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FLUGHANDBUCH
Reims/Cessna F150 L

STAATSZUGEHURIGKEIT- UND EINTRAGUNGSZEICHEN:

- EENE
WERK-NR. : 150 010 73
BAUJAHR: 1974

FLUGZEUGMUSTER: C;essna FIs¢ L

HERSTELLER: Réip;szviation - §.A., 51 Reims, Frankreich
LUFTTUCHTIGKEITSGRUPPE:  Nutzflugzeug -

FLUGZEUGKENNBLATT : 610b

Dieses Flughandbuch gehitrt 2u dem oben bezeichneten Flugzeug. Es ist
stets im Flugzeug mitzufiihren. Die darin festgelegten Betxiebsgrenzen,
fnweisungen und Verfahren sind voam Flugzeugfiihrer im eigenen Interesse
sorgsanst einzuhalten.

Die Angabern dieses Handbuches sind dem Flight Mznual fiir Cessna E 150 L

und dem giiltigen Type Certificate Data Sheet No.3A19 bzw. dem Fiche de
Navigabilité No.107, Ausgsbe 6, und dem Manuel de Vol entnommen.

Uofang und Anderungsstand sind din dem "Verzeichnis der giiltigen Seiten”

festgelegt. . La Direcifpr Gemeral Adjoint
FICHON

Reims Aviation - S5.4.
ilbersetzt durch:

51 Reias Uornier-Reparaturverft Babk
Frankreich Qberpfaffenhofen
4ls Betriebsanweisu ezl § 1 (1) 2 IuftGerPo anerkannt

D962~ 13GR
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: ABSCHNITTI
B

ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliegende Yandbuch enth#lt auBer den Gebrauchsanwelsuagen auch
eine Liste der Wartungearbeiten und periodischen Imspektionen sowle

die Leistungsdaten des Baumusters F 150.

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkeitszeugnis
(2) Eintragungsschein

(3) Funkanlagerzulassung
(4) Bordbiicher

(5} Flughandbuch

(6) Priifiiste des Piloten

ERKENNUNGSSCEILD UND FARBCODESCEILD

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

Teppicﬁ in diesem Bereich angehoben wird.

Fin Farbcodeschild enthilt einen Code fiir den Farbton der Kabinenaus-
kleidurg und der AuBenlackierung des Flugzeugs. Der Code kann in Ver-
birdung mit dem einschligigen Teilekatalog benutzt werden, wenrn Angaben
iber Lackierung und Kabinenauskleidung bendtigt werden. Dieses Schild

befindet sich unten am linker -Tirpfostén.
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMT ABMESSUNGEN

Spannweite: 10,1
Maximale Linge: Ty
Maximale Hthe: 2,4

FEa
HE W

TRAGWERK

Fliigelprofil: NACA2L12

Fligelfliche: 14,8 m®

V-S5tellung: +1° (Oberseite bel 25%-Linie)

Einstellwinkel, Fliigelwurzel: +1°
Fliigelspitze: @°

QUERRUDER

Fldche: 1,66 m2

Ausschlag nech obent 200 + 29
- ¢

nack unten: 149 + 29

- 09

FLUGELKLAPPEN

Art der Betitigung: Elektrisch/Seilzug
Fliche: 1,72 u2

Ausschlag: O bis 40% + 2°

HUHENFLOSSE UND HOHENRUDER

Flossenfldche: 1,58 o2
Einstellwinkel: -30
Ruderfliche: 1,06 m2 {einschl. Trimmklappe)

Ausschlag nach oben: ‘259 &+ 10
nach unten: 15° + 1°
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. * Maxiwale Hihe des Flugzeugs bel
‘eifgeYodertan Bugfahrverkfedor-
bei” wnd eingebauler Zusansen-
sloBvarnleuchie,

** Waxinale Spannveile, xean gevilbie Fli-
HAUPT- ) gelrandbogen und als Senderavsriistung

V¥arnleuchien eingabaut sird. Sind keine
ABMESSUNGEN ¥arnleuchien eingebawt, betrigt die

Spannveile 10,11 m*

TR RO

Abb.1-1
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HUEENRUDERTRIMMKLAPFE
Aussehlmg nach oben:  10° + 1°
pach unten: 20° z 1°

SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER

Flossenfliche! 0,87 m2
Ruderfléiche: . 0,55 me
Ausschlag mach links: 23° + 0° (Senkrecht zur Drehachse}
- 20
nach rechts: 23° + O°
. 20
FAHRWERK

Typ: Festes Dreibeinfabrwerk
Federbein, Bugfanrwerk: Luft - 01
Bauptfahrwerk: Rohrfeder

Spurweites 2,32 m
Abstand zwischen Heuptfahrwerksridern und Bugfahrwerksrad: _1,46 m

Bugradreifen und Druck: 5:00 x 5 30 psi (2,109 kp/em2)
Eauptradreifen und Druck: 6:00 x & 21 psi (1,476 kp/em@)
Bugfahrwerk-Federbeindruck: 20 psi (1,406 kp/cmd)
TRIEEWERKANLAGE

Triebwerk: Continental Rells Royce 0-200-A 100 HP (74,6 kW)
Kraftstoff: 80/87 Oktar, Mindestgrad
[ SAE L0 : iber 4 °C
SAE10W30 oder SAE20 unter 4 °C
Yergaservorwhrmung: Eandbedienung

PROPELLER
Numaner: MoCauley 1A4101/GCM69LE oder 1A101/HCME 248
Typ: 2-Blatt, feste Steigung

Durchoesser: 1,75 m

KABINE.

Sitze: 2 (plua als Sonderausriistung eingebauter Kindersitz)
Tiiren: 2
Gepick: 5b kp
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Abb.1-2
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. Ent-
Laftung

Hnker Krafistofftank ‘ Rechter-Kraftstoffiank

Brandhahn fods
Kraftstoff
Paxit das Fassungsveradgen voll zusge- =3 Enfliftung
metzt vird, sind dio Tanks wvegen-des Mechanische
Dberlavfs zvischen ihnen mach Jeder ~ Yerbindng
Betankung voll sachzufillen, :
Krafisfoffsieh
IR ARSaug-. peeed e
Teitung T it
. Aelabe
Elmpritzpumne
Gas~
Begienknopf
s ~ul
SCH EMA Yergaser <«

DER by
KRAFTSTOFFANLAGE 41 =

2ylind Senlsch-
4 'n.. " regalkmopf
S
S

Abb.i-3
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Der Kraftsteff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugefiihrt, von denen
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sich je einer in jedem Fliigel befindet. Aus diesen Tanks fliefit der
Kraftstoff durc¢h seine Schwerkraft durch den Brandhahn und von dori

durch ein Kraftstoffsieb zum Vergaser.

Angaben iiber den Kraftstoffvorrat sind aus Abb.1-U4 ersichtlich. Angaben

-iiber die Wartung der Kraftstoffanlage sind in "Wartungsarbeiten™ in Ab-

sehnitt VI enthalten.

KRAFTSTOFFSIEB-ABLASSKNQPF

Siehe Wartungsarbeiten {fir Kraftstoffsieb in Abschniti VI.

Kraftstoffiverrat
Ausflieghar .
Tanks alle ?;?htb » Gesamtinhalt
: Flugbedingungen | 2S+-18803
, 2wei Standard | 22,5 Us-gal 3,5 US-gal 26 US-gal
(je 43 US-gal = 49 1) =851 =131 =98 1
Zwei Langstrecken 35 US-gal 3,0 US-gal 38 BS-gal
(je 19 US-gal = 72 1) =132 1 =121 = 144 1

Abb.1-k
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E;-nnungnregler

Flugstunden=
zihler {Send.)

Y

Eldruckschalter
{Soné.)

¥ L
3
Uoer- Wechselstron—
GRBIRUDESS '—i H l ] geceratoX
warnleuchte
Generaterfeld=-
Emupt- Schutzschalier
schalter .
boer- 1
- spannurngs=
warngeber ALT
Zigarettenanziinder

(mit Schutzachalter)

Amporemeter

QSicherung* Dicde

-‘I- Londensator (Stirachutz) .

@ Schutzachaiter (Autom, Einschaltuang)
O) ‘Schutzachalter {Von Hand eindriicken)

Ay vtderatand

Egrduhr
(50nd.)
-~ Anlaoserrelafs
[=
i Batterierelais
Zur Sicherung
dor Kraft=
— otefivorrat-
- 'I apzelger=
. + leuchten
Batterie
AuBenbordanscehlul
{Sond.)
H
Code Ziind-~ und Hi(
Anlasoers W
Schalter

Zindoagnete

SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE

Zuer Fliigelklappenanlage

Zua Lande~ und Rollschein-
werfer (Sond.)

Zu den Fliigelapitzen-—
¥ warnleuchten (Sond.)

OBE

—Zur Zusapmcistolwarn-
leuchte

L_Zuyr Pitotrebrheizanlage
(Sond.)

—2u den Fositionsleuchten
und der &ls Senderaug-
rilstung eingebauten Haad-
rod-Kartenleuchte

w—Zum Senderyrolals

loZur Deckenlenchte

Zum Funkgerdt (Sond.}

Zum Funkgerdt (Somd.}

Zum Funkgerit (Sond.)

RADIO 1

—Zum Kurvenkcordinator
(Sond.) oder |
VWeadezeiger (Sond.}

|—Zum Zindschalter

Zu den Instrupenten= und
KompalBlewuchten

FUEL IND
INT LTS

e Zut den Kraftotoffvorrat=
anzeligern

-~ Abb.1-5
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LANGSTRECKEN-KRAFTSTOFFTANKS

Fiir lingere Fliige und gréBere Strecken sind Sonderfliigel mit Langstrek-
kentanks erhgltlich, die gegen Standardfliigel und -kraftstofftanks aus-
getauscht werden k&nnen. Jeder dieser Tanks hat ein Gesamtfassungsver-
mGgen von 19 US-gal = 72 1. Der bei allen Flugbedingungen ausflieghare
Kraftstoff betridgt bei Jedem Langstrecken-Kraftstofftank 17,5 US-gal =
66 1.

ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Energie fiir das 14-V-Gleichstromnetz wird durch einen
triebwerkgetriebenen Wechselstromgenerator erzeugt {sishe Abb.1-5)}.

Eiue 12-V-Batterie befindet sich rechts vor dem Brandschott unmittelbar
unter der Triebwerkverkleidung. Die Stromverteilung erfolgt durch eine °
einzelne Stremschiene. Ein Hauptschalter steuert den Stromflul zu allen -
Stromkrelsen, mit Ausnahme zu den Stromkreisen der Triebwerkziindanlage
undder als Sonderausriistungen eingebauten Borduhr uad Flugstundenzdh-

ler (der nur arbeitet, wenn das Triebwerk lduft).

HAUPTSCHALTER

Der Hauptschaltef igt ein geteilter, mit dem Wort MASTER gekennzeichne-
ter Wippschalter, der in seiner oberen $tellung ein- uné in seiner un-
teren Stellung ausgeschaltet ist. Die rechte mit WBATY beschriftete
FAilfte des Schalters steuert die gesamte Stromversorgung zum Bordnetz
und die mit WALT" beschrifiete linke Hilfte steuert den Wechselsiromge-

nerator.

