich der voraussichtliche Kraft-
stoffbedarf wie folgt berechnen:
Kraftstoffverbrauch filr Steigflug bei 3,8 1 (1,0 US gal)
Normtemperatur

Erhdéhung vwegen Abweichung von der

Normtemperatur

3,8 1 (1,0 US gal) x 16% 0,6 1 (0,2 US gal)
Berichtigler Kraftstoffverbrauch fir
Steigflup k1 (1,2 US gal)

Bei Anwendung des gleichen Verfabrens filr die Korrektur der Steigflugstrecke

ergeben sich 10 WM.

Mit diesen Werten 14Bt sich die Reiseflugstrecke wie folgt ermitteln:

Gesamtflugstrecke 265 NM
Steigflugstrecke -10 WM

Reiseflugstrecke 255 NM

Bei dem zu erwartenden Gegenwind von 10 kn 1Bt sich die Geschwindigkeit
{iber Grund fiir den Reiseflug wie folgl vorausberechenen:
99 kn
-10 kn
=89 kn
Folglich bLelduft sich die fir den Reilseflugteil der Ilugstrecke erforderliche

Zeit auf:
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Die fiir den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge betrigt:

2,9 h x 19,7 1/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 b1 (1,2 US gal)
Reiseflug +57,1°1 (15,1 US gal)
Cesamter Kraftstoffbedarf =64,5 1 (17,1 US gal)

Wihrend des Fluges kann dann anhand von Uberpriifungen der Geschwindigkeit
{iber Grund eine genauere Berechnungsgrundlage zur Ermittlung der fir den

Reiseflug erforderlichen Zeit und der zugehdrigen Kraftstoffmenge gewonnen
werden, so daB der Flug mit ausreichender Kraftstoffreserve beendet werden

kann.

LANDESTRECKE

Fir die Frmittlung 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
PlatzhShe und Temperatur an. Der PlatzhShe von 2000 ft und einer Temperatur

von 30 °C entsprechen folgende Werte:

Landelauf 163 m

Gesamltstrecke iber 50 m Hindernis 396 m

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

bei der Startstrecke anzuwenden ist.
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" Fir dieses Flugzeug wurde eine ausreichende Triebwerkkithlung bei AuBentempe-

raturen von 23 oC iiber der Normbtemperatur nachgewiesen. Dies bedeutel jedoch

keine Betriebsgrenze. Die Triebwerkbetriebsgrenzen sind dem Abschnitt IT die—

ses Flughandbuches zu entnehmen.

Bedingungen:

FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR

Erforderliche Leistung fiir Horizontalflug oder Bahnneigungsflug mit héchstzu-

lissiger 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 109
kn IAS 10 50 60 70 80 85 --= me me- mm= ===
xn CAS |44 82 61 70 80 84 --- --- —-= === ---
Klappen 30°
kn IAS 10 50 60 70 80 85 --- -~ e-- == ==
xn CAS 143 BT 61 71 B2 B --- --- -e= =-- --=

Abb. 5-1 Fluggeschwindigkeitskorrektur
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TEMPERATU RUMRECHNUNGé'DIAGRAMM

120

100

80

60

40 /!

Grad Fahrenheit

20

-40 -20 0 20 40 60

Grad Celsius

Abb. 5-2 Temperaturumrechnungsdiagramm
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1. Der Hohenverlust beim Herausnehmen des Flugzeugs aus dem liberzogenen
Flugzustand betrégt ungefshr 160 ft.

2.

Die kn IAS si

bel Leerlauf zugrunde
SCHWERPUNK_T IN HINTERER GRENZLAGE

legen.

nd Néhrun§$werte, denen berichtigte Fluggeschwindigkeitswerte

v Querneipung
Tlug- Klappen-
gewicht | stellung o° 30° a5° 60°
kp kn TA{ lm CAS}kn JEAS kn CAS Jkn IASIkn CAS fkn 1ASIENnCAS
eingefahren { 36 46 39 49 43 55 51 G5
758 109 36 4}3 39 46 43 51 51 G1
30° 31 41 33 44 37 49 44 58
SCHWERPUNKT IN VORDERER GRENZLAGE
Querneigung
o e e | ae | e |
kp kn IAS|kn CAS{kn IAS|kn CAS|kn IASikn CAS kn IAS|kn CAS
eingeflahren 40 48 43 52 48 57 57 68
758 10° 40 46 13 49 48 55 57 65
30° 3 | 43 38 46 42 51 a9 | 61
Abb. 5-3 Uberziehgeschwindigkeiten
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MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT

Bedingungen:
Klappen eingefahren
Vollgas

Anmerkung:
In HBhen iiber 3000 ft ist das Gemisch zur Erzielung maximaler Drehzahl ent-
sprechend #drmer eingestellt.

Flug- Druck- | Geschw. iml Steiggeschwindigkeit fi/min
gevicht héhe Steigflug

kp rt © kn IAS -20°C 0°C 20°C 4g°¢c
758 NN 67 835 765 700 630
2000 66 735 670 600 535
4000 65 635 570 505 445
7 6000 63 535 475 415 355
) 8000 62 440 380 320 265
i 10,000 61 340 285 230 175
12,000 60 245 190 135 85

Abb. 5-5 Maximale Steiggeschwindigkeit

(.
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FUR DEN STEIGFLUG ERFORDERLICHE ZEIT, STRECKE o
UND KRAFTSTOFFMENGE (MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT) ( :I

Bedingungen:

Klappen eingefahren
Vollgas
Normtemperatur

Anmerkungen:

1. Fiir Anlassen, Rollen und Start ist eine Kraftstoffmenge von 3 1 (0,8 US
gal) hinzuzurechnen.

2. Uber 3000 ft Gemisch. zur Erzielung maximaler Drehzahl entsprechend &rmer
eingestellt. .

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

i. Die angegebenen Strecken gelten bei Windstille.
Ge§chw. Stelgge- Von Meereshohe
Fl‘.‘me‘ Dr‘SCk“' — St;?“_’ ?hii'-:{ Kraftstorr-| Steig- (]
O T I ) g B G -
758 NN 15 67 715 0 : 0 0
1000 13 66 675 1 0,8 2
2000 1 66 630 3 1,5 3
3000 9 65 590 5 2,6 5
4000 7 65 550 6 3,k 7
5000 5 64 505 8 b,5 9
6000 3 63 | 465 10 5,3 12
7000 1 1 83 425 13 6,0l 1h
8000 -1 62 380 15 7,6 17
9000 -3 62 340 18 8,7 21
10000 | -5 61 300 2 9,8 25
11 000 IR Y 255 25 1,k 29 ﬁfﬂ‘
12 000 -9 60 215 29 12,9 3

Abb. 5-6 Fiir den Steigflug erforderlithé: Zeit,.Strecke und Kraftstoffmenge
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REISELEISTUNG

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

Anmerkung:

Die angegebenen Reisefluggeschwindigkeiten gelten fiir ein Flugzeug mit ange-
bauten Radverkleidungen, die die Geschwindigkeit um etwa 2 kn erhohen.

20 °C unter Normtemperabur 20 °C iiber
Druck- U/ Normtemperatur peratu Normtemperatur
héhe °|min { BHP TAS | Kraftst:| BHP TAS |{Kraftst.} BHP TAS [raltst.
4 % kn | 1/h % kn | 1/h % kn | 1/h
2000 |2400) --- ] o | ——= 75 | 101 23,1 70 [ 101 | 21.6

2300 71 97 | 21,6] 66 968 |20,k 63 95 | 19,3
22001 62 92 | 19,31 59 91 | 18,2 56 80 | 17,h

oo, 2100} 55 87 17,0 53 g8 | 16,3 51 85 | 15,9
( \J 2000 49 81 15,5 47 80 1,8 46 79 1k
4000 |24s0f --- ] -] - 75 | 103 | 23,1 70 | 102 | 21,6

2400 76 | 102 | 23,1} 71 101 | 21,6 67 | 100 | 20,k
2300 67 98 | 20,b 63 95 | 19,3 } 60 95 | 18,5
220071 60 91 | 18,2 ] 56 80 |17,k 54 89 | 16,7
2100] 53 g | 16,7 51 85 12,? 49 84 | 15,1
2000 48 | g1 | 1.8 wh | oas | 78 {anlo

6000 {2600} ---1---1 -—- 75 | 106 |23,1 71 | 104 | 21,6
2400f 72 | 101 | 22,0 67 100 {20,k 64 99 | 19,7
2300} 64 96 | 19,7 | GO 96 | 18,5 57 94 [ 17,8
2200f 57 90 | 17,4 | 4 89 116,71 52 88 | 16,3
2100} 51 85 | 15,9 49 84 |15,1 48 83 | 1h.,8
20001 46 | 80 | ik, k| 45 79 1o} M 77 | 13,6

8000 [2550] --- %1 --- | —— 75 | 107 23,1 71 1 108 | 21,6

2650001 76 1106 | 23,51 71 ] 104 |22,0 67 | 103 | 20.h
24007{ 68 [ 100 | 20,8 64 | 89 19,7 61 98 | 18,5
2300) 61 95 | 18,9 | 58 94 17,8 55 93 | 17,0
2200} 55 | 90 | 17,0{ 52 | 89 [16,3 51 87 | 15,0
2100] 49 | 84 | 15,5{ 48 83 |11,8 46 82 | i,

10,000 |2500} 72 {106 | 22,0] 68 | 103 |20,8 § 64 | 103 | 19,7
. 12400} 65 99 | 20,1 61 98 (18,9 58 97 | 18,2

v ) 2300 58 | 94 | 17,8} &G 93 {17,0 53 92 16,7
L 2200} 53 89 | 16,3 51 88 |15,9 49 86 | 15,1
2100 48 | 83 | 15,1} 46 82 | 14,8 45 81 | i,k

100 118,9 59 89 | 18,2
g; 18,2 ?g 8013 17,0
16,7 9 16,
. 87 15,5 | 48 85 15,?
' J 1l b 44 79 14,0

12,000 |2450f 65 | 101 | 20,1
2q00] 62 | 99 | 189
2300| 56 | 93 | 17.4
2200 51 | 88
2100| 47 | 82

Abb. 5~ BeigniedBlung



Flughandbuch
Reims/Cessna F . 152
Seite: 5-16
Ausgabe: 1
Anderung 2, Juli 1979

REICHWEITENDIAGRAMM

(STANDARDTANKS )
Kraftstoffreserve fiir 45 min

93 1 (24,5 US gal) susfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 758 kp

Empfohlenes armes Gemisch fir Reiseflug
Normtemperatur

Windstille

Anmerkungen:

b idiibo b el = RN

1. In diesem Diagramm sind die fir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug be-
nétighe Kraftstoffmenge sowie die in Abb. 5-6 angegebene Steigstrecke be-
riicksichtligt.

2. Die angegebenen Reisefluggeschwindigkeiten gelten fiir ein Flugzeug mit an-
gebauten Radverkleidungen, die die Geschwindigkeit um etwa 2 kn erhohen.

i

12 000 ! A NN ! ;
J 1‘102 M- KTAS KTAS = kn TAS |
. NS i
/ﬁ/—KTAS o4 ]
10000717 [KTAS
1/~
| /49 \
8000 | 4
107
KTAS
H |
5000 :
b o0 M105  (N98 oo 79
o KTASJ_.KTAS.__KTA? [KTAS
ot
W —1- | i) I
S 4000 H sp——t
g 00rarTs A
i it 2 | 2l
_ra!h b 3 .o
= = « ]9
2000 Fre < by la
M o " x|
T[j100 94 87 \: 77
NN KTAS I/ KTAS T KTAST/KTAS
'300 350 400 450 500 NM
Reichweite

Abb. 5-8 Reichweitendiagramm (Seitet1. von 2)
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REICHWEITENDIAGRAMM

( ) ’ ( LANGSTRECKENTANKS )

Kraftstoffreserve fiir 15 min

1k2 1 (37,5 US gal) susfliegbarer Kraftstoff

Bedingungen:
Fluggewicht 758 kp
Empfohlenes armes Gemisch fiir 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-
riicksichtigt.

2. Die angebenen Reisefluggeschwindigkeiten gelten [iir ein Flugzeug mil an-
gebauten Radverkleidungen, die die Geschwindigkeit um etwa 2 kn erhdhen.

y 3
‘ )i 12 000 T ™ T TT
’ : l 4 ////['10!2 ]“'4'94 ‘xao
2 AT KTAS | [[KTAS) KTAS KTAS =
10 000 »v‘.‘f‘ ,, \ kn TAS
' |
P |
8000 £ |
107
I kTas
# A |
g 6000 [ L] [
- 105 o8 90 |Ip79
g KTAS ’l KTAS KTAS L[ kTAS
jah
I
4000 & i 4"5 J.§ Iy
1 5 5 13 8
af il el o
2 I 18 !
20007 Toef el o
A _Jg} o ] w
e 1 i‘1oo — 94  TT7 Til77 1
NE [T KTAS ™ KTAS [TAKTAS KTAS 7]
500 550 600 " 650 700 750 nM
Reichwelte

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

Kraftstolffreserve fir 45 min
93 1 (24,5 US gal) ausfliegberer Kraftstoff

Bedingungen:

Fluggewicht 758 kp
Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug
Normtemperatur

Anmerkung:

In diesem Diagramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bendtigte
Kraftstoffmenge sowie die in Abb.5-6 angegebene Steigzeit berlicksichtigt.