Normalerweise sollten beide Hilften des Schalters gleichzeitig geschal-
tet werden. Wenn jedoch Gerdte am Boden geprilft werden sollen, kann die
mit MBATY bpschriftete.Seite des Schalters allein auf "ON" gestellt
werden. Wenn die mit MALT" beschriftete Seite des Schalters auf "OFFY
gestellt ist, ist der Generator vom Bordapetz getrennt. In diesem Fall
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ruht die gesamte elektrische Belastung auf der Batterie. Bei lingerem
Betrieb mi%t dem Schalter des Wechselstromgenerators in Stellung AUS
wird der Batteriestrom soweit verringert, daB des Batterierelais ab-
fHllt, der Strom von der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein Wie-
dereinschalten des Generators verhindert wird.

AMPEREMETER

Das Amperemeter zeigt den Stromflub, in Ampere, vom Wechselstromgenera-
tor zur Batierie oder von der Batierie ins Bordnetz an. Bei laufendem
Priebwerk und eingeschaltetem Haupischalter zeigi das Amperemeter die
Grode des Ladestroms fiir die Batterie an. Falls der Generator asusgefal-
len ist oder die elektrische Belastung die Ausgangsleistung des Genera-
tore Ubersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnahme aus der
Batterie an.

UBERSPANNUNGSWARNGERER UND -WARNLEUCHTE

Das Flugzeug ist mit einer Uberspannungsschutzanlage ausgeriistet, die
aus eines Uberspannungswarngeber hinter dem Instrumentenbrett und einer
roten, mit UBERSPANNUNG beschrifteten Warnleuchte unterhalb des Ampere-
weters beplteht.’

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

fert wird.

Der Uberspannungswarngeber kann dadurch zuriickgestellt, d.h. wieder in
Betriebsbereitzchaft versetzt werden, daB der Hauptschalier aus- und
dann wieder eingeschaltet wird. Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder
auf, so hat der Generator wieder die norzmale Stromerzeugung sufgenommen.
Leuchtet jedoch @ie Lampe wieder auf, so liegt eine Stdrung vor und der
Flug sollte so bald wie mPglich bheendet werden.

Eine Priifung der Uberspannungswarnleuchte kann durch kurzzeitiges Aus-
schalten der mit "ALT"Y begchrifteten Hdlfte des Hauptschalters erfolgen,
wihrend man die Schalterh#lfte "BAT" eingeschaltet 1dBt.

S$ICHERUNGEN UND SCHUTZSCHALTER

Sicherungen am linken upteren Teil des Instrumentenbretts schiitzen die
Mehrzahl der elektrischen Stroskreise im Flugzeug. Die Beschriftung un-
ter jedem Sicherungshalter kennpseichnet die von dem Sicherungen ge-
echiitzten Stromkreise. Der Ampere-Wert jeder Sicherung ist auf der Kappe
jedes Sicherungshalters angegeben. Zum Auswechseln der Sicherungen den
Hzlter eindriicken und dann nach links drehen, bis er ausrastet. Die
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durchgebrannte Sicherung kann dann herausgenomwmen und gegen eine neue
ausgetauscht werden. Ersatzsicherungen ruhen ian einer Halterung an der
Innenseite der Klappe des Kartenfaches.

Anmerkung

Der Fliigelklappensiromkreis wird durch eine
besonders trige Sicherung (SLO-BLO) ge-
schiitzt. Wenn diese Sicherung ausgetauscht
werden mub, ist darauf su achten, dald sie
durch eine Sicherung der richtigen Art und
des richtigen Wertes ersefzt wird. Eine
NSLO-BLOM-Sicherung ist an einer um das Si-
cherungselement herum integral wmontierten
Feder zu erkennen.

Zwei weitere Sicherungen befinden sich nahe der Batterde. Dle eine
schiitzt Gen SchlieBstrozkreis des Batterierelais und die andere die
Stromkreise der als Sonderausriistung eingebauten Borduhr und des Flug-
stundenzihlers.

Im Flugzeug werden drei Schutzschelter zum Schutz von Stromkreisen ver-
wendet. Ein von Hand einzudriickender und mit MALL" beschrifteter
Schutzschalter befindet sich an der linken Seite des Instrumentenbretts
neben den Sicherurngen. Er schiitzt den Stromkreis des Wechselstromgene-
rators. Das Generatorfeld und die Verdrahtung wird durch einen sich
automatisch wieder einschaltenden Schutzschalter geschiitzt, der hinter
der linken Seite des Instrumentenbretts montiert ist. Fir den Zigaret-
tenanziinder ist ein von Hand eindriickbarer Schutzschalter anm Anziinder
hinter dem Instrumentenbrett montiert.

Sind mehrere Funkgerite eingebaut, wird das Senderrelais (ein Teil der
Funkanlage) durch die Sicherung "NAV-DOME" geschiiizt. Man darf nitht
vergessen, daB jede StUrung in einer der anderen durch diese Sicherung
geschiitzten Anlagen (Positionsleuchten, Kabinendeckenleuchte ader
Handrad-Kartenleuchte (Sond.)) ein Durchschlagen der Sicherung verur-
sacht und somit diese Anlagen und das Senderrelais stromlos macht. In
diesem Falle sind éie Schalter dieser Beleuchtungsanlagen auszuschal-
ten, um die Stromkreise zw treanen. Dann die Sicherung "NAV-DOME' aus-
tauschen; dadurch wird das Senderrelais wieder wirksam uvnd der Sender
kann wieder benutZt werden. Diese durch diese Sicherung geschiitzten
Leuchten nicht wieder einschalten, bis die Stérung beseitigt ist.

BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und iiber dem Seitenruder befinden sich die ibli-
chen Positionsleuchten. Zu den als Sonderausriistung zu betrachtenden
Leuchten gehSrt ein Landescheizwerfer in der Verkleidungsnasenkappe
und je eine Warnleuchte an jeder Fliigelspitze. Eine Zusammenstofwarn-
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leuchte oben auf der Seitenflosse ist Bestandteil der Mindestaus-
riistung. Simtliche Aulerleuchten werden iiber Wippschalter an der lizken
Schalier- und Bedientafel bedient. Die Schalter sind in der oberen

Stellung ein- undé in der unteren Stellung ausgeschaltet.

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

Sehwindelgefihl und den Verlust der Orientierung verursachen.

Die beiden mit hoher Leuchtstiirke arbeitenden Warnleuchten an den F1ii-
gelspitzen {sirobe lights) erhthen den Schutz gegen einen Zusammen-—
stoB. Die Leuchten soliten jedoch beim Rollen in der NzZhe anderer
Flugzeuge cder wihrend des Fluges durch Wolken, Nebel oder Dumst

ausgeschaltet werden.

INNENBELEUGCETUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts erfolgt durch rotes Flutlicht im
vorderen Teil der Deckenkonsole. Der MagnetkompaS wird durch eine ein-
gebaute Leuchte beleuchtet. Ein Abblendrheostat an der linken Schalter-
und Bedientafel betdtigt diese Leuchten. Ein zweiter Rheostat an der
Tafel bethtigt die Belsuchtung der als Sondersusrilstung eingebavten
Funkgerite. Die Leuchtstérke wird vermindert, wenn die Rheostate gegen

den Uhrzeigersinn gedreht werden.

An der Unterseite des Eandrades des Piloten kann eine als Sonderausrii-

stung vorgesehene Kartenleuchte montiert werden. Sie beleuchtet den
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unteren Teil der Kabizne uamittelbar vor dem Piloten und 1s%t bei Nacht-
fliigen zum Lesen von Karten und anderen Flugunterlagen sehr nitzlich.
Zum Gebrauch dieser Leuchte zuerst den Schalter “NAV LT" einschalten
und dann die Leuchtstirke mit der geriffelten Rheostatscheibe einstel-
len, die sich an der Unterseite des Hondrades befindet.

Die Kabinen-Deckenleuchte in der Deckenkornsole wird durch einen Wipp-
schalter sn der linken Schalter- und Bedientafel eingeschaltet. Dor
Schalter ist in der oberen Stellung ein- und in der unteren Stellung

ausgeschaltet.

FLUGELKLAPPENANLAGE

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

durch einen Zeiger im linken vorderen Tirpfosten angezeigt.

Zum Ausfahren der Fliigelklappen muB der Fligelklappenschalter nieder-
gedriickt und in der Stellung YDOWN! so lange 5eha1ten werden, bix die
gewiinschte Klappenstellung erreicht ist. Das Loslassen des Schaléers,
bewirkt, daB er in die Mittelstellung (Aus-Stellung) zuriickkehrt. Das
normale vﬁllige Ausfahren der Klappen im Flug dauert etwa 9 Sekunden.
Nachdem die Klappen ihre jeweiligen Endstellungen erreicht haben,

schalten Endschalter den Klappenmotor automatisch ab.

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

auch okne Handunterstiitzung in der Stellung "UP". V&lliges Einfahren
der Klapper im Flug dauert elwa 6 Sekunden. Stufenweises Einfahren der
Klappen kann erreicht werden, wenn der Schalter zeiiweilig in die Stel-
lung "UP" gestellt wird. Wenn die Klappen die vell eingefahrene Stel-
lung erreicht haben, wird der Schalter gewShnlich in die Mittelstellung

zuriickgestellt.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 150
Seite: 1-14 ’
Aosgabe: 1
Enderung 2, Ckt.1972

KABINENHEIZUNGS- UND BELUFI’UNGSAII\.JLA'GE

Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Ksbine kann
in jedem gewiinschten AusmaB durch Ziehen bzw., Driicken der mit "CABIN
HT"  und "CABIN AIR" bezeichneten Kndpfe geregelt werden.

Erwiyrmte Frischluft und AuBenluft werden dabei in einer Mischkammer un-
mittelbar hinter dem Brandschett entsprechend der Stellung der Bedien-
knSpfe gemischt. Diese Mischluft wird dann durch Auslédsse nahe den Fi-

Ben des Piloten und des Fluggastes in die Kabine geleitet.

EZine getrernt einstellbare Luftdiizse neben Jeder oberen Ecke der Wind-

schutzscheibe liefert zusdtzlich AuBenluft zum Piloten und Fluggast.

PARKBREMSANLAGE

Um die Parkbremse zu betitigen, den Parkbremsknopf ziehen, die Brems-
redale treten, freigeben und dann den Parkbremsknopf loslaseen. Im die
Parkbremse zu l8sen, auf die Bremspedala treten, freigeben und priifen,

daf der Parkbremsknopf voll zuriick ist.

SITZE

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

kidnnen auch flach nach vorn geklappt werden, um den GepEckraum bein
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Verstauen und Herasusholen von Gegenstinden besser zuginglich zu machen.

Auf Wunsch kann ein Kindersitz im hinteren Teil der Kabine eingebaut
werden. Die Rijckenlehne wird an den Seitenwinden der Kaebine befestigt,
wihrend der untere Teil des Sitzes an Beschligen am FuBlboden befestigt

wird. Der Kindersitz ist nicht verstellbar.

SCHULTERGURTE

Schultergurte sind sowohl fiir den Piloten als auch fir den Frontsitz-
Fluggast vorgesehen. Jeder Gurt wird am hintersn Piirpfosten etwa in

Hohe des Fensters befestigh und iiber der Kabinentiir verstaut. Der ver-
stzute Gurt wird durch zwei Halteklemmen gehalten, von denen sich eine
iiber der Tiir und die andere an der Frontseite des verderen Tiirpfostens
befindet. Zum Verstauen des Schultergurtes ist dieser hinter beide

falteklemmen zu stecken und das lose Ende hinter der Helteklemme iUber

der Ti#r zu befestigen.

Zum Anlegen des Schultergurtes szuerst den Sitzgurt anlegen und nach-
stellen. Den Schultergurt aus den Halteklemmen nehmen und ihn dadurch
nach Bedarf éerlﬁngern, daB gleichzeitig am Ende des Schultergurtes und
am schmalen Auslfsegurt geZOgen wir2. Den Metallknopf am Ende des I
Schultergurtes in den Eslteschlitz des Sitzgurischlosses einsetzen und
dén Schultergurt dadurch straffen, daB am Einstellgurt niedergezogen
wvird., Nur soviel locker lassen, daB alle Bedienorgene beguem arraicht
werden kdnnen. ‘

Zum L¥sen und Abnehmen des Schultergurtes am schmalen Auslésegurt nach
oben ziehen und dann den Knopf aus dem Schlitz des Sitzgurtschlosses
bersusnehmen. Im Notfall kanm der Schultergurt dadurch entfernt werden,
dad zuerst der Sitzgurt gqlaét upnd dapn der Schultergurt durch Hoch-

ziehen am schmalen AuglEsegurt Hber den Xopf gezogen wird.
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FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT (SOND,)

Als Ersetz fiir den Standard-Fahrimesser kann in Ihr Flugzeug ein die
wahre Geschwindigkeit anzeigender Fehrimesser eingebaut werden. Dieger
Fehrtmesser hat einen kalibrierten drehbaren Ring, der in Verbindung
mit der Fahrimesserskala in eirer Veise arbeitet, die der Arbeitsweise

eines Flugrechners hnelt.

Um die wahre Fluggeschwindigkeit zu erhelten, den Ring drehen, bis die
Druckhthe mit der AuBenlufttempersatur in Grad Fahrenheit abgeglichen
ist. Dann die wahre Fluggeschwindigkeit am drehbaren Ring gegeniiber der’
Fahrtmessernadel sblesen.

Anmerkung

Die Druckhohe darf nicht mit der angezeig-
ten Héhe verwechselt werden. Die DruckhChe
ernilt man durch Einstellen der barometri-
schen  Skala am Hohenmesser auf "29.92"
{1013 mb} und Ablesen der DruckhShe am Hi-
henmesser. Sicherstellen, dalB nach dem Er-
halt der DruckhBhe die baromeirische Skala
des Hohenmessers auf die urspriingliche Ein-

stellung zurilickgebracht wird.

FUSTSATZ FUR KRAFTSTOFFSCHNELLABLASSVENTILE
SOND.) _

Zwei Kraftstofftankschnellablafiventile und ein Kraftstoffprobenshme-
becher sind als Ristsatz lieferbar. Mit diesem ist es miiglich, tiglich
eine Kraftstoffprobe aus den Haupttanks zu entnehmen und diese auf
Vorhandensein von Wasser und Sinkstoffen zu prifen. Die Ventile erset-
zen die Fliigeltank-Ablafistopfen an der Unterseite des Fliigels. Der

Kraftstoffprobenahmebecher, der im Kartenfach aufbewahrt werden kann,
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wird zur Entleerﬁng der Ventile verwendet. Der Becher besitzt in der
Mitte eine Sonde, die in die Bohrung im Boden des Ventils eingefiihrt
wird. Durch Hochdriicken des Bechers flieft Kraftstoff hinein und er-
ﬁﬁglicht so die Sichtprﬁfung des Kraftstoffs auf seine Reinheit. Das

Ventil schlieft sich wieder, wenn der Probenahmebecher abgenomzmen wird.

OLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRUSTUNG)

Anstelle des Ulablafstopfens in der Ulsumpfablafsffoung wird als
Sonderausriistung ein SchnellablaBventil angeboten. Hit diesem Ventil
ist ein schnelleres und saubereresAblassen des Triebwerkdles mdglich. Um
das U1 mi¥ diesem Ventil abzulassern, ist ein Schlauch ﬁber das Ende des
Ventils zu schieﬁen. der Schlauch in einen geeigneten Behilter zu {iih-
ren und dann das Ende des Ventils nach oben zu driicken, bis es in die
offerne Stellung einschnappt. Federbligel halten dann das Ventil offen.
Nach dem Ablassen des Uls ist das Ventil mit einem Schraubenzieher oder
einem anderen geeigneten Hérkzeug in die geschlossene Stellung zu

schnappen und der AblaBschlauch zn entfernen. : .
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._f/'l
FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN(CAS) nph
Vne (Zulissige Hochstgesehwindigkeit) 162
Yno (Maximale Reisegeschwindigheit) 120
Vie (Maximale Geschwindigkeit, Klappen ausgefahren) 100
Vp (Hanayqrgeschwindigkeit) 109
UBERZIEECESCHWINDIGKEITEN - TRIEBWERK IM LEERLAUF
Fluggewicht 726 kp ) "
Querneigungswinkel 0° ol
Fliigelklappen eingefahren ) 55
Fliigelklappen 20° L9
~ Fliigelklappen 40° 48

Abb.2-1
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FAHRTME'SSERMARKIERUNG'EN

Roter Strich: 162 mph

Gelber Bogen: 120 bis 162 mph
{Achtungsbereich)

Griilner Bogen: 56 dis 120 mph
{normaler Betriebsbereich)

Veifier Bogen: U8 bis 100 mph

(Fliigelklappen-Betriebsbereich) S

Uberziehwarnhorn:
EBinstellung: 5 bis 10 mph

FLUGLASTVIELFACHE BEI MAXIMALEM FLUGGEWICHT

Als Nutzflugzeug: 726 kp
thppen eingefabTen « « « « = ¢ o 2 o o & 2 s - -

s 1,76

Klappen ausgefahrel - - « » = ¢ ¢ o o o o & o » = 43,5

HOCHSTZULASSIGES START— UND LANDEGEWICHT

Als Nutzflugzeug:
Start e e e e i e e e e s s e ae e 726kp

LAndUng e » o = v = ¢ & = v + o2 s 5 ¢ o 0 o == 726 kp

SCHWERPUNKTLAGE

Nivelliermittel: Zwel Schrauben an der linken Seite des Heckkegels
Schwerpunktbezug:? Vprde}seite des Brandschotts

"8 unkt zlagen? : .
chwerp grenzlage -

Als Nutzflugzeug
Vordere Grenzlage Hintere Grenzlage
+0,84 m bei 726 kp +0,95 m bei 726 kp

+0,80 m bei-581 kp +0,95 m bei 581 kp
oder weniger oder weniger
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Anzahl der Insassen:i Frontsitze: 2 " Mindestbesatzung: 1
Kindersitz (Sond.)}:  5b kp
Maximales Gepdck: 5% kp

ZULASSIGE FLUGMANGVER — ALS NUTZFLUGZEUG

Dieses Flugzeug ist als Nutzflugzeug zugelassen und ist fir beschrink-
ten Kunstflug geeignet. Fir dea Erwverb verschiedener Zeugnicse und Be-
rechtigungen wie etwa als Berufspilot, Pilot mit IFR-Berechtigung und
Fluglehrer, sind bestimnte Flugmandver erforderlich. Alle diese Mand-

ver diirfen mit diesem Flugzeug ausgefiihrt werden.

Zulissig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmandver?:

Hichstzullissige Geschwindigkeit

Manbver bel Finleitung .des Manovers®
Chandelie 109 mrph

Lazy Eight . 109 mph
Steilkurve 109 mph .
Trudeln ) Langsam Fahrt wegnehmen
Uberziehen {ausgenommen Hochreifen) Langsam Fahrt wegnehmen

* Fg kionen auch hihere Geschwindigkeiten benutzt werden,
wenn asbruptes Betiitigen der Steuercorgans vermieden wird.

Kunstflugmandver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, drfen

. nicht ausgefiibrt werden. Bei der Ausfilhrung von Flugmantvern mull man

sich stets vor Augen halten, daB ja das Flugzeug stromlinienfSrmig ge-~
paut ist und bei kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufaimmt. Eine ent-
sprechende Kontrolle der Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmend-
vern unerliflich, und eine zu hohe Geachwindigkcit. die wiederum iber—
hthte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter allen Umstinden
sorgfiltig zu vermeiden. AuBerdem diirfen bei allen Flugmanbvern keine

abrupten BetZtigungen der_Steuenngane vorgenommen werden.
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TRIEBWERKB ETRIEBSGRENZEN
Leistung und Drehzahl: 4100 HP (75 kW) bei 2750 U/min

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND

Béchstzuléssiger direkter Seiténwind beim Start:
E8chstzuldssiger direkter Seitenwind bei der Landung:

20 kn
15 kn

MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

ULTEMPERATURMESSER
Normaler Betriebgbereich + - « « 2« « « &« s« « » + s« » « » Oriiner Bogen

Maximal zuldssige Temperafur . - « = « « 240 OF (416 9C} roter Strich

ULDRUCKMESSER

Minimaler Leerlaufdruck. 10 psi (0,689 b) (roter Strich)
Normaler Betriebsdruck 30-60 psi (2,067 bis 4,134 b){griiner Bogen)-

Maximal zuldssiger Druck 100 psi (6,890 b) (roter Strich)

KRAFTSTOFFVORRAT ANZEIGER

E {roter Strich}

1 nicht susfliegbarer Kraftstoff in jedem Standardtank
1 nicht auefliegbarer Kraftstoff in jedem Langstreckentank

Leer
6,5
6,0



¢ Lugnandsucn
Reims/Cessna F 150

Seitdl  Bu¥
Ausgabal- ¥
DREHZAHLMESSER
Normaler Betriebsbereich:
in Meereshdhe 2000 bis 2550 U/min  (ianerer griner Bogen)
in 5000 ft 2000 bis 2650 U/min (mittlerer griiner Bogen)
in 40000 f% 2000 bis 2750 U/min  (duberer grilner Bogen)

Maximal zuldssige Drehzahl . « « « « = = - 2750 U/min (roter Strich)

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Tin Flug bei Vereisungsbedingungen ist sireng verboten.

BELADUNG UND SCHWERPUNKT

Siehe Beladungsdiagramm und zulEssiger Schwerpunktbereich in Ab-

schnitt VI.

HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen sind in Form von zusammengelaliten oder Einzel=-

schildern anzebrachts:

(1) Im vollen Blickfeld des Piloten:

Dieses Flugzeug ist als Nutzflugzeug zugelassen und muf unter Ein-
haltung der Betriebsgrenzen geflogen werden, die in Form von
Schildern, Markierungen und im Flughandbuch angegehen sind.