‘ 12.000 7 é/)
/ /7
10 000 !
/ - I/\,?Q%z \
\
8000 [ “
i
. \
& 6000
8 = 3
Y I E ¥
1) B iR 0 £
= 4000 b aF .5
i |
’Qi:: W [ B
54 l”\ =
2000 T bl ‘ o~
| 0
g | -
. NN
2 3 4 5 6

Flugdauer in h

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

( LANGSTRECKENTANKS )
Kraftstolfreserve fir 5 min
1h2 1 (37,5 US gal) ausfliegbarer Kraftstoflf
Bedingungen:

Fluggewicht 758 kp

Empfohlenes armes Gemisch fiir Reiseflug
Normtemperatur

Anmerkung:

In diesem Diagramm sind die filr Anlassen, Rollen, Start und Steigflug bend-

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

crrbi s sl

B9re,
¢

,12.000

7Aan |
N /
/ \
75 \
10 000 s
e e, |
%Y. . |
7 A i
8000 |—
a
5
p 6000
io - Il | Y
=5]
 Sami} muRElE :
4000 | 1% a
9 1o il 1.4
S I 1 e
b Ik b 15
\o
2000 {o o § ok L
Y .
)
W] i
5 6 7 8 9 10

Flugdauer in h

ALL. H-9 Flugdauerdiaérnmm (Seité 2 von )
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HANDHABUNG AM BODEN

_ WARTUNGSVORSCHRIFTEN

Auf den folgenden Seiten werden unter der Uberschrift "WARTUNGSVORSCHRITFTEN"
die Betriebsstoffe, Mengen und Spezifikationen fiir héufig vorkommende War-
tungspunkte (wie Kraftstoff, 01 usw.) sufgefithrt, um Ihnen diese Informatio-

nen jederzeit und unverziiglich zugénglich zu machen.

Abgesehen von der "KUSSEREN SICHTPRUFUNG" in Abschnitt IV sind vollsténdige
Wartungs—, Inspektions— und Priifvorschriften fiir Ihr Flugzeug im Service Ma-
nual des Flugzeugs zu finden. Das Service Manual  enthélt alle Punkte, die
in Absténden von 50, 100 und 200 Stunden beachtet werden miissen, sowie auch
jene Punkte, die in bestimmten anderen Absténden gewartet, kontrolliert

und/oder gepriift werden miissen.

Da die Cessne Héndler alle Wartungs—, Inspektions— und Priifarbeiten gemafB
den einschlégigen Wartungshandblichern ausfiihren, empfiehlt es sich, daB Sie
sich beziiglich dieser Vorschriften an Ihren Héndler wenden und daB Sie Thr

Flugzeug zu den empfohlenen Zeitabsténden zur Wartung einplanen.

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

bzw. Jahresinspektion erforderlichen Zeitabsténden durchgefibrt werden.

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

dem das Flugzeug betrieben wird.
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WARTUNGSVYORSCHRIFTEN*( Forts. )

TRIEBWERKOL

OLSORTEN UND VISKOSITAT FUR DIE EINZELNEN TEMPERATURBEREICHE

Das Flugzeug wurde ab Werk mit einem Korrosionsschutzdl filir Flugtriebwerke
geliefert. Dieses Ol ist nach den ersten 25 Betriebsstunden abzulassen und
durch die folgenden, fiir die durchschnittlichen AuBenlufttemperaturen im Ein-

satzgebiet vorgeschriebenen Ole zu ersetzen:

Einfaches Mineraldl fiir Flugtriebwerke (MIL-L-6082):

Dieses 01 ist zum Nachfiillen wihrend der ersten 25 Betriebsstunden und
beim ersten 25-h-Olwechsel zu verwenden. Dann weiterhin dieses 01 verwen-
den, bis insgesamt 50 Betriebsstunden erreicht sind oder sich der Olver-

brauch stabilisiert hat.

SAE 50 iiber 16 °c

SAE L0 -1% vis 32 %
SAE 30 -18° vis 21 ¢
SAE 20 wnter -12 °¢

Riickstandfreies HD-01 (MIL-L-22851):

Dieses Ol muB nach den ersten 50 Betriebsstunden oder nach Stabilisierung

des Olverbrauchs verwendet werden.

SAE 40 oder SAE 50 iver 16 °c
SAE 140 -1° vis 32 %
SAE 30 oder SAE 40 -18° vis 21 ¢
SAE 30 unter -12 °¢

*Die vollstindigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts)
#ASSUNGSVERMOGEN DFR TRIFBWERKOLWANNT

6 qt (5,7 1)

Bei weniger als 4 gt (3,8 1) nicht fliegen. Um den Olverlust durch die
Entliiftungsleitung auf ein Minimum zu peschrénken, filr normale Fliige

von weniger als 3 Stunden Dauer nur auf 5 qt (4,7 1) auffiillen. Fir

léinger dauernde Fliige auf 6 qt (5,7 1) auffiillen. Die vorstehenden 0l-
mengen beruhen auf Messung des Blstandes mit dem OlmeRstab. Bei 01- und81l-
filterwechsel ist nach Austausch des Filters ein weiteres Quart 01 (0,95 1)

erforderlich.

L~ UND OLFPILTERWECHSEL

\

-
{ Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das 01 aus Ulwanne und Blkithler abzu-

lassen und das druckseitige Ulsieb zu reinigen. Ist ein Olfilter als Sonder-
ausriistung eingebaut, so ist das Filter zu diesem Zeitpunkt zu wech-

seln. Die Ulwanne wieder mit -einfachem Mineraldl (ohne Zusétze) auffiillen.
Nach insgesamt 50 Betriebsstunden oder wenn sich der Hlverbrauch stabilisiert
hat, ist denn das einfache Mineraldl durch HD-01 zu ersetzen. Bei Flugzeugen,
die nicht mit dem Ulfilter als Sonderausriistung ausgestattet sind, ist danach
alle 50 Stunden das Ul aus Ulwanne und Olkihler abzulassen und das drucksei-
tige Ulsieb zu reinigen. Bei Flugzeugen, die mit diesem B1filter als Sonder-
ausrilstung ausgestattet sind, kann die Ulwechselzeit auf 100 Stunden ervwei-
tert werden, vorausgesetzt, daf das Ulfilter alle 50 Stunden ausgebauschl

wird.

*Die vollsténdigen Waertungsvorschriften sind im Service Manual zu

finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.)

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

dingungen filhren, sind die Ulwechselzeiten zu verklirzen.

Anmerkung

Beim ersten 25-h-Ul- und OLfilterwechsel ist
der gesamte Triebwerkraum einer allgemeinen
Sichtpriifung zu unterziehen. Teile, die nor-
malerweise wihrend der Vorflug-Sichtpriifung
nicht gepriift werden, miissen besonders sorg-
f8ltig untersucht werden. Schléuche, Metall-
leitungen und Fittings auf Anzeichen von Un-
dichtigkeit (01— oder Kraftstoffspuren), Ab-
rieb, Scheuerstellen, sichere Befestigung,
vorschriftsméfige Verlegung und Abstiitzung
sowie auf Alterung priifen. LufteinlaB- und
Auspuffanlage auf Risse, Undichtigkeit wund
sichere Befestigung priifen. Triebwerkbedien-—
organe und -bedienzlige auf Freigingigkeit
iiber den gesamten Arbeitsbereich, auf siche-
re Befestigung und VerschleiB priifen. Verka-
belung auf sichere Befestigung, Scheuer— und
Brandstellen, schadhafte Isolierung, lockere,
gebrochene oder korrodierte AnschluBklemmen
und Besch#édigung durch Hitze priifen. Genera-
torkeilriemen gemiéB Anweisungen des Service
Manual priifen und erforderlichenfalls nach-
spennen. Bs empfiehlt sich, diese Bauteile
bei spiteren Wartungsarbeiten regelmdBig zu

{iberprifen.

#Die vollstdndigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN" (Forts.)
 KRAFTSTOFF

ZULKSSIGE KRAFTSTOFFSORTEN (UND —~FARBEN):

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan.
Flugkraftstoff (grin) von 100 (frilher 100/130) Oktan.

Anmerkung

Dem Kraftstoff kann Isopropylalkohol - oder
Kthylenglykolmonomethyléther  beigemischt
werden. Die Konzentration des Additifs darf
bei Isopropylalkohol héchstens 1 Vol% wund
bei Athylenglykolmonomethyléther hdchstens
0,15 Vol%. betragen. Weitere Hinweise sind
dem Absatz "Kraftstoffadditive" dieses Ab-

schnittes zu entnehmen.

FASSUNGSVERMUGEN JEDES STANDARDTANKS:

13 US gal (49 1)

FTASSUNGSVERMUGEN JEDES LANGSTRECKENTANKS
19,5 US gal (T4 1).

Anmerkung

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

um das Fassungsvermdgen voll auszunutzen.

Anmerkung

Flugzeug nach jedem Flug auftanken und Kraft-
stofftanks voll aufgefiillt halten, um die
Bildung von Kondenswasser in den Tanks mdg-—

lichst gering zu hslten.

#Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.)

KRAFTSTOFFADDITIVE

Ein genaues Einhalten der im Abschnitt IV dieses Handbuches im Absatz "HRuBere
- Sichtpriifung" aufgefiihrten Anweisungen zum Ablassen von Wasser aus der Kraft-—
stoffanlage bietet die beste Gewdhr dafiir, daB sich in der Kraftstoffanlage
keine Ansammlungen von ungebundenem Wasser aus den Tanksiimpfen bilden. Soll-~
ten trotzdem noch kleinere Mengen von Wasser in geldster 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 anschlieBendem Flug in groBen Hdhen bei niedrigen
AuBentemperaturen. Unter diesen ungewShnlichen Bedingungen kénnen kleinere
Mengen von geldstem Wasser aus dem zum Triebwerk flieBenden Kraftstoff aus—
gefsllt werden und in ausreichender Menge gefrieren, um eine teilweise Verei-

sung der Triebwerkkraftstoffanlage herbeizufiihren.

Obwohl diese Bedingungen &uBerst selten auftreten und normalerweise fiir Flug-
zeughalter und —fithrer kein Problem darstellen, werden sie doch an bestimmten

Orten angetroffen und machen dann entsprechende GegenmaBRnahmen erforderlich.

' Um daher die M3glichkeit einer Vereisung der Kraftstoffanlage unter den vor-
genannten ungewdhnlichen Bedingungen zu verringern, kann dem Kraftstoff Iso—

propylalkohol oder Athylenglykolmonomethyl&ther beigemischt werden.

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

10ste 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 Vol%.
sind nicht zu empfehlen, da hierbei das Material der Kraftstofftanks ange-

griffen werden kann.

¥Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.

e
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- WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.)

Es ist sehr wichtig, daB der Alkohol dem Kraftstoff in richtiger Weise bei-
gemischt wird, da er seine volle Wirkung nur dann entfalten kann, wenn er im
Kraftstoff vollsténdig geldst ist. Fiir ein einwandfreies Beimischen werden

folgende Verfahren empfohlen:

1. Beste Ergebnisse werden erzielt, wenn der Alkohol wéhrend des Auf-
tankens direkt auf den aus der Tankpistole austretenden Kraftstoff-

strahl gegossen wird.

2. Das zweite Verfahren besteht darin, daB man zuerst die gesamte Alko-
holmenge in einem sauberen Behdlter (Fassungsvermdgen ca. 10 1) mit
etwas Kraftstoff gesondert mischt und dann diese Mischung vor dem

Betanken in den Kraftstofftank fiillt.

Als Additiv kann jeder hochwertige Isopropylalkohol verwendet werden wie z.B.
Vereisungsschutzfliissigkeit MIL-F-5566 oder Isopropylalkohol Fed. Spec.
Tr-I-735a. Das Alkohol/Kraftstoff—Miéchungsverhéltnis ist der Abb. 6-1 zu

entnehmen.

Bei Verwendung von Athylenglykolmonomethyléther nach MIL-I-27686 oder
Phillips PFA-55MB ist sorgfiltig darauf zu achten, daB dieses Additiv dem
Kraftstoff in einer Konzentration von hdchstens 0,15 Vol% beigemischt wird.
Das Additiv/Kraftstoff-Mischungsverhéltnis fiir Athylenglykolmonomethyléther

ist der Abb. 6-1 zu entnehmen.

Achtung

Is ist unbedingt daraul zu achten, dafB das
hdchstzuldssige Additiv/Kraftstoff-Mi-
schungsverhiltnis von 0,15 Vol% fir Athy-
lenglykolmonomethyldther nicht {iberschrit—
ten wird, da bei h&heren Konzentrationen

Schutzanstrich wnd Dichtungsmasse der Kralt-

#Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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WARTUNGSVORSCHRIFTEN* (Forts.) ~

stofftanks zersetzt und 0-Ringe und Dichtun-—
gen der Kraftstoffanlage wund der Triebwerk-—
bauteile angegriffen werden. Um das richtige
Mischungsverhaltnis einzuhalten, darf fir das
Beimischen des Additivs nur vom Flugzeugher-—

steller empfohlenes Ger#dt verwendet werden.
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Abb. 6-1 Additiv/Kraftstoff-Mischungsverh8ltnis

#Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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Achtung

Konzentrierter Athylenglykolmonomethyléther
darf mit dem Flugzeuganstrich oder den Kraft—
stofftanks nicht in Berithrung kommen, da

sonst Anstrich oder Tanks beschédigt werden.

Langeres Lagern des Flugzeugs fiihrt zu vermehrter Wasserbildung im Kralt-—
stoff, wobei das Wasser das Additiv aus dem Kraftstoff zieht. Als Anzeichen
hierfiir ist eine erhdhte Ansammlung von Wasser in den Kraftstofftanksiimpfen
zu werten. Mit einem Differential-Refraktometer kann die Konzentration des
Additivs {iberpriift werden. Dabei sind unbedingt die Anweisungen des Refrakto-

meter—-Handbuches genauestens einzuhalten.