Maximal zulissige ManBvergeschwindigkeit 109 mph
Maximal zuldssiges Fluggewichi 726 kp

Flugmansver-Lastvielfache: Klappen eingefahren: +hk =1,76
- Klappen ausgefahrea: +3,5
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(2)

(3)

(%)

(s

(8)

Kunstflugoandver sind auf folgende beschriinkts

¥Schstzulidssige

Figur Anfangegeschwindigkedt
Chandelle ’ 109 mph
Lazy Eight 109 mph
Trudeln Lengsam Fahrt wegnehmen
ﬂberziehen(ausgenommenﬂochreiﬁen) Langsam Fahrt wegnehmen
Steilkurven . 109 mph

Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Xlappen st verboten.
Beenden des Trudelna: Seitenruder entgegengesetzt ausschlagen,
danach Hshenruder driicken und Stéuerorgane in Nullstellung brin-
gen. Unter bekannten Vereisungsbedingungen darf nicht geflogen
werden. Dieses Flugzeug ist ab dem Datum des Original-Iufttiich-

tigkeitszeugniéseé fiir folgende Fliige zugelassen:

Tagflug, Nachtflug, IFR-Flug {je nach Ausriistung) .

In Gepdckraum:

Maximal zuldssiges GepHck! 54 kp
Weitere Beladungcanweisungen sind pus den Gewichts- und Schwer-

punktangaben ersichtlich.

im Instrumentenbretti:

Vechmelstromgenerator 1m Fluge nur im Notfall ausschaltien.

In der Ndhe des Brandhghnes:

Kraftstoff 22,5 gal = 85 1 YATF ~ 2U"

Nahe den Kraftstofrtankverachlﬁssen:

Bei Standardtanks: nkg 1, Mindestens 80/87 Oktan Filugkraftatoff"

Pei Langstreckentanks: 72 1, Mindestens 80/87 Oktan Flugkraft-
stoff"

Am Bleinfiillstutzen bzw. an der Klappe der Triebwerkverkleldung:

"g qt=5,71. Nur HD-Ole gemif Centinental-Hotors-Spec. KHS~2hA ver-
wenden"
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| ABSCHNITT 1l
N — : e
NOTVEREAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

WHHREND DES STARTS (MIT AUSREIGHENDER STARTBAHNLANGE VORAVS).
{1) Gasbedienknopf - Leerlauf

(2) Bremsen betdtigen

{3) Fliigelklappen - einfehren (sofern ausgefahren), um wihrend des

Rollens am Boden griflere Bremswirkung zu erzielen.
(4) Gemischregelkneopl ganz herausziehen (Schnellstopp).

{5) G&iind~ und Hauptschalter - "OFF"

NACH DEM START
{1) Gleitfluggeschwindigkeit - 70 mph

{2) Gemischregelknopf ganz hermuszichen (Schnellstopp).
(3) Brandhahn - nzgn

(4) Zindschalter - MOFIM
{5) Hauptschalter auf "ON" lassen, damit die Fliigelklappen ausge-=

fahren werden kinnen.

Die Landung gerade vOraus mit nur geringen
Kursinderungen zur Vermeidung von Hinder-

nissen durchfiihren. Niemals versuchen, auf

die Landebahn zuriickzukurven, da die Hdhe

AN

)
H

O e o R R i
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T

nach dem Start gewohnlich nicht ausreicht, um

sicher zum Flugplatz zuriickzuwenden.

WAHRERD DES FLUGES

(1) Gleitfluggesechwindigkeit - 70 mph (bester Gleitwinkel bel im
Fehriwind mitdrehendem Propellér)

(2) Kraftstoff - sich iiberzeugen, dap der Brapndhahn auf "AUF" steht.
{3) " Gemisch - reich

(4) Gasbedienknopi 2,5 cm offen

&
A
i
8
%
b
g
i
&
*.

(s) 2Zindschalter - “BOZE"
18t man den Propeller nicht mehr vom Fahrtwind mitdrehen, &se pull das
Anlasser durchgedrebht werden. Springt das Triebwerk

gum Landen zu wihlen und

Triebwerk mwit dem
picht an, so ist ein hindernisfreies Geldnde

das Triebwerk folgendermaBen sicher abzustellen:

(1} Gemischregelknopf ganz herausziehen (Schnellstopp) .

{2) Gasbedienknopi - geschlossen
(3} Zundschalier - HOFEN

¢ {4) Brandhshn - "ZUY
i (5) Hauptschalter auf WONV lassen, damit die Fliigelklappen ausgefahren

jﬁ werden kionnen.

§“ Anmerkung

E; Fir Notlamdungen auf unbefestigtem Geldnde
# werden voll susgefahrene Klappen empfohlen.

0
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BRANDE

TRTIEBWERKSBRAND WAHREND DES ANLABSENS AM BODEN

Falsche AnlafBverfahren, wie das Pumpen ges Gasbedienknopfes wihrend
einer schwlerigen Kaltwetteranlassung kann eine Friihziindung verur-
sachern, die den im Ansaugkriimmer angesaﬁmelten Kraftstoff entzinden
kinnte. In solch einem Fall ist wie folgt zu verfahren: '

{1) Weiter Durchdreken mit dem Versuch, eine Anlassung zu bekommen,
die die Flammen und den angesammelien Kraftstoff durch den Ver-
gaser und in das Triebwerk saugt.

(2) Wenn die Anlassung erfolgreich ist, das Triebwerk mit 1700 U/min
einige Minuten laufen lassen, bevar es abgestellt wird, um den
Schaden zu untersuchen.

(3) Ist Gie Triebwerksanlassung nicht erfolgreich, zwel oder drei
Minuten bei vell offenem Gagbedienknopf weiter durchdrehen, wih=
rend die Bodenhilfen zu Feuerl&schern greifen.

(4) Wenn die Feuerlischer bereit, den Anlasserschalter freigeben und
den Hauptschalter, Zindschalter und den Brandhahn aunf "2U" stel-
len.

(5) Die Flammen mit Feuerlscher, Sitzkiasen, Wolldecken oder losem
Sand ersticken. Sofern mSglich versuchen, das Luftfilter des Ver-
gasers zu entfernen, wenn es brennt.

(6) Eine grindliche Inspektion auf Feuerschéiden durchfiihren und be-
schidigte Teile vor einem anderen Flug reparieren oder austau-

schen.

TRIEBWERKSBRAND IM FLUG

Cbwohl Triebwerksbrinde im Flug HZuBerst selten sind, sollten folgende

Schritte unternommen werden, wenn mal eizer vorkommt:

(1) Gemischregelknopf ganz herausziehen {Schnellstopp)
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(2) Branghahn zuf “ZT"

3) Hauptschalter auf "OFFM

{4) In einen Gleitflug mit 100 mph libergehen.

5) Kabinenheizung gehlieBen

‘6) Ein fiir eizne Notlandung geeignefés Gelinde wihlen.

(7) Wenn der Brand nicht geléschi ist, die Gleitf}uggeschvindigkeit
erhShen mit dem Versuch, eine Geschwindigkeit zu finden, bel
welcher ein nicht brennbares Gemisch entstebte.

‘8) Die im Absatz UNoptlandung chne Triebwerkleistung” beschriebene
Notlandung durchfihren. Nicht versuchen, das Triebwerk wiefler an-
zulassen- : .

KABINENBRAND

(1) Esuptschalter auf "OFF"

(2) Kebinenhelzung und Beliftung schliefen (damit Zug vermieden wird).

Arnmerkung

Wenn verfighar, einen Handfeuerldscher ver-
yenden. Falls das Feuer nicht gelscht wer=
den kann, Gas FlugzeUg so bald wie mdglich
landen.

Wichtiger Hinweis
Nach der Benubzung eines Feuerloschers in
der geschlossenen Kebine, ist das Bellif-
ten der Kabine ratsan.

FLUGELBRAND

(1) Eauptschalter auf WOFE"

(2) Belliftung schlieBen.
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Anmerkung
FEinen S51ip durchfithren, um die Flammen vom
Kraftstofftank uwnd der Kabine fernzuhalten,
und go bald wie miglich mit eingefahrenen
Kiappen landen.

KABELBRAND IM FLUG

Das erste Anzeichen einez Kabelbrandes ist der Geruch brennender Iso-

lierung. Als unmittelbare Antwart sollte der Hauptschalter auf "OFE®
gestellt werden. Dann die Frischluftzufuhr so weit wie zweckmdfilg ein-

schriinken, damit die M8glichkelt fiir ein Dauerfeuer verringert wird.

Falls die elektrische Kraft fiir den Flug unerléBlich ist, kann ein Ver-
such gemach% werden, den schadhaften Strogkreis wie folgt festzustel-

ler und suszuschalten:

(1)
(2)
(3}

()
()

(6)

Hauptschalter auf "OFF".

Alle anderen Schalter (mit Ausnahme des Zindschalters) auf "OFF".
Den Zustand der Sicherungen und Schutzschalter priifen, um wena
m8glich, den schadhaften Stromkreis dort festzustellen. Den
schadhafien Stromkreis ausgeschaltet lassen.

Hanptschalter auf "ON" stellen.

Die Schalter nacheinander einécha;ten und bei jeder Einschaltung

eine kurze Zeit verstreichen lassen, bis der kurzgeschlessene

. Stromkreis ermittelt ist.

Sich iiberzeugen, daf der Brand vellkommen geldscht ist, bevor die 2

Frischluftzufuhren gedffnet werden.
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LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN REIFEN

{1} Erwarten, daf das Flugzeug zur Seite des platten Reifers abdrehen
wird.

{2) Die Kiappen normal ausfahren und das ?iugzeug mit schwanzlastiger
Fluglage und quergeneigtem Fliigel landen,um den platten Reifer so-
lange wie mtglich vom Boden sbzubalten. Beim Aufsetzen kann die
Richtung mit Hilfe des Seitenruders und der Bremse des guten Rades

beibehalten werden.

LANDUNG OENE HUHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hthenruder-
Trimmrades Tir den Horizontalflug (bei etwa 60 mph und Fliigelklappen
auf 20°) austrimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr
verindern, scndern dem Gleitwinkel nur nocﬁ_durch entsprechende Ande-

rung der Triebwerkleistung kontrellieren.

Beim Abfangea zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung
zurfickzufiihrende Kopflastigkeit nachteilig sus und es besteht die Mog-
lichkeit, 8aB das Flugzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzt, Aus diesem
Grunde ist das Hohenruder-Trimmrad beim Abfangen voll schwenzlastig zu
verstellen und die Leistung so einzustellen, daB das Flugzeug vor dem

Aufsetzen in die Horizontalfluglage rotiert. Beim-Aufsetzen ist das

Gas ganz wegzunehmen.
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NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIEBWERKLELSTUNG

Vor dem Versuch einer Landung auBlerhalb eines Flugplatzes, sollte man

“das Landegebiet langsam in sicherer aber niedriger Hhe iiberfliegen, um

das Geldnde auf Hindernisse und Beschaffenheit zu priifen. Dabel wie

folgt verfahren:

(1) Gewihltes Geldnde bei auf 20% ausgefahrenen Klappen nit einer Ge-
schwindigkeit von 70 mph ﬁberfliegen_und dabei das zum guf;etzen-
bevorzugte Gebiet fUr den niichsten Anflug ins Auge fassen. Dann

nach Erreichen einer sicheren Hfhe und Geschwindigkeit die Klap~
pen einfahren.

{2) Im Rickenwindteil alle Schalter mift Ausnahme der Zind- und Haupt-
schalter ausschalten..

(3} Anflug mit 65 mph bel auf 40° ausgefahrenen Kiappen.

(4) Kebinentiirer vor dem Endanflug entriegeln.

(5) Vor dem Aufsetzen Ziind- und Haupischalter auf "OFF™ stellen.

(6) Mit leicht schwanzlastiger Fluglage landen.

NOTLANDUNG OHNE TRIEBWERKLEISTTNG

Falls das Triebwerk im Flug stehenbleibt, mit eingefahrenen Klappen
Gleitflug bei 70 mph einleiten. Wenn es die Zeit erlaubt, versuchen,
das Triebwerk wieder énzulassen. Dabei. den Kraftstoffvorrat, die rich-
tigé Stellung des Brandhahnes und die Gemischeinstellung priifen. AuBer-
dem priifen, daB die Triebwerkeinspritzpumpé voll eingedriickt und ver-

riegelt sowie der Zindschalter in der richtigen Stellung ist.

Wenn slle Versuche, das Triebwerk wieder anomilassen, scheitern und eine

Notlandung bevorsteht, ein geeignetes Geldnde wihlen und die Landung

wie folgt vorbereiten:
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1) Ceniscthbedienknopf ganz herausziehen (Schnellstoﬁp).

‘2) Brandhahn auf "2Z0".

- 43) Alle Schalter mit Ausnahme des Hauptschaliers ausschalten.
) Anflﬁg_mit 70 zph.

(5) Fliigelklappen innerkalb der Gleitflugstrecke des Gelindes so weit

wie ndtig ausfahrea.
(6) Hauptschalter auf "OFF",
7) Kabinentiiren vor dem Endanflug entriegelr.
{8) Mit leicht schwanzlastiger Fluglage lznden.

\9) Stark bremsen.

IOTWASSERURG

Zur Vorbereitung der Notwasserung schwere Gegensténde im Gepickraum
sichern oder gbwerfen. Fir den Schutz der Gesichter der Insassen beim
Aufsetzen ‘zusammengefaltete Mi@ntel oder Kissen zusammenholen. "Mayday"-
lotrufe unter Angabe der Position und der Absichten auf der Frequenz
121,5 MHz.senden.. ’

{1) Anflug gegen den Wind planen, wenn starker Wind und schwerer See-
gang herrscht. Bei starker DPilaung und leichtez Wind parallel zur

Diinung anfliegen.
(2) Anflug mit auf 40° ausgefahrenen Klappen und susreichender Lei-
stung fir -eine Sinkgeschwindigkeit ven 300 ft/min bei 65 mph.
(3)- Kabinentﬁrén entriegeln.

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

Sthwierig ist, die HShe des Flugzeugs iiber Wasser zu schitzem.

(5) Beim Aufsetzen zusammengefaltete Mintel oder Kissen vor das Ge-
sicht halten.
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(6) Einen gweiten Aufschlag erwarten, denn das Flugzeug k&nnte nach
dem Aufsetzen springen.

{7) Flugzeug durch die Kabinentiiren verlassen. Wenn ndtig, Fenster
$ffner und den Kabinenraum fiir den Druckausgleich so iiberfluten,
dah die Tire getffnet werden kann.

{8) Schwimmwesten ocder Gchlauchboot (wenn vorhanden) erst mach dem
Verlassen der Kabine aufblasen. Man kann sich nicht darauf ver-

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

FLUG BE! VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Cbwohl ein Flug bei Vereisungsbedingungen verboten ist, muB bei uner-

warteter Vereisung wie folgt gehandelt werden:
(1) Pitotrohrheizungsschalter auf "ON" stellen (sofern eingebaut).

(2) TUukehren cder die Flughthe ndernm, um eine AuBentemperatur zu er-

reichen, die fiir Vereisung weniger f8rderlich ist.

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

fiir maximale Enteisungswarmlufl einstellen.

(4) Gasbedienknopf zur Erhthung der Triebwerksdrehzahl 8ffnen, um die

Eisbildung auf ein Mindestma® zu halten.

(5) Auf Anzeichen fiir Vereisung des Vergaserluftfilters achten und den
Vergaser nach Bedarf vorwirmen. Bin unerklérlicher Lbfall der
Priebwerksdrehzahl kann durch Vereisung des Vergasers oder des
‘Iuftansaugfilters verursacht werden. Falls die Vergaservorwirmung
dauernd benutzt wird, fir maximale Drehzahl ein armes Gemisch zu-
fiihren.

{6} Eine Landung am ndchstgelegenen Flugplatz planen. Bei auBerordent-
lich rascher Bisvildung das ndchste geeignete Gelinde wihlen.
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(7

(8)

(%)

(102

(113

(12)

Bel eivem Eigemsatz won 0,5 cm oder mehr an den Fliygelvorderteilen
zup mit einer bedeutend htheren Uberziehgeschwindigkeit gerechnet
werden.

Fligelklappen eingefahren lassen. Bel starker Eisbildung an der
HShenflosse kann die durch das Ausfahren der Fliigelklappen verur-
sachte Richtungsihderung der FliigelabstrBoung einen Verlust in der
Wirksamkelt des Hohenruders bedeuten.

Linkes Fenster 5ffnen und fiir die Sicht beim Landeanflug von einenm
Teil der Windschutzscheibe nach Mgglichkeit das Eis abkratzen.

Landeanflug, wenn ndtig, mit einem Vorwdrts-Slip durchfiihren, um

bessere Sicht zu Laben.

Anflug ebhingig von der Stérke des Eisansatzes mit 70 bis 80 mph

durchfithren.

Landung in horizenmtaler Fluglage durchfiibren.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

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

zu handelni

(1)

(2}

(3

(43
{5}

Gasbedienknepf schliefien

Durch koordiniertes Anwenden des Hohen- und Seiterruders das Sym-
bolflugzeug im Kurven-Koordinater auf die Horizont-Bezugslinie

ausrichten und so die Drehung beenden.

Hthenruder vorsichtig ziehen, um die angezeigte Fluggeschwindig-

keit langsam auf 70 bis 80 mph zu verringern.
Hihenruder so trimmen, daB ein Gleitflug mit 80 mph bestehenbleibis

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

verwenden.
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(6} Vergaservorwirmung einschalten.

(7) Durch gelegentliches ErhShen der Triebwerkleistung die Ziindkerzen
freibrennen, aber vermeiden, daB dadurch der getrimmte Gleitflug

gestdrt wird.

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

seleistuné eingtellen und den Flug fortsetzen.

S]'ORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Stirungen in Ger Stromversorgungsanlage kdmnen gurch periodisches
Uberwachen des Amperemeters unéd der Uberspannungswarnleuchte entdeckt
werden, die Ursache iedoch ist gewdhnlich schwer zu bestimmen. Ein 7
Bruch oder eine geldste Verbindung in der Gemerstorwicklung ist die
wahkrscheinlichste Ursache eines Generatorausfalles, obgleich auch
andere Fakteren im Spiel sein konnen. Bin beschidigter oder nicht
richtig eingestellter Spannungsregler kann ebenfalls Stirungen her-
vorrufen. Alle Stdrungen dieser Art schaffen einen "elektrischeﬁ"
Notfall, bei dem sofort gehandelt werden muB. Siromversorgungsstdrungen
fallen gewShnlich in zwei Kategorien: Zu hoher Ladestrom oder nicht
ausreichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absitze beschreiben die

empfohlenen GegenmaBnahmen fiir die jeweils gegebene Sitnation.

20 HOHER LADESTROM

Nach mehrmaligem Anlassen des Triebwerks und starker Belastung bei
niedriger Triebwerkdrehzahl (z.B. bei ldngerem Rollen) wird die Bat-
terie geniigend entladen sein, dal sie wdbrend der ersten Zeit des Flu~-
ges einen hdheren als den normalen Ladestrom aufnimmt. Nach dreilig
Minuten Reiseflug sollte das Amperemeter jedoch weniger als zwei Zei-

gerbreiten Ladestrom anzeigen, Wenn der Ladestrom bei einem langen
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Flug iber diesem Wert bleibi, ist es nglich, daB sich die Batterie
iberhitzt und das Elektrolyt dadurch ibermifiig schnell verdampft.
teferdem kUnnen elektronische Teile der elektrischen Anlage durch eine
18here als déie normale Netzspannung nachteilig beeinflulBt werden, wenn
eine fehlerhaite Einstellung des Spannungs:reglers die Ursache der
#peraufladung ist. Um diese MSglichkeiten auszuschlieBen, schaltet ein
perspannungswarngeber den Wechselstromgenerator ab und eine Uberspan-
nungswarnleuchte leuchtet auf, wenn die Ladespannung etwa 16 V erreicht.
Unter der Annahme, daB die StSrung nur voriibergehend ist, sollte man
versuchen, den Generator wieder einzuschalten. Hierzu sind beide HE1{-
ten des Hauptschalters aus- und dann wieder einzuschalten. Ist die S5to- .
rung inzwischen behobexn, s© nimmt der Generator wieder seinen normalen
Ladebetrieb auf und die Warnleuchte erlischt. Leuchtet hingegen die
Leuchte wieder auf, s0 ist dies eine Bestdtigung fir die St8rung. In
diesem Fall sollte der Flug beendet werden und/oder die Stromentnahme
aus der Batterie auf ein Minimum verringert werden, da die Batterie

die elektrische Anlage mur eine begrenzte Zeil versorgen kann. Wenn
dieser Notfall wihrend eines Nachtfluges anfiritt, muf Strom fiir den
spateren Gebrauch des Landescheinwerfers upd der Fliigelklappen wihrend

der Landung aufgespart werden.

UNZUREICHENDER LADESTROM

Wenn das Amperemeter im Flug eine davernde Entladung anzeigt, versorgt
der Wechselstremgenerator die Apnlage nicht mit Strom. Er sollte dann
abgeschaltet werden, da die Versorgung deT Generatorfeldwicklung eine

unngtige Belastung der Anlage sein kénnte. M1le nicht wesentlichen Ge-

_ rdte sollten ausgeschaltet und der Fiug so bald als mBglich beendet

werden.
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RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST |

Allmzhiicher Drehzahlabfall und rauher Triebwerklauf k@nnen auf Eis-

bildung am Vergaser zurtickzufijhren cein. Zum Entfernmen des Eises ist

Vollgas zu geben und der Vergaservervirmknopl ganz herauszuziehen, bis . g%i
das Triebwerk wieder ruhig lduft. Dann die Vergaservorwdrmung abschal- %i
ten und den Gasbedienknopf neu einstellen. Falls die gegebenen Bedin- %
gungen den stindigen Gebrauch der Vergaservorwirmung im Reisgeflug er- P
forderiich machen, ist nur die zur Verhinderung von Bisbildung erfor- s
derliche Vorwdrmung zu benutzen und das Gemisch fiir ruhigsten Trieb-

werklauf etwas &drmer einzustellen.