FAHRWERK

FULLDRUCK DES BUGRADREIFENS:

30 psi (2,07 bar) beim Reifen 5,00-5, 4 PR

FULLDRUCK DES HAUPTRADREIFENS:

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

BUGFAHRWERK-FEDERBEIN :

Dafiir sorgen, daB es stets mit Hydraulikfliissigkeit MIL-H-5606 gefiillt und
mit Druckluft auf 20 psi (1,38 bar) aufgepumpt ist.

Nicht {iber diesen Wert aufpumpen.

*¥Die vollsténdigen Wartungsvorschriften sind im Service Manual zu finden.
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

SCHLEPPEN DES FLUGZEUGS

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

einer am Bugrad anzubringenden Schleppstange bewegen. Beim Schleppen
mit einem Schleppfahrzeug darf ein EBinschlagwinkel des Bugrades von 30
nach links oder rechts von der Mitte nicht iiberschritten werden, da
sonst Schidden am Fahrwerk entstehen. Wenn das TFlugzeug beim Verbringen
in eine Halle iiber unebenen Boden geschleppt oder geschoben wird, ist
darauf zu achten, daB die normale Federung des Bugfahrwerkfederbeins
das Heck nicht so weit nach oben geraten 18Rt, daB es gegen eine nied-
rige Hallentiir oder gegen sonstige Gebdudeteile schlidgt. Ein druckloser
Bugradreifen oder ein druckloses Federbein fiihrt ebenfalls zu erhdhtem
vertikalem Platzbedarf des Hecks.

VEARANKERN DES FLUGZEUGS

Eine gute Verankerung ist die beste VorsichtsmaBnahme gegen Beschddi-
gungen Ihres im Freien abgestellten Flugzeugs durch starken Wind oder

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

(2) Eine Ruderfeststellvorrichtung zwischen " Querrudern und Fligel-

klappen anbringen.

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

gen im Boden des Abstellplatzes befestigen.

(4) Eine Ruderfeststellvorrichtung iber Seitenflosse und Seitenruder

anbringen.
(5) Pitotrohrabdeckung anbringen.

(6) FEin Seilende an einem freistehenden Teil der Triebwerkaulhingung und

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

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

sind. Danach Reinigungsmit%el trocknen lassen und mit einem weichen

Flanellappen abreiben.

Talls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, konnen die
Kunststoffscheiben auch mit einem mit Stoddard-Losungsmittel ange-

feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um U1 und Fett zu entfern-

nen.
Achtung

Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkohol, Aze-
ton, Tetrachlorkohlenstoff, Feuerldsch-
oder Enteisungsfliissigkeit, Lackverdiinnung
oder Glas—Reinigér verwenden, da alle diese
Mittel das Kunststoffmaterial der Scheiben

angreifen und zu Haarrissen fiihren.

Danach die Scheiben mit einem milden Reinigungsmittel und viel Wasser
vorsichtig waschen, griindlich abspiilen 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 AbschluB der Reinigiungsarbeiten die
Scheiben dann mit einem guten handelsiiblichen Wachs einwachsen. Eine
diinne, gleichm#fige Wachsschicht, die mit einem sauberen, weichen Fla-
nellappen von Hand poliert wird, fiillt kleine Kratzer und hilft, wei-

teres Zerkratzen zu vermeiden.

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

'Kratzer entstehen.
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AUSSENLACKIERUNG ' ‘ )

Die AuBenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober-
‘flachenschutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Po-
lieren. Die Lackierung bendtigt etwa 10 Tage, um vdllig auszuhdrten. In
den meisten TFHllen ist die Haftezeit aber beendet, bevor das Flugzeug
ausgeliefert wird. Falls jedoch wihrend der Hirtezeit ein Polieren er-
forderlich sein sollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem aus-—
fiihren zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unausgehdrteter

Lacke besitzt. Jeder Cessna-Héndler kann diese Arbeit ausfiihren.

Tm allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und
Wasser, gefolgt von Abspiilen mit Wasser und Trocknen mit Tiichern oder
Lederlappen, glinzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen

oder Reinigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, diirfen
niemals verwendet werden. Hartndckige 1- und Fettflecke kinnen mit

einem Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-Ldsungsmittel angefeuch- 5
tet ist.

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

tenden Abschiirfungen zu verringern.

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

vor dem Flug enteist werden, so ist dafiir zu sorgen, daB beim Ent-

eisen mit chemischen Fliissigkeiten der Lack geschiitzt wird. Eine Lo-

sung von 50-50 Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufrie-
denstellend, ohne den Lack anzugreifen. Enthdlt die Losung jedoch mehr

als 50% Alkohol, so schadet sie. Sie soll daher nicht verwendet wer-

den. Beim Enteisen sorgféltig darauf achten, dal die Losung nicht auf é
die Fensterscheiben kommt, da der Alkohol das Kunststoffmaterial an- )

greift und Risse verursachen kann.
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PFLEGE DES PROPELLERS

Priifen der Propellerblitter vor dem TFlug auf Kerben und gelegentliches
Abwischen der Blitter mit einem dligen Lappen, um Gras und Insekten-
flecke zu entfernen, gewihrleisten eine lange, stbrungsfreie Betriebs-
zeit. Kleine Kerben in den Bléttern, besonders in der N&he der
Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie moglich
ausgeebnet werden, da sie Spannungskonzentrationen bewirken und, wenn
sie ignoriert werden, zu Rissen fiihren. Zum Reinigen der Blétter nie-
mals ein alkalisches Reinigungsmittel verwenden. Fett und Schmutz kaun

mit Tetrachlorkohlenstoff oder Stoddard-Losungsmittel entfernt werden.

PFLEGE DES INNENRAUMES

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

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

reinigen.

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

schidigen kdnnte.

Verschmutzte Polster und der Teppich kinnen mit einem Schaum-Reini~
gungsmittel gemdB den Anweisungen des Herstellers gereinigt werden. Um
das Gewebe nicht zu na® zu machen, sollte man den Schaum so trocken wie

moglich halten und ihn dann mit einém Staubsauger entfernen.

Die Kunststoffverkleidungen, das Instrumentenbrett und die Bedienkn®pfe
brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt zu werden. 01 und Fett
am Handrad und an den Bedienkndpfen konnen mit einem mit Stoddard-Lo-
sungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden. Fliichtige LOosungsmit-
tel, wie sie im Absatz liber die Reinigung der Fensterscheiben erwdhnt
wurden, diirfen auf keinen Fall benutzt werden, da sie das Kunststoff-

material aufweichen und Risse verursachen.
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ABSCHNITT Vii

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 Musterformblittern, Tabel-
len und Diagrammen beschrieben. Weiterhin sind Verfahren zur Berechnung von

Gewicht, Moment und Schwerpunkt fiir verschiedene Beladungszustinde angepeben.

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

Abb. T-T angegebenen Beispiel zu priifen.

Bs ist zu beachten, daB die speziell Tiir dieses Flupzeug peltenden Anpaben
beziiglich Gewicht, Hebelarm und Moment sowie das Verzeichnis der eingebauten
Ausriistungsteile nur aus dem zugehdrigen, im Flugzeug, mitgelilhrten Gewichts—

und Schwerpunktnachweis ersichtlich sind.

WAGUNG DES FLUGZEUGS

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

b. Schnellablaﬁventile der Kraftstofftanksimpfe und AblaBschraube der

Kraftstol{lleitung herausschrauben, um allen Kraftastoll ahzulasaen.

¢. AblaBschraube der Ulwanne herausdrehen, um alles Triebwerkdl abzu-

lassen.
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6.

d. Verstellbare Sitze in die vorderste Stellung schieben.
e. Fliigelklappen ganz einfahren.

. Alle Rauder in Neutralstellung bringen.

Nivellieren

a. Eine Waage unter jedes Rad stellen (Mindestkapazitit jeder Waage
227 kp).

b. Druck aus Bugradreifen entsprechend ablassen und/oder Druck im Bug-
fahrwerkfederbein entsprechend verringern oder erhdhen, um Luftblase

der Wasservaage genau in Mittelstellung zu bringen (siehe Abb. T-1).

Wagung

a. Bei nivelliertem Flugzeug und geldsten Bremsen das von Jeder Waage
angezeigte Gewicht notieren (vgl. Teb. in Abb. 7-1). Ggf. Tara von

jedem Ablesewert abziehen.

Messungen (vgl. Abb. 7-1)

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

parallel zur Flugzeugmittellinie gemessen wird.

b. MaB A bestimmen, indem die Strecke von der Mitte der Bugradachse —
linke Bugradseite - bis zu einem von der Verbindungslinie zwischen
den Mittelpunkten der beiden Hauptréder gefdllten 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 CGewichte aus Punkt 3. und der MaBe aus Punkt h. kdnnen iiber

Abb. T-1 Gewicht und Schwerpunktlage des Flugzeugs bestimmt werden.

Durch Ausfillen der Tabelle in AbL. 7-2 kann dann das Grundpgewicht er-

mittelt werden.
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| GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG (crumaeTciT)

Station.0.0

Bezugsebene (Brandschottvorderseite)

- B

Wasserwaage aul den

Nivellierschrauben
(auf der lLinken Seite des
RumpThecks)

j
Auflagepunkt ablzzgszgt Tara Symbol Nelio-Gewichl
Linkes Hauptrad L
Rechtes Hauptrad R
Bugrad B
]
Summe der Nettogewichte (wie gewogen) G
X = Hebelarm des Flugzeugschwerpunkts = (1) - LE—¢§ oy ;
X = ( ) -4 L L L= ) m

J Abb. T7-1 TFlugzeugwipedaten und Sehwerpunkbberechnung,
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* Benennung, Gewienht (kp) X Hebelarm ( m)=Moment (mkp)

Leergewicht G (aus Tab, in Abb, 7-1)

plus Triebwerkdl:

ohne §1fiTter (5,71 2v 0,9 kp/1) 0,31

it 01Fitter (6,65.1 zu 0,9 kp/1) -0,37
plus nicht ausfliegbarer Kraftstoff: :

Standardtanks (61 20 0,72 kp/1) © 1,02

Langstreckentanks (6 1 zv 0,72 kp/1) 1,0

Ausriistungséinderungen

Grundgewicht

Abb. 7-2 TErmittlung des Crundgewichts
. ANWEISUNGEN ZUR GEWICHTS- UND
SCHWERPUNKTBESTIMMUNG  (rruccewichr)
" Die folgenden Angaben ermdglichen es Ihnen, Ihre Cessna innerhalb der vorge-—
schriebenen Gewichts— und Schwerpunktgrénzen zu betreiben. Zur Berechnung des
Gewichtes und der Schwerpunktlage sind die Abb. T-T "Berechnung des Beladungs-

zustandes”, die Abb. 7-8 "Beladungsdiagramm” und die Abb. 7-9 "Zulissiger

Schwerpunktbereich" wie folgt zu benutzen:

Das Grundgewicht und Grundgewichtsmoment dem in Threm Flugzeug mitgefiihrten
Gewichts— und Schwerpunktnachweis bzw. der Tabelle in Abb. 7-2 entnehmen und
in die entsprechenden, mit "Ihr Flugzeug" {berschriebenen Spalten der Abb. T-7

"Berechnung des Beladungszustandes" eintragen.

Anmerkung
Aul dem Gewichts~ und Schwerpunktnachweis

ist auber dem Grundgewicht und  Grundge-
wichtsmoment auch der Hebelarm (Rumpfstati-
on) angegeben, der 3edoch bei der Berech-
nung, des Beladungszustandes nicht bendtipgh

wird.
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Wit Nilfe des Reladungsdiagramms (AbL. 7-8) doas Mowent

Adungsteil bestimmen und diese Momenle in die AbL, T-7 "Berechnung des Reia-

dungsrustandes" eintragen.

Bie Gewiehte und
mer Sehwerpunktbereich (Abb.

punkt im zuli

Anmerkung
Bie Werte des DBeladungsdiagramms (Abh. T-8)
fiir Pilot, Fluggiste und Gepfick pellen  un-
ter der Voraussetrzung, dabB die Silze fitr
Personen von mitilerer Gréfe und nittlervenm
Gewicht eingestelll und das Gephclk  in der
Mitte der Gepdckriunme verstauh isty vel. da-
zu AbL. T-b "Beladungsanordnung’. Fir Bela-
dungszustinde, die von dieser Anordmmg ab-
weichen, sind in Abb. T-T "Revechnong  des
Feladungszustandes” febelarmwerte (Rompfata-
tionen) mngegeben, die die vordere wnd hin-
tere Grenaiage der Schwerpunkte iy Piint,
Flugpeiste und fGepick darstelien { Bitzver-
shelibereicha- und Geplekraumgrenzen). Die
Momente von Lasten, deren Lage im  Flugzens
von der im Beladungsdiagramn (Abb. 7-8) an-
gegebenen Tage abweicht, milssen anhand  der
jeveiligen tatsfichlichen Geviehte und Hebel-
arme dieser Lasten zusAtzlich bercchnet wer-

den.,

it Jedes Yoln-

Momenle addieren mnd beide Summen im Diasgesma M7ntissi-

7-0) anfbeagen, um zn wreiifen, ob il Behnilt-

igen Rereich Tiegl und damit dey Beladuipuzanntand anlhesipg
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_m Wagebericht und Masseniibersicht

AUSTRIAN AIRCRAFT CORPORATION
Maintenance Center Bad Véslau, Austria
AT.145.004
Auftrags-Nr.: V20156/22

Muster: Cessna F 152 l Werk-Nr.: F15201719 Kennzeichen: OE-CFF
Daten nach Kennblatt bzw. Flughandbuch Grund der Wagung:  Interior erneuerung
Bezugspunkt p Firewall

Bezugsebene BE

Bezugslinie horiz.  BL

Lufttlichtigk.-Gruppe Hochstmasse Schwerpunktslage bei Flugmasse bei Flugmasse
Einheiten kg X vomn m m X hinten kg
Normalflugzeug (N) 757,500

Nutzflugzeug (U)

Ausristungsliste Stand vom

Waigung und Schwerpunktsiage bei Leermasse Plan der Fluggastraumgestaltung vom
Wagung Auflage Brutto-Masse Tara-Masse Netto-Masse Hebelarm Moment
Einheiten kg kg kg m kgm
links G11 189,000 189,000 ; 1,215 229,635
rechts Gir 199,500 199,500 o 1,215 242,393
vorn/hinten G2 154,500 154,500 X2 -0,285 -44,032
Abziige Ausfliegbarer Kraftstoff Sunme A . 03000 427,99
Dichte. kg /1 Einheit
Rumpfbehalter 1 | 0,000
Rumpfbehalter 2 | 0,000
Flugelbehalter 1 | 0,000
Flagelbehalter 2 | 0,000
Fligelbehalter 3 | L 0,000
Fliigelbehélter 4 | 0,000
| 0,000
| 0,000
| 0,000
(Dimension siehe Flughandbuch) Summe B 0,000 0,000
Wigung (Summe A) 543,000 427,995

In der Leermasse sind enthalten:
Schmierstoffe, Hydraulik- und Enteisungsfliissigkeit bei Abziige (Summe B) 0,000 0,000
jeweils maximal zulassiger Fullung.