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Fin leicht rauher Lauf des Triebwerks im Flug kann. durch eine oder meh~
rere verkohlte oder verbvleite Zilndkerzen verursacht werden. Die Bestd-
tigung fir diese Miglichkeit kann dadurch erhalten werden, dal der
Zindschalter kurzfristig von der Stellung "BOTHE" entweder auf "LM oder
HRM geschaltet wird. Ein cffensichtlicher Leistungsverlust beim
Betrieb mit einem Ziindmagneten ist ein Anzeichen fiir eine Kerzen- oder
Zindémagnetstdrung. Da eine KerzenstBrung als die wahrscheinlichere Ur-
sache angencmmen werden kann, solite man das Gemisch awf den fiir den
Reiseflug normalen armen Wert einstellen. Wird damit iznerhalb einiger
" Minuten keine Besserung erzielt, versuchen, ob ein reicheres Gemisch
einen weicheren Triebwerkslauf erzeugt. Wenn nicht, den niichsten Fiug-
platz fiir Abhilfe anfliegen und dabei die Zindschalterstellung WROTH"
verwenden, sofern ein #uBerst rauher Lauf nicht die Verwendung einer

Einzelziindstellung diktiert.

ZUNDMAGNETSTURUNG

Pl¥tzlicher rauher Triebwerkslauf oder Fehlziindungen sind gewShnlich
Anzeichen fiir Zindmagnetstdrungen. Das Umschalten des Ziindschaltersvon
WHOTHT auf entweder ML oder 1t wird erkenmnen lassen, welcher

der beiden Zindmagnete nicht in Ordnung ist. Verschiedene Leistungsein-
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stellungen wihlen und das Gemisch anreichern, um festzustellen, ob der
Dauerbetrieb mit beiden Zindmagneten zweckmiBig ist. Wenn nicht, auf
den guten Ziindmagneten schaiten und nichsten Flugplatz zur Uberpriifung

anfliegen.

NIEDRIGER ULDRUCK

Falls niedfiger Uldruck bei normaler Ultemperatur angezeigi wird, be-
steht die MSglichkeit einer StSrung im Uldruckmesser oder im Uberdruck-
ventil, Eine Leckstelle in der Leitung zum Messer iet kein Grund fiir
eine sofertige Vorsicﬁtslandung, da eine Drosselbohrung in dieser Lei-
tung einen plitzlichen Ulverlust aus der Ulwanne des Triebwerks ver-
hindeft. Eine Lendung-auf dem nichstgelegenen Flugplatz ist jJedoch rat-

sam, um d:-'Le Quelle der St8rung festzustellen.

Wird ein voller Veriust des Uldruckes zusammen mit einem Ansteigen der
Ultemperatur angézeigt, g0 ist das Grund genug, einen bevorstehenden
Triebwerksausfall zu vermuten. Die Triebwerkleistung sofort verringern
und ein geeignetes Geldnde fiir eine Notlandung wiEhlen. Wihrend des An
fluges das Triebwerk pur mit geringer Leistung laufen lassen und dar-
auf achten, daB nur die zum Erreichern der gewihlten Aufsetzstelle er-

forderliche Mindestleistung verwendet wird.



AuBencheck C-150/152, C-172

Wahrend des gesamten Rundgangs ist das Flugzeug
nach Sicht auf seinen allgemeinen Zustand zu priifen.
Selbst kleine Ansammiungen von Schnee, Eis oder
Rauhreif an den Fligeln, Flossen und Rudern miissen
entfernt werden. ‘ :

Desweiteren ist sicherzustellen, daf} die Ruder innen
weder Eis noch sonstige Fremdkorper enthalten.



1. Kabine
Ruderverriegelung.................entfermnt
MaEgnete ..ovvecvereeiece e BUS
~Hauptschalter ...l ein
Landeklappen......... voll ausgefahren
-Hauptschalter ..o ... 8US
2. Leitwerk
Verankerungen....................... geldst
Anschliisse, Steuerseile......... geprift
Anschlagschrauben................ gepritt
TAMMUNG .ot gepriift
SPOM.aeiceeeeeeir e gepriift
Beschadigungen od. Ol
auf der Unterseite...................gepriift

3. Rechte Tragfliche

Rechte Landeklappe .............. gepriift
Rechtes Querruder:

Anschliisse, Steuerstange,

Gewichte .......cccocceienncee....geprift
Randbogen u. Nav-Lichter .....gepraft

4. Rechte Fliigelvorderseite
Flugelvorderseite, Strebe ....... gepriift

Verankerung........ e reneas geldst
rechtes Hauptfahrwerk ........... geprift
"Reifen, Bremse.....occerernnne geprift
Kabinenlufteinlal.................... geprift
Kraftstoffvorrat..........covevveeee gepriift
Flachentank.........ccceeceeeeeee gedrained -

)
Flugzeugnase
Olstand {ca. 5 gts).ecercvienne.e. gepriift

Drain bei Tageserstfiug..... gedrained
Sichtkontrolle Motorraum. ....... geprift

Propeller.....c.corvvrcnesvceenrnee... gepridt - .
Olktihler auf Sauberkeit ......... gepriift
Landescheinwerfer............... geprift
Bugrad, Federbein, Reifen..... geprift
Zuggabel ..ot entfemnt

‘Static port’ auf Sauberkeit..... geprift

6. Linkes Hauptfahrwerk

Reifen, Bremse........ooeeeee... geprift
" 7. Linke Fliigelvorderkante | )
Kabinenlufteinlal ........cccucu... geprini
Pitotrohr-Abdecktng .............. geprift
Pitotrohr auf Sauberkeit ......... gepriit

Tankentltfiung auf

Sauberkeit........... eeveeerree e gepriift
Kraftstoffvorrat ....oveeeeeeneceees geprift
Uberzieh-Warnanlage auf '
Sauberkeit u. Funktion........... geprift
Fliigelvorderseite, Strebe....... geprift
Verankerung .....ocooeeveeceeeeennne. gelost
Flachentank ..................... gedrained

8. Linke Tragfliche

Linke Landeklappe................. gepriift
linkes Querruder:

Anschlisse, Steuerstange,

GeWIChE ..o geprift
Randbogen u. Nav-Lichter..... geprift
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ABSCHNITT IV
= ' — -

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

VOR DEM EINSTE!GEN IN DAS FLUGZEUG

(1) Zufere Sichtinspektion gemif- Abb. b1 durchfiihren.

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS.

(1) Sitze, Bauch- und Schultergurte - anpassen und verriegeln.
(2) Griff des Brandhahnes — "AUF'.

(3) Bremsen - priifen und Parkbremse énlegen.

(%) Fupk- und elektrische Gerdte - "OFFY.

ANLASSEN DES TRIEBWERKS.

(1) Vergaservorwdrmung - kalt

{2) Gemisch - reich

(3) AnlaBeinspritzung - pach Bedarf
(4) Gasbedienknapf - 0,5 cm offen
(5) Hauptschalter - vON"

(6) Propellerbereich - fred

(7} Zﬁndschaltef _ ngpanT* (freigeben, wenn Triebwerk anspringtl.

(8) Uldruck - priifen.
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AUSSERE
SICHTPRUFUNG

Kandracfesiste}Jvorrichtung eatfernen,

Zindachalter wuf *¥F*

Huvpischaller ainschalten wnd Frafisteffvarrabiazeiger
prafen, daaw Haupischaller wieder aul *OFFC.

Griff dex Franghabaes suf *iyfs

Seitenrwderfeatsbellschare wntly
Hichwteamieruny Lisen,
Ruder auf Bevagungyfreibelit und sicheren Angchludd prifen,

n, aofern angebrachi.

Quacroder auf Buwegungsfreibeil wad sichersn MnschluB
prifea, -

Fligelvaraskerung 131mn,

Favpiradraifun suf richtigen Druck prifen

Tarkiehell aichtndbig prifue, dann Tankvarsehlud aof fu-
#ten Sita prifan.

Dlztand prifer. Bai weniger alr & Quarl {18 1) alent
slartar,Fie Tingers FLoge auf & Quarts (5.7 11 aofiillan,
Yor dss eeaten Flug dev Tages und mach Jedes Juftankan
der: AtloBioapT des Realistoffsiabes atvn & Sekunden lag
tlehan, ve sigliches Yaager und Ablagerungen sus dan Sieb
T ontfarmen,Priten, dal der Lebabled wisder rickiiq qu=
achlassen Sl ¥led Vasaer fastqestalld, dst oy alglich,
dal puch din Sinpfe dar Fligeltanks Yasaer enthalten, Ua
fastzestellen, s0llten diw AblaBstopfan der Tank-
aiaple und dar AbLeBstoplen der Keaftsfaffleliungen wni-
Tarnl varden,

-

Acktung

. Wirrerd des Rurdganges dos Floge
25 nach Steht aul awinen allgns
wiingn Justend prifun, Gel kaltes
selbst leine Anspamlungen
wor Schoee, Zix oder Racheeif an
da~ Flageln, Flossen odar Audern
rarmen, BuSurdem tichersiellm,
€al dix Ruder 1rnes veder E{smch
Fracdraer gnttalien, Yann eln
o hag-ilug geplac? st alle Be-
~{unzea profae ond sichersels
4E el aschenfacpa vorhans

car 11,

Propeller und Magbe awd Lecben und sichere Befestigung
prifen. .

. Landuscheloverfur af 2entzod vnd Sauberielt  prilen,

Yerguserleltfilter 32f Verstopfung dureh Slawh vnd ane
dere Frecdeloffe prifac,

Bugradtedarbeln wed Beifen auf richEgen Druck prifan.
Bwgrade ar.ng Thsar,

Uffourgon €1 statlacen Drueks fir dia Fluglbecvas
chupsinsirusurtiy  ar der JSoken Runpfsel te auf Yursiop-
fung prifen,

Takietalt zicriedtic grifan, dona Tankversghlol wof
faztan Sliz ped

. Revpteadralfen aef richilgen Druck prifen,

Pitatrebrachutrabdrchung entfersen - aofurn anjabraghi,

o Bfnng da Pitotrmbess wd Yerstoplung prifen,

Drvekrustleichadtfaung  for Userrde
Furs prafar.
Krafistolt tack £ntlif fumgsdffaong wud Verstopfung pri-
fan. -

Flogalvarickarym Sdsen,

wroung uf Verslop-

Querevder wuf  Bevegangsfreidelt und zicheran hazchlod
prfen,

Abb.h-1
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VOR DEM START

Kabinentiiren - verriegelt '

(1}

(2) Steuerfiichen - auf freie und richtige Bewegung priifen.

(3) HShenruder-Trimmrad - "TAKE OFF"-Stellung.

(4) Casbedienknopfstellung - 1700 U/min.

(5) Triebwerkiberwachungsinstrumente - innerhalb des griinen Bogens.

(6) TUnterdruckmesser - priifen, daB Anzeige im griinen Bereich
(4,6 bis 5,4 in.Hg).

{7) Zindmagnete - priifen (Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden
Magnete mehr als 150 U/min betragen und Drehzahlunterschied zwi-
schen beiden Magneten nicht mehr als 75 U/min).

(8) Vergaservorwirmung - Funktion priifen.

(9} TFlugiberwachungsinstrumente und Funkgerdte - eingestellt.

(10) Querlageregler (Sonds) - "OFFY

START

NORMALER START '

{4) Fliigelklappen - eingefahren

{2) Vergaservorwirmung — kalt

{3) Gasbedienknopf - Vollgea

{4) Hohenruder - Bugrad bei 55 mph abheben
(5) Steigfluggeschwindigkeit - 70 bis 80 mph
LEISTUNGSSTART

(1) Fliigelklappen - eingefahren

(2)

Vergaservorwirmung - kalt

Seites 'ngj?
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(3) Bremsen - betitigen und halten.

{4) Gasbedienknopf - Vollgas.