Leermasse 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

Rumpfbehalter 1 |

Rumpfbehélter 2 |

Fligelbehalter 1 |

Fliigelbehalter 2 |

Fliigelbehalter 3 4|_
Fliigelbehalter 4 _|_

Sitzplétze:  Flugzeugfiihrer X kg
kg
T

kg

kg

Gepack kg
Einsatzausriistung ?

Schwerpunktslage bei Flugmasse
Beladung Leermasse

Rumpfbehaiter 1

Kennzeichen: OE-CFF

Masse Hebelarm Moment
kg m kgm
1,000

Massen und Hebelarme sind dem Flughandbuch zu entnehmen

543,000

(mogliche vordere und hintere Lage Xv und Xh)

0,788

427,995

Rumpfbehalter 2

Fliigelbehalter 1

Fligelbehélter 2

Fliigelbehalter 3

Fligelbehalter 4

Sitzplatze: Flugzeugdfiihrer

Gepack

Einsatzausriistung

Gewichtstrimmung Einbauort

543,000

0,788

427,995

Hochstzulassige Zuladung Lufttiichtigk.-Gruppe
Hoéchstmasse
- Leermasse

hachstzul. Zuladung X9

Normalflugzeug (N)
757,500

Nutzflugzeug (U)

543,000

214,500

Daten fiir den Eintrag ins Flughandbuch Einheit  zusatzliche Angaben flr Flughandbuch und Hinweisschilder:
Zustand Ol: Voll
Leermasse Leermasse-Moment Zustand Benzin: nicht ausfliegbar
543,000 kg 427,995 kgm
Einheit Einheit 4
LOAV 22.03.2022  Schrimpf
Ort Datum Ausfiihrender Stempel “Unterschrift Frellgfbeberechtigter /CS
Seite 2 von 2

ASA-AMOffice Formblatt Nr.: 17 Rev. 19
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KABINEN-INNENABMESSUNGEN

T-11

1078

Kabinenhdhe
Alle Atmessungen in cm .
Hlebelnrme {Slationen) in m &5

Brand-
schott, -

96,5 —*"1

1h2 |
Sta., 1,h2

Vorderseite des Rilckwand der

—

Inskrumentenbrettes Kybhine
Abmesaungen der Tirdéffnungen
Breite Breite &he Hidhe Breite
(oben) {unten) {vorn) (hinten) ® an Fenaterunterseile
* inenfuP
18,7 8l b 80,0 18,7 am KahinenfuBboden

Kubinensta-
Lionrn
(1eshes Lnrme ) l

00

Kabinenbreite

¢

Verzurringe {6 Stek.)

0,25 0,51 0,76 1,02

I

1,52 1,40
1,h2

1,27

L4 T
7 7202 - T\\\\\\\\\\\ i
:|. ll e 83 l0'10
! 101 e 03 < ;F(',!;
B ) | s
| T

l

2,03 pm e 3

Abb. 7-6

Kabineninnenabmessungen




Flughandbuch

Reims/Cessna T’

152

T-12

Seite

1

Anderung 1, Aug. 1978

Ausgabe

L2

TR NG aPEII50 2 DUN | UOTe4s0¥08G0 I0J FUOTAD

)

YD B UROOR T8 . I, 0O

SameseD SITSSETNZ3SUOQY Soq,

-31SSPINZ PUBISNZSEUNPBIRE ISSSTP 18T €qTTEI YoTsIog USIISSBTNZ USP Ul I3 BLC
‘uayons YoraraqiyundIsAydg USFISSBINZ INJ wreifetq wop Jne (dY g¢lL T8q dsm .ggQ) PUNg USS3TQ 6

289 19 (ususTza® 9
' “Ij °PIT UWOA L caN “PIT) INIWOW- (NN IHDIMEDIEVIS °€
z- 2= 17898 PuUn USTTON ‘ussseluy IpJ SBUSWIJOISITRLY "L
169 09L INAWAOK- (NN THOIMIONIIAVE ' Q
(€% gL -xem
- ¢m ez STQ £6°L 'BIS) @ UDTSIIqNOBARL, °¢
. BE. 2. (&% g *yem ¢ m £6°1L STQ L2l "®ig)
- (23TSI3PUTY JnE 35B88NTA I9P0) | yotsIaqioeden, * g
€61 751 (m %0°t STA %80 °®©1g) 35BEFNTY punm 30TI4 °t
APSUﬂsmwwaHm S9FTSSENZASYDIQU
yoanp 38uTpaq) 9Busugiolsizea)) 93ISTUTIISN
("xeu T 2xi) sjueluUaydaI3s3ue]
LL L9 (*xew T £6) SHUBIPIBPURILS
(T/d% glL°0 19q) IeQSSTTISNE ‘JJo3siFely °¢
- K s (ure BunIniIne
26 cLe - -10 STTO~ DUn JJO3SIJBIY usIeq@aITISNE YOI
- 1GSTTUOS *PUBISNZISHY USEIFTaZIap Wl SnezdnTd
1 Iyl aIng 933y TP 9IS UIzynuag) YITaeIpunan |
Ay dx dxm dy
qUSWO: YO THID QUSWONR JUOTHDG - o
—— SIANVLSNZSONNAVIAE S3A DNNNHOIHIE
Fnsz3dnTg IUI (Te1as12d)
BnezINTIISISN ) i

S




1

1-13
1978

Seite
Ausgabe

152
Anderung 1, Aug.

Flughandbuch

Reims/Cessna F

Beladungsgewicht (kp) k

s uwEISeIPSSUNpRIRE g-. "qay

} *UDTTAYDISIS ,Bunuplouz
-sBUMPETeE, f-L QY SNT ST SISQRYUTZATG SIP AMUNdISAUDS UST
JnJ @82T7Usas SISAUTU DU 2I9PJIOA ST ‘UB USZIIG u23TT9aSsBute
JUOTADNH DUN 2gOIH ISISTIFTUW UOL USUOSISJ JInJ Jue 25833nTg JI9pO
90TTg uos 2undIsaydg USP U2Qa% SZATG SIBQTTSASISA JT] USTUT] SUNNJISWLY

(*a1-"ut) 000l /3uswonsSunpeTag

ci A3 L 8] 6 8 L 9 S

—— .\v?.mh., oz 7 : oot
: T e = ol - R ]
IWINVHDVIGSONNAVIZa L6 —
, , e R A g e W oSl
SN RN = Y i -
L R ) [ LN WL i -
et 4! S 2L (g'ekt o 44 : —_]
_, - . - - T - — - , g B : e 0oz
0oL S T XYW 99T B'irl) VD §LE - —
= : dy g *xew Z yotausgyopdeg Wy Xodey ~ 1 sz

~sel : dy 95 *xew (zyisdspury ine . =i
o 1sebBn| 4 Japo) | ydLauagyopden Wt §ogdag == |1 00¢

N . ’ =

051~ NI BuJ LS| {84 -
N - pun /0N 7L (Swwespuepueys) seopsyyeny ~ =) OSE

g =t i . o 91 7140 (e -
TS - " Huayoauysbue) 3p0183euy ‘3seddn| g f1o0g = |— pov

= - : 3607 =

60z +— : ) e S

T T 0 0 T LI o CANES RE: (NS Remn TS o T
=7A% 00t gt Cs 1514 , o

(Esqur) qusmonsFuNpe TG

(at) uotroBsIumpEThe



Flughandbuch

Reims/Cessna F

152

T-1h

Seite:

Eﬁ

1978

Ausgabe:
Bnderung 1, Aug.

Fluggewicht (kp)

yotazeqaundisnyog 183TS

seing 6-L *Qay

Apﬂl.nﬁv oooﬁ\vcmEOEmPSUHSmmwdﬁm

59 08 el
3 i e : : 0001
sty I
- i i [ H
008 3 T 0oLl
525 3 -
055 3 - 00Z1
sis3 +
009 3 — oot
[
§29 3 N :
- : HI . OO?F
088 4—+ T 1 i
o e
819 . 0051
0oL 3= e T
s NN — - - - - = 0
STL 3 [FHIIDINNGHIMHOS oost
oss & HIDISSY1INZ
gL 3 — — _ - . : 00L1
= 1 T i I ) T 11 R
00837 . R T A B s W L B S R
i A_ [ —_ _.ﬂ_. _.m__ .y___. .‘_
00L 009 folete] 008 ooV 0sE
\M - hm%sv qQuslows YO TAS3FNTA

(aT) yuoTaeSBilyg



Flughandbuch

Reims/Cessna T

152

r)18
T
o

-.1
R
558
P <
i
n <"

o0

£

-

g

3]

o]

<]

<
\\_\w‘u

Fluggewicht (kp)

=Th4
008
=T

Q
Q
0

=

[Tl
™~
w

‘usSeTzUsaBayundIssyog Qi-L *aay

(susqessnzag asp I94uTy TIOZ UT) seqyundiarudg-snszing; sop 8387

FA =19 e € ze LE (0
“ i M T — W
b it it [ i T ] RN v v
3 : T T —
E T : N | e S—————— m
3 —— NIDVIZNIHD |—r _
e T =IINNdHIMHOS i
= T T : § :
IO.. ! T ' “ H ! ,.
3 e : = — m
i 1 T H P , T
— - T N H .\ B
3 7 ;
pu § | A i T
4 , A -
= T IR MRS R B S R ‘_.ﬁ.,_ U E M _;_ T _n.
006°0 §/8°0 0S8°0 §z8°0 0080 SLL0
(susgesdnzeg J9p I93uTY ‘w uT) sagyundasayog-Snazdnid ssp 28e]

X

000t

0oLt

ooci

0oEL

0or1

0051

0081

oe7A

(A1) .auoT#eBINTL







Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
. Seite: 8-1
Ausgabe: 1
Anderung 2, Juli 1979

ABSCHNITT Vi

INHALTSVERZEICHNIS

Seite

SONDERAUSRUSTUNG 8-3

KALTWETTERAUSRUSTUNG 8-3
Riistsatz filir den Winterbetrieb 8-3

Elektrischer AuBenbordanschluB 8-k

FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT 8-5
ULSCHENELLABLASSVENTIL 8-6
WARNLEUCHTEN (STROBE LIGHTS) 8-7
FLUGREGLER 8-8
FUNKBEDIENTAFEL 8-12
Sender-Wahlschalter 8-12
Tonwahlschalter 8-12
Funkbedientafel (Abb. 8-1) 8-13
Tonwahlschalter "COM AUTO" (Sprechfunk automatisch) 8-1h
Tonwahlschalter "COM BOTH" (Sprechfunk beide) 8-15

Schalter fiir Helligkeitseinstellung und Funktionspriifung

der Anzeigeleuchten des Markierungsfunkfeuerempféngers 8-16
Mithdrton~Tautstérkeregelung 8-16
MIKROPHON/KOPFHURER 8-17
ABLEITER FUR STATISCHE AUFLADUNGEN 8-18
VFR-AUSRUSTUNG FUR NACHTFLUGE 8-19
IFR-AUSRUSTUNG 8-20

AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS 8-21



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: 8~-2
Ausgabe 1, Juni 1977

Diese Seite wurde absichtlich frei gelassen



Flughandbuch
Reims/Cessna ¥ 152
) Seite: 8-3

Ausgabe: 1
Anderung 2, Juli 1979

ABSCHNITT Viil

B

SONDERAUSRUSTUNG
KALTWETTERAUSRUSTUNG

RUSTSATZ FUR DEN WINTERBETRIEB
1. ALLGEMEINES

Der Winterriistsatz besteht aus zwei Abdeckplatten, mit denen die Uffnun-
gen in der Triebwerkfrontverkleidung teilweise abgedeckt werden kénnen,
sowie aus zwei auf den Abdeckplatten anzubringenden Hinweisschildern,
Isoliermaterial fiir die Kurbelgehiuseentliiftungsleitung und einem auf
der Zugangsklappe zum Kartenfach anzubringenden Hinweisschild. Der Riist-
satz sollte bei Betrieb bei Temperaturen, die sténdig unter -7 °C liegen,
eingebaut werden. Das Isoliermaterial fiir die Kurbelgehiuseentliiftungs—
leitung ist fiir sténdige Verwendung ohne Riicksicht auf die Jjeweils herr-—

schenden Temperaturen zugelassen.