{5) Bremsen - freigeben.

(6) HBhenruder - Flugzeug Jeicht schwanzlastig halten.

(7) Steigfluggeschwindigkeit - 70 mph (bei Hindernissen voraus).

STEIGFLUG

(1) Fluggeschwindigkeit - 75 bis 85 mph

. Anmerkung
Falis die maximale Steiggeschwindigkelt

erforderlich isi, die Geschwindigkeiten
beautzen, die in Abschnitt V in der Daten-
tafel fiir maximale Steiggeschwindigkelt

angegeben sind.

{(2) Gasbedienknopf - Vollgas.

(3) Gemisch - reich {sofern Triebwerk nicht rauh lXEuftl.

REISEFLUG
(1) Leistung - 2000 bis 2750 U/min.
{2) Hshenrudertrimmung - anpassen.

{3) Gemisch - 4rm fiir meximale Drehzahl.
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VOR DER LANDUNG

{1) Gemisch - reich.

(2) Vergaservorwirmung - warm {voll gezogen) vor dem Gasweg-
Hehmen. .

(3) Fluggeschwindigkeit - 70 his 80 mph (Kiappen eingefahren).

(4) Fliigelklappen - nach Wunsch unterhalb ven 100 mph.

(5) Fluggeschwindigkeit - 60 bis 70 mph.

DURCHSTARTEN

(4) Gasbedienknopf - Vollgad.

(2) Vergaservorwdrmurg - kalt.

(2) Fliigelklappen - auf 20° einfahren.

{4) Nach Erreichen einer Kluggeschwindigkeit von etwa 65 mph die Klap-
pen langsam einfahren.

NORMALE LANDUNG '

{1) Aufsetzen - Hauptrider zuerst

(2) Ausrollen - Bugrsd langsam sufsetzen..

(3) Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlick.

NACH DER LANDUNG

(1)
(2)

Fliigelklappen - einfahren

Vergaservorwirnung - kalt
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VOR DEM AUSSTEIGEN

(1) Parkbremse - anlegen

(2) Funk- und elektrische Gerdite - “OFF".

(3) Gemisch - Gemischregelkrnopf ganz herausgezogen.
(4} 2Zind- und Hauptschalter - WOFFI,

(5) Handrad-Feststellvorrichtung - anbringen.

BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

GewBhnlich springt das Triebwerk bei etwa 0,5 cm offenem Gasbedienknopf
mit ein oder zwei S5t5B3en der Einspritzpumpe bei warzem Wetter und mit
bis zu & StBBen bei kaltem Wetter leicht an. Bei auBerordentlich kal-
ten Temperaturen kann es erforderlich werden, daB das Einspritzen wih-

rend des Durchdrehens fortgesetzt werden mul.

Schwaches, stotterndes Ziinden, gefolgt von scﬁwarzen RauchstSBen sus dem
Abgasrohr, deuten auf zu vieles Einspritzen oder Uberfiutung hin. Uber-
mEfiger Xraftstoff kann avs den Zyliﬁéern wie folgt entfernt werden:

.Den Gemischregelknopf voll auf armes Gemisch einstellen, Gasbedien-

knopf voll &ffnen und des Triebwerk mit dem Anlasser mehrere Umdrehun-
gen durchdreben. Das Anlafiverfahren ohne zusHtzliche Einspritzung wie-

derholen.

Wenn andererseits zu wvenig eingespritztwurde (am wahrscheinlichsten bei
kaltem Wetter und kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk iiberhaupt nicht
ziinden und es wird weiteres Eingpritzen erforderlich sein. Sobgld die
Zindung erfolgt, den Gasbedienknopf leicht &ffnen, um das Triebwerk am

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

30 Sekunden und bei sehr kaltem Wetter in etwa der doppelten Zeit keine
Druckanzeige am Uldruckmesser, das Triebwerk sofort gbstellen und nach
der Ursache suchen. Fallender Uldruck kann eine ernste Beschddigung des
Triebwerks verursachen. Nach dem Anlassen eine Verwendung der Vergaser-

vorwirmung vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen vorberrschen.

ROLLEN
Beim Rollen ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeit und der Ge-

brauch der Bremsen auf ein Minimum beschrénkt bleibt und zur Beibehal~
tung der Richtung und des Gleichgewichts die Ruder verwendet we.z'den
{siehe Rolldiagramm der Abb.b-2). ’
Das Rollen auf losem Kies oder Schlacke sollte mit niedriger Trieb-
werksdrehzahl erfolgen, damit Abschiirfungen und Steinschlige an den

Propellerspitzen vermieden werden.

Das Bugraé zentriert sich automatisch geradeaus, wenn das Federbein
ganz gestreckt ist. Sollie das Federbein mal zu hoher Fiilldruck haben
und die Flugieugbeladurg den Schwerpunki in die hintere Grenzlage brin-
gen, kann es n8tig werden, dah das Federbein eiwas zusammengedriickt
werden muf, um das Bugrad lenkbar zu zachen. Dies kann entweder vor dem
Rollen durch manuelles Hinunterdricken des Flugzeugbugs oder durch kur-

zes scharfes Bremsen wihrend des Rellens erreicht werden.

VOR DEM START

WARMLAUF DES TRIEBWERKS

Der gréfte Teil des Warmlaufens erfolgt wihrend des Rollens und ein
weiteres Warmlaufen vor dem Start sollte auf die Zeit beschrinkt blei-

ben, die erforderlich ist, um die in diesem Abschnitt angegebenen
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ROLLDIAGRAMM
- -
- o w
‘ o Pl e i e
Linkes Querruder ] : Rechtes Querrnder &N
nach ohen ausschla~ b nach ober susschla- ¥
i gen, Hihenruder % gen, HEhenruder
’ 5% neutral 2 neuftral

TH]

.Elllt_Hh i

Rechtes Querruder
nach unten und Ho-

henruder nach unten
ausschlagen

inkes Querruder
nack unten und Ho- %@
henruder nach unten ;
ausschlagen

Anmerkung

Starke seitliche Riickenwinde erfor-
WINDR ICHTUNG ’ dern Vorsicht. Pldtzliches Gasgeben
und scharfes Bremsen vermeiden, wern
das Flugzeug in dieser Lage ist.
Lenkbvares Bugrad und Seltenruder zur
Beibehaltung der Richtung benutzea.

Abb.4-2
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Priifungen durchzufiihren. Da das Triebwerk fiir wirksame Kiihlung wihrend
dea Fluges wverkleidet ié%;vsbllten entsﬁréchende Vorsichtsmafnahmen ge-

troffen werden, um eine tberhitzung zm Boden zu vermeiden.

PRUFUNG DER ZUNDMAGNELE

Die Priifung der Ziindmagnete sollte bei 1700 U/min wie folgt durchge-
fiihrt werden: Ziindschalter zuerst auf Stellung "R schalten und Dreh-
zahl ablesen. Daann Schalter zuriick auf "BOTHM schalten, um den anderen
Zindkerzensatz freizubrennen. Danach auf Stellung "L" schalien, die
Drehzahl wieder ablesen und den Schalter auf "BOTH" gzuriickstellen. Der
Drehzahlabfall dar? bei keinem der beiden Ziindmagnete menr als

150 U/min betragen und der Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten’

darf nicht grsBer als 75 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlich der
Arbeitsweise der Zindanlage bestehen, werden gewthnlich Drehzahlprii-
fungen bei htheren Drehzahlen bestitigen, ob eine Stdrung voriiegt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalles kann ein Anzeichen fiir den schlechten

Masseschlull von einer Seite der Ziindanlage seinr oder Grund fir den Ver-

'dacht geben, daf die Ziindmagnetsteuerung auf Friihziindung eingestellt

ist.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

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

nungsregler richtig arbeiten.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 150
Seite: L4-10
Ausgabe: 1

START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Es ist wichtig, im Anfangslauf der Startlaufstrecke das Arbeiten des
Triebwerk; unter Veollgasbedingungen zu beobacthten. Jedes Anzeichen
eines ranhen Triebwerklaufes oder tridger Drehzabhlbeschleunigung ist
ein Grund, den Start abzubrechen. Wenn solch ein Fall eintritt, ist es
gerechtfertigt, vor dem n&chsten Startversuch einen grilndlichen Voll-
gasstandlauf durchzufiihren. Das Triebwerk mufl gleichndfig laufen und
bei mbgeschalteter Vergaservorwirmung mit etwa 2500 bis 2600 U/min

drehen.

Vollgas-Triebwerksliufe auf losem Kies sind fiir die Blattspitzen des
Propellers besonders schidlich. Wean Starts auf Kiesboden ausgefiibrt
werden missen, ist es HuBerst wichtig, daB dabei langsam Gas gegeben
wird. Dazdurch beginnt das Flugzeug iangsam zu rollen, bevor eine hohe
Prehzahl erreicht wird und der Kies wird mehr hinter den Propeller ge-
blasen, als daB er in ihn hineingesangt wird. Wenn unvermeidliche klei-
ne Beulen an den Propellerbléittern festgestellt werden, so sollten sie

sofort,wie in Abschnitt VI beschrieben,beseitigt werden.

Vor dem Start suf Plétzen, die hBher als 5000 ft iiber N.N. liegen,
sollte das Gemisch arm sein, um beim Vollgas-Standlauf die maximale

Drehzahl zu erhalten.

FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts und Starts liber Hindernisse werden mit eingefahrenen
Klappen durchgefithrt. Auf 10° ausgefahrene Klappen verkiirzen die Start-
laufstrecke um eitwa 10¥. Dieser Vorteil geht jedoch beim Stéigflug iiber
ein 15 m hohes Hindernis wieder veridren. Deshalb bleibt die 10°-Klap-
penstellung fiir Mindest-Startlaufstrecken cder flir Starts auf weichen

oder unebenen Plitzen ohne vorausliegende Hindernisse vorbehalten.
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Wenr die 10°-Klappenstellung beim Startlauf verwendet wird, ist es vor-
zuziehen, sie beizubehalten und die Klappen beim Steigflug iiber das
Hindernis nicht elnzufshren. Eine Ausnahme ven dieser Regel bildet der
Start bei heiBem Wetter von einem hochgelegemen Platz, wo Steigfliuge
mit 10°-Klappenstellung kritisch sein wiirden. Klappenstellungen auf

30% und H0° sind fir Starts in keiner Weise zu empfehlen.

LEISTUNGSTABELLEN

Startstrecken fir des Abfluggewicht unter den verschiedenen Plgtzhthen-
und Gegenwindbedingungen sind aus der Startstreckentabelle in Abschnitt

V ersichtlich.

STARTS MIT SEITENWIND

Starts in starke Seitenwinde werden normalerweise mit der fir die Flug-
platzlinge erforderlichen kleinsten Klappenstellung durchgefithrt, um
den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrinken. Das
Flugzeug wird auf eine etwas hhere als die normale Geschwindigkeit be-
schleunigt und dann pl8tzlich hochgezogen, um ein wihrepd der Abtrift
m¥gliches Wiederaufsetzen auf der Startbahn zu vermeiden. Nach dem Ab-

heben eine koordinierte Kurve in den Wind fliegen, um die Abtrift zu

korrigieren.