2. BETRIEBSGRENZEN

Bei Verwendung des Rilstsatzes fiir den Winterbetrieb sind folgende Hin-

wveise in Form von Hinweisschildern anzubringen:

(1) Auf jeder Abdeckplatte der Triebwerkfrontverkleidung:

Bei AuBentemperaturen iiber -7 °C entfernen.

(2) Auf der Zugangsklappe zum Kartenfach:
Bei AuBentemperaturen iiber -7 °C ist der Winterriistsatz zu ent-

fernen.

3. NOTVERFAHREN, NORMALE BETRIEBSVERFAHREN UND LEISTUNGEN

Die Notverfahren, normalen Betriebsverfahren und Leistungen des Flugzeugs

#ndern sich durch den Binbau des Winterriistsatzes nicht.
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ELEKTRISCHER AUSSENBORDANSCHLUSS |,

. ALLGEMEINES

Eine AuBenbordsteckdose ermdglicht die Verwendung einer Fremdstromquelle zum
Anlassen bei kaltem Wetter und wihrend linger dauernder Arbeiten an den elek—
trischen und elektronischen Anlagen; sie liegt unter einer Zugangsklappe auf

der linken Rumpfseite in der Nihe des hinteren Randes der Triebwerkverkleidung.

Die Stromkreise der Batterie und des AuBenbordanschlusses sind so geschal-
tet, daB es nicht mehr notwendig ist, das Batterieschiitz mit Schaltdraht
zu Uberbriicken, um es 74 schlieBen, wenn eine vollig leere Batterie auf-
geladen werden soll. Ein besonders abgesicherter Stromkreis im AuBenbord—
anschluBsystem ersetzt die Uberbriickung, so daB sich bei einer "toten"
Batterie und angeschlossener Fremdstromquelle durch das Schalten des

Hauptschalters auf EIN das Batterieschiitz schlieBft.

BETRIEBSGRENZEN

Folgende Hinweise sind in Form eine$ Hinweisschildes auf der Innenseite

der Zugangsklappe des elektrischen Aufenbordanschlusses anzubringen:
ACHTUNG 2 V GLEICHSPANNUNG

Dieses Flugzeug besitzt einen Wech-

selstromgenerator. Minus an Masse.
RICHTIGE ?OLUNG BEACHTEN

Verkehrte Polung kann zu Beschédi-

gung der elektrischen Bauteile filhren,

NOTVERFAHREN

Die Notverfshren des Flugzeugs &ndern sich durch den Einbau der AuBen-

bordsteckdose nicht.
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4. NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

Kurz vor dem AnschlieBen der Fremdstromguelle (Generator- oder Batterie-

wagen) ist der Hauptschalter auf EIN zu stellen.

Beim Einschalten des Hauptschalters oder bei
Verwendung einer Fremdstromguelle sowie beim
Durchdrehen des Propellers von Hand ist so
voriugehen, als ob der Ziindschalter einge-
schaltet sei. Propellerkreisfléche freihal-
ten, da eine lose oder gebrochene Leitung
oder ein fehlerhaft arbeitendes Bauteil ein

Drehen des Propellers verursachen konnte.

Das Binschalten des Hauptschalters ist besonders wichtig, denn dadurch
kann die Bordbatterie Spitzenspannungen aufnehmen, die sonst die Tran-

sistoren in der Elektronikausriistung beschidigen kdnnten.

5. LBISTUNGEN

Die Leistungen des Flugzeugs &ndern sich durch den Binbau der AuBenbord-

steckdose nicht.

FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT

Dieser Fahrtmesser zeigt die wahre Fluggeschwindigkeit in kn und mph an.
Betriebsgrenzen und Betriebsbereiche sind mit einem weiBen Bogen (35 bis
85 kn), grinen Bogen (40 bis 111-kn), gelben Bogen {111 bis 1h9kn) und

einem roten Strich (149 kn) markiert.

Der als Sonderausriistung erhiéiltliche Fahrtmesser fir wahre Fluggeschwindig-
keit hat einen drehbaren Ring, der in Verbindung mit der Fahrtmesserskale
eine &hnliche Funktion wie ein Flugrechner erfillt. Um die wahre Flugge-
schwindigkeit zu erhalten, ist als erstes der Ring so zu drehen, daB die
Druckhohe mit der AuBenlufttemperatur in %F {ibereinstimmt. Dabei darf

die Druékhﬁhe nicht mit der angezeigten Flughdhe verwechselt werden. Die

Druckh8he erh#lt man durch kurzzeitiges Einstellen der barometri-
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schen Skale des Hdhenmesser éuf "29.92" in.Hg (1013 mb) und Ablesen der Dryck-
hdhe am Hohenmesser. Im Anschluf an das Ablesen der Druckh8he muf die baro-~
metrische Skale des H8henmesser unbedingt wieder aul die ursprimgliche Rin-
stellung zurlickgebracht werden. Wach dieser Binstellung des drehbaren Rinpges
zur Berichtigung der Fluggeschwindigkeit um Druckh&he und Temperatur ist dann
die wahre Fluggeschwindigkeit am Ring gegenliber der Fahrthessernadel abzule-
sen. Um noch gréBere 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 gegeniiber dem so gefundenen berichtigten

TFluggeschwindigkeitswert ablesen.

. OLSCHNELLABLASSVENTIL
Anstelle des UlablaBstopfens in der UlsumpfablaBdffnung wird als
Sonderausriistung ein SchnellablaBventil angeboten. Mit diesem Ventil
ist ein schnelleres und saubereres Ablassen des Triebwerkdles moglich.
Um das Ol mit diesem Ventil abzulassen, ist ein Schlauch iiber das Ende
des Ventils zu schieben, der Schlauch in einen geeigneten Behdlter zu
filhren und dann das Ende des Ventils nach oben zu driicken, bis es in
die offene Stellung einschnappt. Federbiigel halten dann das Ventil
offen. Nach dem Ablassen des Uls ist das Ventil mit einem Schrauben-~
zieher oder einem anderen geeigneten Werkzeug in die herausgezogene
(geschlossene) Stellung zu schnappen und der AblaRschlauch zu entfer-

nen.
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WARNLEUCHTEN (STROBE LIGHTS)

ALLGEMEBINES

Dic 1lichlsbtarken Warnleuchben (Strobe Lights) erhdhen den Kollisions-—
sehutz fir Ihr Flugzeug. An jeder Fligelspitze ist je eine Warnleuchte
mit integriertem Stfomversorgungsgerét eingebaut. Die Warnleuchten werden
mit einem Zweistellungs-Wippschalter WARNLEUCHTEN (STROBE LIGHTS) auf der
1inken Schalt- und Bedientafel ein- und ausgeschaltet und von einem eben-

falls dort angebrachteh Druck-Schutzschalter von 5 A geschiitzt.

BETRIEBSGRENZEN

Die Warnleuchten (Strobe Lights) sind beim Rollen in der N&he anderer
Flugzeuge oder beim Durchfliegen von Wolken, Nebel oder Dunst bei Nacht

auszuschalten.

NOTVERFAHREN

Die Notverfahren des Flugzeugs éndern sich durch den Einbau der Warn-

leuchten (Strobe Lights) nicht.

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN
Zum Einschalten der Warnleuchten ist wie folgt vorzugehen:

1. Hauptschalter - EIN
2. Schalter fiir Warnleuchten (Strobe Lights) - EIN.

LEISTUNGEN

Pei Einbau von Warnleuchten (Strobe Lights) verringert sich die Reise—

geschvindigkeit des Flugzeugs geringfligig.
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FLUGREGLER

FLUGREGLER BADIN CROUZET RG 10B MIT KURSKREISEL- UND VOR-AUFKOPPLUNG

'
1. ZUSAMMENSETZUNG DES RUSTSATZES

A) TFlugregler Badin Crouzet RG 10B

Dieser Flugregler hat die Aufgabe, das Flugzeug in der Roll- und Gierachse
durch Betdtigung der Querruder zu stabilisieren bzw. zu steuern.
Der Flugregler umfaBt Tolgende Hauptbauteile:

- Ein Bediengerit

Einen Roll/Gier-MeRgeber

Einen Druckluftverteiler

~ Zwei pneumatische Querruder-Arbeitszylinder

Eine Unterdruckanlage

-~ Mechanische Bauteile

B) Kurskreisel- und VOR-Aufkopplung
Der obenerwihnte Flugregler kann Je nach gewiinschter Betriebsart mit folgen—
den Gerdten gekoppelt werden:

-'Binem Kurskreisel mit Unterdruckantrieb

~ Einem Navigationskoppler HDG - VOR (Steuerkurs - VOR-Kurs)

2. BETRIEBSGRENZEN

Der Flugregler darf bei Start und Landung nicht benutzt werden.
MindestflughShe bei Betrieb des Flugreglers: 200 m (656 ft).
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3. NOTVERFAHREN

Storung des Flugreglers

(1) steuerung wieder selbst iibernehmen.
(2) Betriebsschalter des Flugreglers auf OFF (aus) stellen.

(3) Unterdruckventil des Flugreglers am Instrumentenbrett schlieBen.

Elektrische Stérung

Sie hat eine Stdrung des Flugreglers zur Folge und kann zu Kréften flihren,

die mit den Steuerorganen iberwunden werden missen.

Wie oben angegeben verfahren.

L. 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.

(4) Unterdruckventil des Flugreglers - &ffnen.

(5) Unterdruckmesser =~ priifen, daB 4,6 bis 5,4 in.Hg angezeigt werden.

Start

Flugregler auf OFF (aus) stellen.

Einschalten des Flugreglers

(1) W&hrend das Handrad gehalten wird:

den Schalter STAB-HDG auf STAB (Stebilisierung) 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 ausgefiihrten Quersteuerbewegungen entgegenzuwirken.

(4) Zum Tliegen einer Kurve den Kurvenknopf TURN je nach gewlinschter

Kurvenrichtung nach 1links (L) oder nach rechts (R) drehen.

(5) Zum Beenden der Kurve den Kurvenknopf TURN wieder in Neutralstellung

bringen.

(6) Der Trimmknopf TRIM muB von Zeit zu Zeit nachgestellt werden, um eine

serodynamische Unsymmetrie auszugleichen.

Anmerkung

Der Flugregler ist zwar sofort nach dem Einschal-
ten betriebsfihig, doch erreicht er seine maxime-—
le Leistung erst 20 Minuten nach seiner Inbe-—
triebnahme.

Betriebsart Kurskreisel-Aufkopplung

(1) Den gewiinschten Steuerkurs an der Kursrose des Kurskreisels einstel-

len (Einstellung nach dem Magnetkompa® 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.
' Anmerkung

Um den Steuerkurs zu #dndern bzw. die Kursrose des
Kurskreisels neu einzustellen, ist es nicht er-

forderlich, den Schalter auf STAB zu stellen.

Betriebsart VOR-Aufkopplung

(1) Am VOR-Gerit die Frequenz der gewiinschten Station eintellen.

(2) An der Kursrose des Kurskreisels und am VOR-Anzeiger den gewiinschten

Steuerkurs einstellen.
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(3) Den Wahlschalter HDG — VOR auf VOR stellen.
(k) Priifen, daB 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, wdhrend die VOR-Einstellung unver-—

dndert bleibt.

5.  LEISTUNGEN

Die Leistungen des Flugzeugs #ndern sich durch den Einbau des Flugreglers
nicht.
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FUNKBED!ENTAFEL

Bei Einbau einer Funkbedientafel (siehe Abb. 8-1) in das Flugzeug kann zwi-
schen zwei Typen von Funkbedientafeln gew#hlt werden, und zwar je nachden,
ob zum Avionik-Riistsatz des Flugzeugs ein Markierungsfunkfeuerempfénger ge-
hért oder nicht. Beide Typen sind vom Betrieb her 8hnlich aufgebaut und wer-

den nachstehend beschrieben:

SENDER-WAHLSCHALTER

Gehéren zum Avionik-Riistsatz des Flugzeugs zwel 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 (oberén) bzw. zweiten (unteren) Sen-

- der.

Bei Wahl eines bestimmten Senders mit dem Sender-Wahlschalter wird gleichzei-
tig der zu diesem Sender gehdrende NF-Verstdrker flir die Erzeugung des Laut—
sprechertons gewdhlt. Whlt man z.B. den Sender Nr. 1, so wird dadurch auch
der NF-Verstdrker im ersten Nav.—/Sprechfunk-Gerét eingeschaltet und fungiért
mun als Verstirker fiir den Lautsprecherton sémtlicher Funkgerdte. Falls der
benutzte NF-Verstirker ausfdllt, was am Ausfall des Lautsprechertons sémtli-

~ cher Funkgerdte zu erkennen ist, wird durch Wahl des zweiten Senders und die
dadurch bedingte Verwendung des NF-Verstirkers dieses Senders der Lautspre-
cherton wiederhergestellt. Der KopfhOrerton wird durch den Betrieb der NF-Ver-

stérker nicht beeinfluft.

TONWAHLSCHALTER

Beide Funkbedientafeln (siehe Abb. 8~1) weisen Tonwahlschalter in Form von
Dreistellungskippschaltern auf, lber die der Pilot den Ton der in das Flug-
zeug eingebauten Funkgerdte individuell ein- und ausschalten und einzeln oder

gleichzeitig mit dem Ton anderer Empfénger entweder an den Bordlautsprecher
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OHNE MARKIERUNGSFUNKFEUER-EMPFANGER

(- N
TRANS SPEAKER SIDETONE
1 NAY/COM ADF
O g ¢ ©
2 OFF 7@ /@ © oFF
SELECT l/ / PHONE f ] voO!
\& z:/l y S 4 ] X Aj)
Sender- / Z \
Tonwahl- Tonwahl-
Wahlschalter schalter schalter Lautstirke-

Tonwahl-

MIT MARKIERUNGSFUNKFEUER-EMPFANGER

Zugang zum

schalter
COM BOTH

(Sprechfunk beide)

Lautstérkeregler
fiir Kopfhorer-
ithdrton

regler fir
Lautsprecher—
Mithdrton

Zugang zum Laut~-
stérkeregler fiir
Lautsprecher-Mit-—
hoérton

@ O ] SPEAKER “\
(0)(MD 1) XMTR ANN LTS
et e L SOM

Sl AR AUTO om 1 N‘TE
0 (G 0FG © :
W = TEST
2 PHON
Leerntt s a0 fgened i
S , . —
Sender- .// Tonwahl— _X Tonwah]— ?E?Q;Zi:1 B
Wahlschalter schalter schalter g
COM AUTO keitseinstellung
(Sprechfunk und Funktionspri-
automatisch) fung der Anzeige-—
leuchten des Mar— |
kierungsfunkfeuer-
empléngers
Abb. 8-1 Funkbedientafel
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oder an einen Kopfhdrer legen kann. Um den Ton eines bestimmten Empféngers
ilber den Bordlautsprecher héren zu kénnen,ist der zu diesem Empfénger geho-
rende Tonwahlschalter in die obere Stellung SPEAKER (Lautsprecher) zu legen.
Will man dagegen einen Empfénger iiber den Kopfhorer héren, so ist der ent-
sprechende Schalter in die untere Stellung PHONE (Kopfhdrer) zu legen. Zum
Abschalten des Tones eines gewdhlten Empféngers ist der entsprechende Ton—

wahlschalter in die Mittelstellung OFF (Aus) zu bringen.

Anmerkung

Die Lautstirke jedes Empféngers ist mit den
an den einzelnen Funkger&ten angebrachten

Lautstirkeregelkndpfen einzustellen.

Ist kein Markierungsfunkfeuerempf&nger eingebaut, so sind die Tonfrequenzen
von Navigations~ und Sprechfunk kombiniert und kdnnen iiber die Tonwahlschal-
ter mit der Beschriftung NAV/COM 1 und 2 {(Nav.-/Sprechfunk 1 und 2) gew#hlt

werden.

Bei Einbau eines Markierungsfunkfeuerempféngers in das Flugzeug weist die
Funkbedientafel eine besondere Einrichtung in Form einer getrennten Bedienung
des mit den Nav.-/Sprechfunkgerdten empfangenen Navigations— und Sprechfunks
auf. Hierbei wird iiber die Tonwahlschalter NAV (Navigationsfunk) 1 und 2 nur
der Ton der Navigationsfunkempfiénger der Nav.—/Sprechfunkgerite gewdhlt,
wlhrend der Ton der Sprechfunkempfénger mit den Schaltern COM AUTO (Sprech-
funk automatisch) und COM BOTH (Sprechfunk beide) éin- und ausgeschaltet
wird. Aufbau und Bedienung der beiden letztgenannten Schalter werden in den

beiden folgenden Absédtzen beschrieben.

TONWAHLSCHALTER "COM AUTO" (SPRECHFUNK AUTOMATISCH)

Bei Einbau einer Funkbedientafel mit Bedienorganen fiir Markierungsfunkfeuer-—
empfinger kann man mit dem auf dieser Bedientafel vorgesehenen Dreistellungs-—
Kippschalter COM AUTO (Sprechfunk automatisch) den Ton des entsprechenden

Nav.~-/Sprechfunk-Empfingers automatisch mit dem {iber den Sender—Wahlschalter
gewéhlten Sender einschalten. Wenn der Tonwahlschalter COM AUTO in die obere

Stellung SPEAKER (Lautsprecher) gelegt wird, kann der Ton des mit dem Sender-—
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Wahlschalter eingestellten Sprechfunkempféngers im Bordlautsprecher gehdrt
werden. Sobald mit dem Sender-Wahlschalter der andere Sender eingestellt wird,
wird auch der Ton des anderen Sprechfunkempféngers an den Bordlautsprecher
gelegt. Diese sutomatische Tonwahl kann duch bei Kopfhdrerbetrieb benutzt
werden, indem man den Tonwahlschalter COM AUTO in die untere Stellung PHONE
(Kopfhdrer) legt. Ist eine automatische Tonwahl nicht erwiinscht, so ist der

Tonwahlschalter COM AUTO in die Mittelstellung OFF (AUS) zu legen.

TONWAHLSCHALTER "COM BOTH" (SPRECHFUNK BEIDE)

Bei Einbau einer Funkbedientafel mit Bedienorganen flir Markierungsfunkfeuer—
empfénger kann man mit dem suf dieser Bedientafel vorgesehenen ﬁreistellungs—
Kippschalter COM BOTH (Sprechfunk beide) den Ton beider Sprechfunkempfénger
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 gew8hlt wurde, hért man im Bordlaut-
sprecher den Ton des Sprechfunkempféngers Nr. 1. Will man nun auch den Ton
des Sprechfunkempféngers Nr. 2 hdren, ohne die Stellung des Sender-Wahlschal-
ters éndern zu milssen, so ist der Tonwahlschalter COM BOTH in die obere
Stellung SPEAKER (Tautsprechier) zuilegen; &5 daB der Ton dés Sprechfunkempfén-—
gers Nr. 2 gzus#tzlich zum Ton des Sprechfunkempféngers Nr. 1 gehdrt werden
kann. Diese kombinierte Tonwahl kann auch bei Kopfhérerbetrieb benubtzt wer-
den, indem men den Tonwahlschalter COM BOTH in die untere Stellung PHONE
(Kopfhoérer) 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
Sprechfunkempfénger ( und eines oder beider
Nsvigationsfunkempfénger, deéren Tonwahlschal-
ter in Stellung PHONE bzw. SPEAKER gelegt
wvurde) gleichzeitig im Bordlautsprecher und

im Kopfhérer zu hdren ist.
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SCHALTER FUR HELLIGKEITSEINSTELLUNG UND FUNKTIONSPRUFUNG DER ANZEIGELEUCHTEN
DES MARKIERUNGSFUNKFEUEREMPFANGERS

Bei FEinbau eines Markierungsfunkfeuerempféngers in das Flugzeug weist die
Funkbedientafel einen Dreistellungs-Kippschalter auf, mit dem die Helligkeit
der Anzeigeleuchten des Markierungsfunkfeuerempféngers eingestellt werden
kann. Wird der Schalter in Mittelstellung DAY (Tag) geleght, 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 Lichtstédrkeregelung mit dem Regel-
Lknopf FUNK vorgenommen werden kann. In der unteren Stellung TEST (Priifung)
leuchten alle {iber diesen Schalter betdtigten Leuchten (mit Ausnahme der
Leuchte ARC in den VOR-Anzeigern) zwecks Funktionspriifung mit voller Hellig-
keit auf.

MITHGRTON—LAU?STKRKEREGELUNG

Bei Cessna~Funkger&ten kann ein Mithérton (zur Uberwachung der eigenen
Sprechfunksendung des Piloten) gehdrt werden. Beim Einstellen der Lautstirke
des Mithértons ist bei beiden Typen von Tunkbedientafeln zu beachten, daB
eine zu groBe Lautstérke beim Senden eine NF-Riickkopplung (Pfeifen) ausldsen

kann.

Bei nicht mit einem Markierungsfunkfeuerempfénger ausgeriisteten Flugzeugen
ist auf der Funkbedientafel nur ein Lautstirkeregler fiir den Lautsprecher—
Mithérton vorgesehen. Durch Drehen des Regelknopfes SIDETONE.VOL (Mithorton-—
lautstérke) im Uhrzeigersinn wird die Lautstérke des Lautsprecher-Mithértons
. vergréBert, durch Drehen entgegen dem Uhrzeigersinn verringert. Die Lautstér-
ke des im Kopfhdrer gehdrten Mithdrtons kann bei Funkbedientafeln ohne Mar-—

kierungsfunkfeuerempfénger nicht vom Piloten eingestellt werden.

Bei Flugzeugen mit Markierungsfunkfeuerempfénger kann bei Einschalten des
Tonwahlschalters COM AUTO (Sprechfunk automatisch) sowohl im Bordlautsprecher
als auch im Kopfhorer ein MithOrton gehdrt werden. Durch Legen des Schalters
COM AUTO in die Mittélstellung OFF (Aus) wird der Mith&érton ausgeschaltet.
Uber in der Funkbedientafél eingebaute und von der Frontplatte her zuging-

liche Potentiometer kann der Pilot die Lautstédrke des Mithdrtons einstellen

{
~\\
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(siehe Abb. 8-1). Hierzu ist der entsprechende VerschluBst&psel (linker Stdp-
sel Tiir Kopfhérereinstellung und rechter Stdpsel fiir Lautsprechereinstellung)
zu entfernen und durch die Uffnung mit einem kleinen Schraubenzieher das
Einstellpotentiometer eéntsprechend zu drehen, wobei durch Drehen im Uhrzeiger-—

sinn die Lautstirke deg Mithértons vergrdBert wird.

: ,;’.j.MIKROPHON‘/KOPFH('SRER_ .

Flir Thr Flugzeug sind drei verschiedene Mikrophon/Kopfhdrer—Anlagen erhdltlich.

‘ Die mit der Avionikausriistung gelieferte Standardanlage besteht aus einem

Handmikrophon mit gesondertem Kopfhérer; bei dieser Anlage ist der Mikrophon-
schalter am Mikrophon angebracht. Als Sondersusriistung sind zwei weitere
Anlagen lieferbar, bei denen Mikiophon und Kopfhdrer zu einem Ger&t zusammen-
gefaBt sind. Bei Benutzung dieser Mikrophon/Kopfhdrer-Kombination breucht der
Pilot beim Funksprechverkehr nicht die Steuerorgane loszulassen, wie dies
beim Handmikrophon der Fall ist, sondern kann das Mikrophon iiber den am lin-
ken Griff des Pilotenhandrades angebrachten Fernbedienschalter ein- und aus—
schalten. Diese Mikrophon/Kopfhérer-Kombination kann entweder mit gepolster-
ten oder ungepolstertén Kopfhorern geliefert wefden. Die Mikrophon- und
Kopfhdrerbuchsen befinden sich &uf der Bédienkonsole unter dem Instrumenten-
brett: Bei allen drei Mikrophon/Kopfhérer—Anlagen wird der Empféngertoh iiber
die einzelnen Tonwahlschalter an den Kopfhoérer gelegt und die Lautstérke iiber

die Lautstérkeregler der gewdhlten Empfénger eingestellt.

Anmerkung

Bei Sendebetrieb muB der Pilot das Mikro-
phon einschalteén, es mdglichst nahe en die

Lippen halten und direkt hineinsprechen.
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ABLEITER FUR STATISCHE AUFLADUNGEN

Sollten des dTteren IFR-Fliige durchgefiihrt werden, so empfiehlt sich der
Einbau von litzenartigen Ableitern fiir statische Aufladungen (Sonderausri-
stung), um beim Durchlliegen von Staubwolken oder Niederschligen verschie-
dener Art (wie Regen, Schnee oder Eiskristalle) den Funkverkehr zu verbes—
sern. Bei diesen Umgebungsbedingungen kann sich statische Elektrizitét suf-
bauen, und ihre Ableitung an der Hinterkante von Fliigel, Seitenruder, HShen-
ruder, Propellerspitzén und Funkantennen kann bei allen Navigations- und
Sprechfunkgeriten zum Ausfall der Funksignale filhren. ( Gewdhnlich it

davon zuerst das ADF-Gerdt und als letztes das VHF—Funkgerét‘betroffen);

Der Einbau von Ableitern filr statische Aufladungen vermindert die Funkstdrun-
gen durch Niederschlige. Es ist jedoch mdglich, daR so starke FunkstSrungen
auftreten, daB selbst die eingebauten Ableiter den Ausfall der Funksignale
nicht verhindern kénnen. Nach Mdglichkeit sind daher Bereiche mit bekannt
starken Niederschldgen zu vermeiden, wn ein Ausbleiben der Funksignale.aus-
zuschlieBen. LiRt sich jedoch das Durchfliegen eines solchen Bereiches nicht
vermeiden, so ist die Fluggeschwindigkeit zu vermindern,und es mud in diesem

Bereich mit zeitweiligem Ausfall der Funkverbindung gerechnet werden.
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. VFR-AUSRUSTUNG FUR NACHTFLUGE

Fiir VFR-TFlilge bei Nacht muB die nachfolgend aufgefithrte Ausrilstung eingebaut
: werden. Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausriistungsverzeichnis zu ent-
"nehmen. Die Festlegungen der Betriebsordnung flir Luftfahrtgerat (Luft BO)

sovie der zugehdrigen Durchfiihrungsverordnungen sind zu beachten.

- Teile als Standardausriistung: 5

- Teile als Sonderausriistung:

- Teile als Mindestausriistung: R
Benennung S, O oder R
! .
" | - Kreiselhorizont 0
— Kurvenkoordinator (Antrieb von dem des Kreiselhorizonts
verschieden) . 8
- Kurskreisel 0
.} - Betriebsschalter fiir Kreiselgerdte 0
: ~ Variometer R
1 - ZusammenstoBwarnleuchte R
' - Positionsleuchten S
) - Lendescheinwerfer (Doppel-) 0
' ~ Beleuchtung der Instrumente und der fir die Sicherheit
unbedingt erforderlichen Bedienorgane 8
~ VHF-Sender/Empfénger, Kategorie II 0
— VOR-Empfénger, Kat. II, oder ADF-Anlage, Kat. II. 0
- Taschenlampe 0

Durch den Einbsu dieser Ausriistung &ndern sich die Angaben der Abschnitte

IT bis VII dieses Flughandbuches nicht.
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| IFR:AUSRUSTUNG .. E

Fiir IFR-Fliige muB die nachfolgend aufgefilhrte Ausriistung eingebaut werden.
Detaillierte Angaben hierzu sind dem Ausriistungsverzeichnis zu entnehmen.
Die Festlegungen der Betriebsordnung fiir Luftfahrtgerit (Luft BO) sowie

der zugehdrigen Durchfiihrungsverordnungen sind zu beachten.

- Teile als Standardausriistung: S
- Teile als Sonderausriistung: 0

- Teile als Mindestausriistung: R

Benennung ' S, O oder R

~ Kreiselhorizont

| - Kurvenkoordinator (Antrieb von dem des Kreiselhorizonteés

1  verschieden)

— Kurskreisel

- Betriebsschalter fir Kreiselgerite

- Zweiter einstellbarer FeinhShenmesser

- Pitotrohr- und Uberziehwarnfiihler-Heizanlage

—~ Notventil fiir statischen Druck

~ Variometer

- AuBenlufttemperaturmesser

-~ Borduhr

- ZusammenstoRwarnleuchte

- Positionsleuchten

| - Landescheinwerfer {Doppel-)

~ Beleuchtung der Instrumente und der filir die Sicherheit
unbedingt erforderlichen Bedienorgane

- Tasche mit einem doppelten Satz Sicherungen

- 2 VHP-Sender/Empfénger, Kategorie II

- VOR-Empfénger, Kategorie IT

- ADF-Anlage, Kategorie II

- Navigationsempfinger fiir Landekurssender- und Gleitweg—
senderempfang, Kategorie II

- Markierungsfunkfeuerempfénger, Kategorie II

-~ HF-Sender/Empfénger, Kategorie II

Anmerkung
Fiir Nachtfliige muB das Flugzeug mit einer

Taschenlampe mit Blinkvorrichtung verse-
hen sein.

©

[eR OB NeoNeoh-HoNoNoNoNoN]

coocowm

[ NeNel

Durch den Einbau dieser Ausriistung &ndern sich die Angaben der Abschnitte II

bis VII dieses Flughandbuches nicht.
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausrilstungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 152 (1980)

Werk-Nr.: Kennzeichen: Datum:

Im folgenden Austiistungsverzeichnis sind sdmtliche fiir dieses Bau-
muster lieferbaren CESSNA-Ausriistungsteile libersichtlich aufgeli-
stet. Ein gesondertes Ausriistungsverzeichnis iiber die in Ihr Flugzeug
eingebauten Teile finden Sie bei Ihren Flugzeugdokumenten. In diesem
Verzeichnis und in dem gesonderten Verzeichnis fir Ihr Flugzeug sind

die Téile in Hhnlicher Reihenfolgé aufgelistet.
Das vorliegende Ausriistungsvérzeichnis enthdlt folgende Angaben:

Die 1fd.-Nummer dient als Kenn-Nummer fiir das AugrUstuﬁgsteil. Vor
jeder Nummer steht ein Buchstabe, der die ZugehOrigkeit zu der je~
weiligen Oberbaugruppe kennzeichnet (Beispiel: A. Triebwerkanlage und
Zubehtr), unter der es aufgelistet ist. Die nachstehenden Buchstaben
kennzeichnen die Ausriistung als gefordertes Teil, Standard- oder Son-
derausriistungsteil. Bei den nachstehenden Buchstaben handelt es sich

um folgende:

_R: Teile von der Luftfahrtbehdrde als Mindestausriistung gefordert

-8: Teile als Standardausriistung

-0: Teile als Sonderausriistung anstelle von.geforderten oder Stan-
dardteilen.

_A: Teile als Sonderausriistung zusitzlich zu geforderten oder Stan-

dardteilen.

In der Spalte Bezugszeichnung ist die Zeichnungsnummer des Teils

angegeben.
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 152 (1980)

Werk-Nr.: Kennzeichen: Datum:
Anmerkung
Ist einé Zusatzausriistung einzubauen, 50

muf dies in Ubereinstimmung mit der Bezugs-
zeichnung, denh RUstsatzanWeisungenodm‘dner
besonderen Genehmigung der Luftfahrtbehdrde

erfolgen.

Die Spalten Gewicht (kp) und Hebelarm (m') geben das Gewicht und die

Schwerpunktlage des Ausriistungsteiles. an.

Anmerkung

Sofern nicht anders angegeben, handelt es
sich um echte Gewichte und Hebelarme (keine
Differenzwefte).Positive Hebelarme sihd Ent-
fernungen hinter der Bezugsebene, negative

Hebelarme Entfernungen vor der Bezugsebene.

Anmerkung

Der Einbau vollstdndiger Baugruppen wird
durch Sternchen (*) hinter dem Gewicht und
Heﬁelarm angezeigt. Einige der Hauptbauteile
dieser Baugruppe sind dann auf den unmittel-
bar folgendén Zeilen aufgefiihrt. Die Summe
der Gewichte dieser Hauptbauteile entspricht
nicht unbedingt dem Gewicht der vollstindi-

gen Baugruppe.
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 152 (1980)

Lfd.Nr, Bezugs- Gevicht { lebelarm
Benennung . . X
o ) A zei chnung kp ]

A. TRIEBWERKANLAGE UND ZUBEHOR

A01-R Triebwerk, Lycoming 0-235-L2C 0450074 10,45 0,49
(winschl. Anlasser, Vergaser, Zindkerzen und Wéchsel
: strongeneratorhal terungen) )

A05-R Vorgaserluftfilter ) £294510-0201§ 0,23 -0,

AD9-R Wechselstromgenerator; 608, V¢~ . . " 611503-0102 § 4,85 -0,69
AM7-R {1kithler, vollst, 0450071 1;63% -0,61%
lkihler (Stewart Harer) 8406J 0d 8406 0,86 -~0,70
A21-A {1fi1ter (aufschraubbarer Einsatz){Differonzvert) ) 04504121 1,13 0,15
A33-R Propeller, vollst, 0450077 12,79% -0,93*
Festblatt-Propeller, McCauley 1A103/TCH6958 £161001-0501§ 12,07 -0,93
MR PropelTerhaubs, vollst, 0450077 1,00* -0,98*
Haube, Propeller 0450073=1 0,3 -1,00
Hintersr Haubentrager (Prop.-Rickseite) 0450072:1 0,50 -0,97
Vorderer Haubentréger (Prop.~Vorderssite) 04500761 0,14 -0,95
AG1-A Unterdruckanlage, triebwerkqjetrisben ’ 0413466 1,21* -0,13*
Unterdruckpunpe  _ oder 164311003-0101 0,82 -0,19
Unterdruckpumpe 10431 003-0164 0,82 B
Unterdruckentlastungsventil £482001-0401¢ 0,23 0,05
A70-S Triebwerkan1aBeinspritzanlage ) 0,23 0,08
AT3-A Ventil, Ulschnellablad (Differenzwert) 1701015 0,00 -

B, FAHRWERK UND ZUBEHGR

BO1-R Hauptrad mit Bremse und Reifen 6,00 x6(2 Stiick) £163019-02011 18,28* 1,19%
Hauptrad, vollst. McCauley (jedes) (163006-0101] 3,36 1,2
Bremse, vollst, McCauley (links) £163032-0111} 0,77 1,11
Bremse, vollst. McCauley (rechts) £163032-0112| 0,77 1,11
Reifen, 4 PR, Schvarzvand (jeder) $262003-01011 3,86 1,20
Schlauch, vollst, 0262023-0102| 0,82 1,20
BO4-R Bugrad mit Reifen, 5,00 % 5 0163018-0101] 3,95* -0,27*
) : Bugrad, vollst, McCauley £163005-0201] 1,54 -0,27
Reifen, & PR, Schvarzvand (jeder) £262003-0102 1,81 -0,27
Schlauch {jeder) £262023-0101] 0,54 -0,27
810-A Radverkleidungen (3 Stiick) 0541225 8,16% 0,90*
Bugrad 0543079 2,04 -0,2
Hauptrad (jedes) 0541223 2,68 1,2

Brense  (jede) ' 0441227 0,27 1,28
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fir Reims/Cessna F 152 (1980)

Lfd.Nr, B Bezugs- Gewicht [Hebelarn
) enennung . .
zeichnung |  kp m
' C. ELEKTRISCHE ANLAGE
001-R Batterie, 24 V, Normalausfihrung £614002-0101 10,52 -0,1%
01-0 Batterie, 24 V, Hochleistungsbatterie , 0614002-0102 1,63 | -0,
C04-R Steuergerat fiir Hechselstromgenerator iit {Iber- und Unter~ {C611004-0101 § 0,18 -0,01
' spannungswarngeber (wahlweise) c611004-0102 | 0,18 -0,01
C07-A AuBenbordanschluB 10401026 0,95 -0,05
C16-R Pitotrohrheizing (elektrisch) 10422355 0,21 1 0,5
4 C22-A Einzelleuchten (instrumentenbréttbeleuchtung) - 0413577 0,23 0,46
C25-A Kartenleuchte, am Handrad 0670117 0,09 0,57
(28-A Kartenleuchte, am Tirpfosten 10470425 0,% | 0,5
C43-R ZusanmenstoBwarnleuchte 04060031 0,59* 4,92*
Leuchte (oben an Seitenflosse} 0621001-0102 0,18 5,52
Stromversorgungsteil im Rumpfhinterteil ) £594502-0102 0,23 b, 42
Widerstand (MEMCOR) 0R95-6 - 0,09 4,66
Cli6-A Warnleuchte (Strobe Light), Fliigelspitze . 0401009-1 | 1,41* 0,96
Warnleuchten an Fligelspitze (2 Stiick) 06220006-0107 0,09 0,90
Stromversorgungsteil in Fliigelspitze (2 Stiick) £6220008-0102 1,06 1 1,00
C49-A Landescheinwerfer, Triebwerkverkleidung, Doppel 0401022 0,82 -0,72
D, INSTRUMENTE
1 001-R Fahrtmesser i » 0661064-0107 0,27 0,44
001-0 Fahrtnesser, wahre Fluggeschuindigkeit (0513279) 0661065-0105 {. 0,32 0,4k
'007-R Feinhshenmesser {50-ft~Teilung) 661071-0102 | 0,32 0,45
i : (Eichung in FuB und Millibar) i
007-0 Feinhshennesser (20-Ft-Teilung) (661025-0102 0,32 0,45
D16-A-1 Hshenmesser mit Codiereinrichtung (erfordert Verlegung des 0401013 1;32 0,43
herkémmlichen Hohenmessers) ) o
016-A-2 Hghencodierer, Verwendung mit Transpond (nicht anzeigend, (0401019 0,68 0,05
; erfordert keinen Einbau in Instrumentenbrett)
D19-R Amperemeter ) 513505 0,23 0,46
025-A-1 Borduhr, volist., Ziffernblattanzeige 0400341 : 0,18 0,37
. Borduhr, elektrisch 0664508-0102 0,14 0,46
025-A-2 Borduhr, vollist., Digitalanzeige 0470426 0,18* 0,31
Borduhr, Chronometer (F1iissigkristall-Anzeige) 0664511-0101 0,14 0,46
D28-R KompaB C660501-0102 0,23 0,51
D37-R Instrunentengruppe (Kraftstoffvorrat Tinks und rechts) 10669537-0104 0,18 0,46 -
D40-R Instrumentengruppe (G1druck und 01temperatur) 06695350101 0,18 0,46
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Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna T 152 (1980)

1

- Gewicht

Lfd.Nr. Bezugs- Hebelarn
Benénnung ¥

o B zeichnung kp -

049-A Spargemischanzeiger, vollst, 0401028 - 0,32 0,23
059-A Beschleunigungsmesser; Anzeiger . 0400335 0,32 0,44
064-A Kreisel, vollst, (erfordert A61-A Unterdruckanlags) 0413466-1 2,86* 0,33*
Kurskreisel 0661075 1,13 0,37
Fluglageanzeiger ) £661076 1,00 0,39

Schlsuche, Schellen, Schrauben 0413466 0,73 0,18

D67-A Betriebsstundenzihler, Trisbwerk 0401017 0,27 0,13
082-A AuBenTuftthermometer (668507-0101 { 0,05 0,56
D85-R DrehzahTmesser, Triebwerk 0400500 0,45* 0,32*
) Drehzahlnesser mit Betriebsstundenzihler £668020-0120 0,27 0,43
088-5-1 | Kurvenkdordinator {nur fir 2 V) 0661003-0505 § 0,59 0,42
088-S-2 | Kurvenkoordinator (10/30 V) 06610030506 0,59 0,42
088-0 Wendezeiger 5-1302-2 0,91 0,42
091-R Varioneter [c661080-0101 0,45 0,43

E. KABINENAUSSTATTUNG

E05-R Sitz, in Uingsrichtung verstellbar, Pilot 0414084 5,03 1,15
£05-0 Sitz, in der Hohe verstellbar, Pilot 1014085 7,1 1,15
£07-S Sitz, in Lingsrichtung verstellbar, Copilot 014084 5,03 1,1
E07-0 Sitz, in der Hohe verstellbar, Copilot 0414085 7,1 1,15
£09-A Notsitz, vollst, 0400134-1 i, 76* 1,69%
Riickenkissen, oben 07110801 0,59 1,85

Sitzkissen, unten 04001369 2,90 1,64

" Bauchgurt, vollst. 5-1746-2 0,45 1,68

E15-R Bauchgurt, Pilot 5-2275-104 0,45 0,99
£15-8 Schultergurt, Pilot 5-2275-202 0,45 0,99
- £19-0 Schultergurtspanntrommel, Pilot und Copilot 04010121 0,59 1,81
£23-S Bauch~ und Schultergurt, Copilot 522754 0,91 0,99
£39-A Deckenfenster, Kabine (Differenzvert) 0401034 0,23 1,2
E55-A Sonnenblenden (2 Stiick) 514166 0,45 0,69
E65-S Gepécknetz 015009 0,23 2,13
£85-S Doppelstever (Handrad, Pedale) 460118 1,86 0,31

E£89-0 Handrad, Mehrzweck-, nur fiir Piloten, einschlieBlich
Kartenleuchte und Hilfsmikrofonschalter (Differenzwert) vernachlésy =--
" E93-R Heizung, Kabine (einschiieBiich AbgasanTage) DA50071 6,35 -0,5%6
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Lfd.Hr, 8 : Bezugs- Gewicht |lebelarn
cnennung . .
) zei chnung kp n
F. HINWEISSCHILDER, WARNE!RRICHTUNGEN UND HANDBUCHER
FO1-R Betriebsgrenzenschild, VFR, fiir Tag 04050687 - Mernachldsy 0,58
F01-0-1 Be’cmebsgrenzenschﬂd VFR, fiir Tag und Nacht 0405068-8 jsighar 0,58
. (Erfordert Einbau von ;
Warnleuchten (Strobe Lights) an den Huge]spﬁzen)
F01-0-2 Betriebsgrenzenschild, IFR (Erfordert Einbau 0405068-9- | Vernach~ 0,58
von Warnleuchten (Strobe Lights) an den F1dge1sp1’tzen X lassigbar
FO4-R " [berziehwarngerit, akustisch” 0413029 0,23 0,59
F16-S Flughandbuch T e —— —-
6, ZUSATZAUSRUSTUNG
607-A Heifiringe, Flugzeug Kaebinendecke 0561115 0,91 1,07
G10-S Ventile, KraftstofftankablaB, mit Probenahmebecher 0526001 Vernachlissigbar
1 6134 Korrosionsschutz, innen 0400027 B S1
6164 Ableitar fir statische Elektrizitat (10 Stiick) 0401015 0,18 2,99
619-A Schutzstreifen fiir Hohenflosse 10500041 1,13 k,56
G22-h Schieppstange, Bugrad (verstaut) 0501019-1 0,73 2,13
' 625-5 AuBenTackierung, vollst. 040403 2w | 00 |
AuBengrundierung, weil 3,95~ 2,01
) Farbstreifen 0,14+ 2,92
63424 Zigarettenanziinder 0401023 0,05 0,46
655- 3 Handfeuerléscher 172.90 1,36 0,2
G58-A FuBrasten und Handgriffe, zur Betankung 0413456 - 0,95 0,%
| G67-A Seitenruderpedalverlingerungen, abnehmbar, 2 Stick 0701048 1,04 0,20
(verstaubar, Hebelarm fir eingebauten Zustand angegeben)
1 G88-A | Winterriistsatz, Triebwerk 0401024 0,23* -0,53*
Abdeckg]at’ten, vordere Triebwerkverkleidung {2 Stiick ein- | 0450080 0,05 0,84
gebaut .
Abdeckplatten, vordere Triebwerkverkleidung (verstaut) 0550080 0, 05 2,13
692-A Fliigel mit Langstreckentanks mit 148 1 Fassungsvermégen 0401018 2,68 0,95
- (2 Stiick, Differenzvert)
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Lfd.Nr, Benennung Bgzugs- Gewicht | Hiebelarn
zeichnung kp n
) i, AVIONIK UND FLUGREGLER

H3t-A Navi gati ons-Sprechfunkeintichtungen 3910165 1,77 1,09%
VUF -Sprechfunkantenne und Koax-Kabel T e 0,32 1,23
VOR-Navigationsantenne und Koax-Kabel . 0,64 3,75

Kopfharer, vollst, 3970125 0,09 0,04

l}(lagt_lmik%‘opitwn, Vﬁﬂs'ti 970124 | 0,14 0,47

Schutzschal ter So1360- 10, R vl
Storschutzfilter, am Generator angebracht 0,05 0,6k

H35-A-1 | VHF-Sprechfunkeinrichtungen (1. Gerat) T00% | o7
VHF -Sprechfunkantenne und Koax-Kabel - 0,32 1,23

Kopfhorer, vollst. 3970125 0,09 0,44

Handmikrophon, vollst, 3970124 0,14 0,7
Kabinenlautsprecheraniage 3970123 0,50 1,30
Schutzschalter $-1360-10L 0,05 0,46

135-A-2 | VHF-Sprechfunkeinrichtung (2. Gerit) 3910165 0,37* 1,23
Koax-~Kabel * 3950140 0,09 0,51

VHF -Sprechfunkantenne £598501-0104f 0,18 1,42

H36-A Navigationseinrichtungen 3960102 0,60 3,75*
VOR-Antenne und Koax-Kabel 3950104 0,64 3,75

H38-A Gleitwegantenné und Koax-Kabel 3960119 0,32% 0,31*
Antenne 1200098-1 0,09 0,43

139-A- Markierungsfunkfeuerantenne und Koax-Kabel 3960125 0,41* 1,47%
3 Antenne 07706841 0,18 1,98
H40-A ADF-Einrichtungen 3910165 0,41* 0,49*
Rahmenantennenhalterung und Koax-Kabel 1950140 0,27 0,36
Hilfsantennenhalterung 0,09 0,90
Schutzschalter 51360-5L 0,05 0,46

HA41-A Transponderantenne und Koax-Kabel 1 3960101 0,23* 1,13*
Antenne $589508-0101t 0,05 2,00

H43-A | Nav-0-Matic-Einrichtungen 0522632 0,71 1,19
H55-A | Mikrophon/Kopfhérer-Konbination 0,09 0,5
" H56-A Kopfhorer/Mikrophon-Kombination, gepoistert {verstaut) £59653-0101 0, | ~m---
H58-A-1 Funkgerite-Kiihlanlage 0,45 0,40
158-A-2 Cessna Storschutzfilter fir Navigatians/Sprechfunkanlage 0,% 0,20
158-A-3 Sammelschienenrelais 0,1 0,44
H58-A-4 Antennenkoppler 0,09 0,1
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Lfd. N, Bezugs- Gewicht |Hebelarm
Benennung .
zei chnung kp m
H64-A Avionik-Teilsonderausriistung "A" 3910206 -1 1,68* 2,08*
TeiTweise Funkgerdtekihlung 3930206-10 0,05 0,41
H36-A Antenne und Kabel fiir Nav,-~Funk 0,64 3,75
H35-A-2 Sprechfunkeinrichtung 0,32 1,23
Mikrofon, vollst, 13970117-2 0,1 0,47
Kabinenlautsprecheranlage 3970123-6 0,50 1,30
Kopfharer, vollst. 3970125-1 0,09 0,44
HOT-A Avionik-Teilsonderausriistung "B" 3910206-2 2,09* 1,87%
H64-A  Avionik-Teilsonderausriistung "A" - 1,68 2,08
#35-A  Sprechfunkeinrichtungen 0,32 1,23
Navigationsantennenkoppler 0,09 0,13
J. SONDERAUSRISTUNG i
J01:A F152-1|-Ristsatz, bestehend aus: . i
A61-A  Unterdruckanlage D413466 1,27 0,13
C49-A Landescheinwerfer, Doppel 401022 0,82 -0,72
025-A Borduhr, vollst. 400341 0,18 0,37
D64-A Kreisel, vollst. 01134661 2,86 0,33
D82-A AuBenluftthermometer 0668507-0101 0,05 0,56
E55-A  Sonnenblenden 0514166 - 0,45 0,69
613-A  Korrosionsschutz, innen 400027 2,06 | 1,73
G22-A Schleppstange 1501019 0,73 2,13
634-A Zigarettenanziinder 1401023 0,05 0,46
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Anhang zum Flughandbuch
Flugzeug Type: €wssha F152 Betrieb mit MOGAS

Betriebsanweisung flir die Verwendung

des Treibstoffes MOGAS

Inhalt
Seite
1) Allgemeines 2
2) Betriebsgrenzen 2
3) Notverfahren 3
4) Normale Betriebsverfahren 3
5) Flugleistungen 3
6) Gewicht und Schwerpunkt 3

Seite 1 bis 3 BAfGanerkannt:

Dieses Handbuch ist mit dem Flughandbuch stets an Bord
mitzufdhren.

Auszabe Julir 1989




Anhang zum Flughandbuch ;
Flugzeug Type: Betrieb mit MOGAS

1. Allgemeines:
Mit der nachfolgend angefihrten Ausriistung kann
dieses Flugzeug fir den Betrieb mit dem Treibstoff
Autosuperbenzin nach ONORM C-~1103 (MOGAS) an Stelle
des Flugtreibsfofﬁes 1t. Flughandbuch zugelassen

wexden.

1.1.2usatzausrxiustung: .

1 Vergaser-Temperaturanzeige
Hinweisschilder gemdB Pkt.2

1.2.%usdtzliche Erfordernisse:

Im Bordbuch sind exakte Aufzeichnungen hin-
sichtlich Betriebsmittel-Aufnahme nach Art,
Sorte und Menge zu fihren.

1.3 .Besondere Hinweise:

Garantieleistungen der Triebwerks-bzw.Flugzeug-
hersteller k&énnen unter Umstdnden bei der Ver-
wendung von MOGAS entfallen.

2. Betriebsgrenzen:

2.1.Bei Verwendung des Treibstoffes Auto-Superbenzi
nach ONORM C~1103 (MOGAS) ist die maximal zu-
lissige Betriebshdhe (DichtehShe) mit 10.000 ft
(3050 m) limitiert.

2.2.Nachtsicht-Uberlandfliige und Fllge nach IFR
sind nicht zul&ssig.

Ausgave Jull 1989




F— Anhang zum Flughandbuch
Flugzeug Type:

j 2.3.

Hinweisschilder am Luftfahrzeug:

Im Blickfeld des Piloten:

Dieses Flugzéug darf in Ubereinstimmung mit

dem Anhang zumfFlughandbuch auch mit Auto-

Superbenzin nach ONORM C-1103 betrieben

werden.

Max.zuldssige Betriebsh&he (Dichtehdhe)
10.000 ft (3050 m)

An den Tank-Flilléffnungen: zu der ange-
gebenen Treibstoffsorte zus&dtzlich}
"oder MOGAS  ONORM C-1103"

3. Notverfahren:

+10

Bei Auftreten von Vergaservereisung ist die Ver-
3 gasertemperatur mit der Vergaservorwdrmung auf

C oder nach Bedarf hdher zu regeln.

4. Normale Betriebsverfahren:

4.1.

zZzusdtzlich zur AuBenkontrolle nach Flughand-
buch:

Vor dem ersten Flug jeden Tages und nach
jeder Betankung sind alle Wasserabscheider-
6ffnungen solange zu betdtigen, bis keine
Wasseransammlungen mehr feststellbar sind.

Zusdtzlich zur Kontrolle vor dem Start:

Kontrolle der Funktion d. Vergaserthermometer
Kontrolle der Startleistung des Triebwerkes

5. Flugleistungen: keine Abweichung von den Angaben

des Flughandbuches.

) 6. Gewicht und Schwexpunkt:

Bei der Beladeberechnung ist bei Verwendung von
MOGAS mit einem spez.Gewicht von 0,77 kg/Liter
zu rechnen.

Aunagrahe

Jult 1889

Betrieb mit MOGAS




GENERAL

Installation of KLN94 installed under CS STAN by AAC MC Bad Véslau (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 onit contains the GP'S sensor, the
navigation computer, 8 Color LCD display, and all controls required to
operate the unit. It also houses the data base card which plugs directly
inti the front of the unit.

The data base card is an electronic memery containing information on
airports, navaids, mtersections, DPs, STARs, instrument approaches,
special use airspace, land data (roads, bodies of water, cities, nbstacles,
railroad tracks), and other items of value to the pilot.

Every 28 days, Bendix/King receives new acronautical data base
information from Jeppesen Sanderson for the North Amernican data base
regiont,  (The land data s 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 KLM 24 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 Pilor’s Guide, P/N 006-18207-0000, dated
September, 20000 (or later applicable revision) must  be
immediately available to the flight erew 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,

MNavigation is prohibited within 80 non. of the north and south
poles (1.c. at greater than 897 north and south latitudes).

3 EMERGENCY PROCEDURES

If the KLN 94 GPS information s not available or invalid, utilize

remaining operational navigation equipment as réquired,

Refer to the KLN 94 Pilot's Guide, Appendices B and C, for
appropriate pilot actions to be accomplished in response to

anmunciated TMEssames,



4 STANDARD PROCEDURES
Normal operating procedures are outlined in the KLN 94 GPS
Pilots Guide, P/N 006-18207-0000, dated Séprember, 2000 (or
later applicable revision). A KLN 94 Quick Reference; P/N (046-
18228-0000 Rev. | dated R2000 (or later applicable revision)
containing an approach sequence, operaling tips and approach
related messages is intended for cockpit use by the pilot familiar
with KLN 94 pperations 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 I: 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 II: Limitations

Do not use the interface jack for other purposes than connecting a Charterware flight logger
OBU

Section lll: 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 VII: 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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