STEIGFLUG

STEIGFLUGDATEN
Ausfihrliche Daten sind aus der Tabelle “Maximale Steiggeschwindigkeit"

in Abschnitt V ersichtlich.
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STEIGFLUGGESCEWIHDIGKEITEN

>rmale Steigfliige werden fiir beste Triebwerkskiihlung nit 75 bis 85 mph
bei eingefshrenen Xlappen und Veollgas durchgefiihrt. Das Gemischk scllte
oll reich sein, sofern das Triebwerk nicht auf Grund des zu reichen
Gemisches ravh 1Huft. Die Fluggeschwindigkeiten zum Erreichen der be-
iten Steiggeschwinéigkeit liegen im Bereich von 76 mph in Meereshihe
Lis 70 mph in 10000 ft. Wenn ein Hindernis einen steileren Steigwinkel
erfordert, s¢ empfiehlt es sieh, mit 70 mph und eingefahrenen Klappen
su steigen.

Anmerkuﬁg
Steile Steigfliige bel niedrigen Fluggeschwin-

digkeiten solltexn mit Ricksicht auf die Trieb-

werkkiihlung nur von kurzer Dauer sein.

REISEFLUG.

N¥ormale Reisefliige werden mit einér Priebwerkleistung zwischen 65 und
75% durchgefiihrt. bie erforderlichen Einstellungen zum Erreichen die-
ser Leistungen bei verschiedenen HShen und Auflentemperaturen k¥nnen mit
Hilfe Ihres Cessna Power Computers oder an Hand der Leistungsdaten in

Lpschnitt V ermittelt werden.

Reisefliige knnen ad virtschaftlichsten in grofer Hohe durchgefithet
werden, da dort die Luftdichte geringer ist und dadurch hdhere wahre
Ceschwindigkeiten bei gleichbleibender Triebwerkieistung erreicht wér-
den. Diese Tatsache ist aus der nachfolgenden Kob.h-3 ersichtlich, die
den Unterschied in der wehren Geschwindigkeit pei gleichbleibender

rriebwerkleistung von 75% in verschiedenen Eshen veranschaulicht.
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MAXIHALE REISEFLUGLEISTUNG BEI 75% TRIEBWERKLEISTUNG

Flugh®he U/min Eigengeschwindigkeit
mph
Meereshthe 2525 110
5000 ft - 2650 115
7000 ft Gasbedienknopf voll 117
offen
Abb.b4-3

Un Qie in Abschnitt V fiir armes Gemisch angegebenen Kraftstoffver-
brauchswerte zu erzielen, das Gemisch wie folgt kraftstoffarm einstel-
len: Gemischregelknopf so weit herausziehen, bis die Triebwerkdrehzahl
ihren HSchstwert erreicht und nun wieder abzufallen heginyt. Dann das

Gepisch bis zur Hochsbtdrehzahl wieder leicht anreichern.

Durch unerklirlichen Drehzahlabfall angezeigte Vergaservereisung kann
durch das Ausnutzen der vollen Vergaservorwirmung beseitigt werden.
Nach der Wiedererlangung der urspriinglichen Drehzahl {chne Vorwirmung)
die zur Verhiitung der Eisbildung erforderliche Mindestvorwdrmung aus-
_probieren und benutzen. Da die vorgewirmte Luft ein reicheres Gemisch
ergibt, die Gemischeinstellung nachregulieren, wean die Vergaservor-
wirmung wihrend des Reisefluges dauernd verwendet wird.

Wichtiger Hinweis

Wihrend eines Fluges in starkem Regen

wird die Verwendung der vollen Vergaservor-
wirmung empfohlen. Damit wird die.Hﬁglich-
keit eines durch ibermifige Wasseransaugung-
verursachten Stillstandes des Triebwerks
vermieden. Die Gemischeinstellung ist dabel
fiir einen gleichmi#Bigen Triebwerklauf nach-

zuregulieren.
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UBERZIEHEN

e Uberzieheigenschaften sind sowohl bei eingefahrenen als auch bei
ausgefahrenen Klappen konventionell. Bei ausgefahrenen Klappen kann
irz vor dem Uberziehen ein leichtes Schiitteln des EShernruders auftre-~
ten.

berziehgeschwindigkeiten fiéir Bedingungen mit hinterer Schwerpunlt-
" grenzlage und vollem Fluggewicht sind in Abschnitt V angegeben. Sie
ind als berichtigte (CAS) Geschwindigkeiten angegeben, weil die an-
yezeigten Geschwindigkeiten in Nihe des Uberziehens unzuverldssig Bind.
Ngs Uberziehwarnhorn gibt ein sténdiges Signal, das bei einer Ge-
chwindigkeit von 5 bis 10 mph vor dem tatsHEchlichen Uberziehen ein-
setzt und weiter erttnt, bis die Fluglage des Flugzeugs gedindert ist.

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

vrudelns ist folgendes Verfahren anzuwendent
1) Gasbedienknopf in Leerlaufatellung zuriickziehen.
(2) ‘Seitenruder entgegengesetzt zur Brehrichtung voll ausschlagen.
:3) Nach eiper Vierteldrehung <&as Handrad mit einer raschen Bewegung
iiber die Neutralstellung hinaus vorschieben.
4) Sobald die Drehung aufhért, das Seitenruder in die Neutralstellung

bringen und das flﬁgzeug weich aus-dem resultierenden Sturzflug
abiangen.
Bei liH#nger snhaltendem Trudeln kann es vorkommen, dafi das Triebwerk

stehenbleibt;'auf das Beenden des Trudelns hat dies Jedoch keinen
nachteiligen Einflufi. Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Klappen

ist verboten.
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LANDUNG

Normale Landeanfliige k¥nnen mit oder ohne Triebwerkleistung bei Ge-
schwindigkeiten von 70 bis 80 mph mit eirngefahrenen Klappen und bel
Geschw{ndigkeiten von 60 bis 70 mph mit ausgefahrenen Klappen durchge-
fithrt werden. Bodenwinde und Turbulenz sird gewShnlich die Hauptfak-
toren, die fiir das Erreichen der bequematen Anfluggeschwindigkeit eine
Rolle spielen.

Das eigentliche Aufsetzen sollte ohne Triebwerkleistung mit den Haupt-
fahrwerksriddern zuerst erfolgen. Das Bugrad sollte dann bei verringer-

ter Geschwindigkeit weich auf die Piste aufgesetzt werden.

KURZLANDUNGEN

Fir Landungen auf kurzen Plitzen in rubiger Luft den Landeanflug mit
60 mph und auf 406 ausgefahrenen Klappen sowie ausreichender Triebwerk-
lei:stung zur Kontrolle des Gleitweges durchfiithren. Nachdem alle Anflug-
hindernisse iiberflogen sind, die Triebwerkleistung allmdhlich verrin-
gern und durch Neigen des Fiugzeughugs 60 mph beibehalten. Das Aufset-
zen sollte ohne Triebwerkleistung auf den Hauptfahrwerksréddern zuerst
erfolgen. Unmittelbar nach dem Aufsetzen das Bugrad semken und wie er-
forderlich stark bremsen. Um die maximal mdgliche Bremswirkung zu er-
zielen, die Klappen einfahren, Hthenruder voll ziehen und stark brem-

sen, ohne jedoch die Rider zu blockieren.

Bei Turbulenz sollten etwms hihere Anfluggeschwindigkeiten verwendef

werden.

LARDUNGEN MIT SEITENWIND

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

beider anwenden und in nahezu horizentaler Fluglage landen.
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Ein Uberzifiger Fiilldruck im Bugfahrwerkfederbein kann bei einer dpif-
tenden Seitenwindlandung das Ausrichten des Bugrades auf die Landelauf-
strecke beim Aufsetzen und wihrend des Rollens verhindern. Dem kann
durch festes Aufsetzen des Bugrades nach der ersten Berithrung des Bo-
dens entgegengewirkt werden. Durch diese MaBnehme wird das Bugradfeder-
bein etwas eingefedert und ermtglicht dadurch das Schwenken des Bugra-
des und damit ein sicheres Lenken am Boden.

DURCHST ARTEN

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

ren werden.

Jdn kritischen Situationen, bei denen die volle Aufmerksamkeit dem Flug-
zeug gewidmet werden muB, kann die 20°-Klappenstellung in etwa dadurch
erreicht werden, daB der Klappenschalter ungefihr 2 Sekunden gehalten
wird. Diese Methode ermtglicht es dem Piloten, die 209-5tellung zu er-
reichen, ohne den Klappenstellungsanzeiger im Auge zu behalten.

BETR!EB BEI KALTEM WETTER

Vor dem Anlassen des Triebwerks an einem kalten Moergen ist es ratsam,
den Propeller mehrere Male wvon Hand durchzudrehen, um an Tiefpunkten
der Zylinder angesammeltes 01 zu verteilen uand dadurch Batteriestrom zu
BEparen.

Anmerkung

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand ist
50 vorzugehen, als ob der Zilndschalter ein-
geschaltet sel. Eine loase cder gebrochene
Masseleitung an einem der beiden Ziindmagnete
konnte ein Zinden des Triebwerks verursachen.
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Bel besonders kaltem Wetter (-8 °C und darunter) wird nach Méglichkeit
die Verwendung eines Aufenvorwirngertites empfohlen, um Aonutzung des

Triebwerks zu verringern und eine Uberbelastung der elektrischen Anlage

zu vermeiden.

Bei kaltem Wetter wie folgi anlassen:

Mit Vorwirmung?

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

Anmerkung
Zur vollstindigen Zerstiubung des Kraft-

stoffs ist die Einmspritzpumpe in krafti-
gen StbBen zu betHtigen. Kach der Ein-
spritzung den Pumpenkolben ganz eindrilk-
ken und in die verriegelte Stellung drehen,
um die MSglichkeit auszuschliefen, dad

das Triebwerk Kraftstoff durch die Pumpe

ansaugt.
(2) Propellerbereich - frei \
(3) Hsuptschalter - "ONV
(4) Gasbedienknopf - 0,5 em offen:'
(5) Gemisch - voll.reich
{6) Ziindschalter - WSTART"
(7) Ziindschalter auf UEOTHM, wenn das Triebwerk anspringt.
(8) {Uldruck priifen.
Ohne Vorwirmung!
(1) Wihrend der Propeller bei geschlessenem Gasbedienknopf von Hand

durchgedreht wird, acht bis zehnmal einspritzen. Einspritzpunpe

filr weitere Einspritzung gefiillt halten.
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(23
(3
(%)
(5)
(6)

(7)

{8}

(%)
{10)

Propellerbereich - frei

Gemisch - voll reich

Hauptschalter - "ON®

Ziindschalter - MSTARTY

Gasbedienknopf zweimal schnell hin und her pumpen und in die

0,5 cm offene Stellung zurilickbringen.

gindschalter auf "BOTE", wenn das Triebwerk anspringt.

Weiter einspritzen, bis das Triebwerk gleichmiBig lHuft, oder abexr
der Gasbedienknopf bis zum ersten Viertel seines Gesamtweges
schnell kin und her bewegen.

Oldruck - priifen

Vergaservorw&rmungsknopf voll ziehen, wenn das Triebwerk angelas=
sen, und so lange gezogen lasser, bis das Triebwerk gleickmifig

Jauft.

{14) Pumpenkolben einschieben und verriegeln.

Anmerkung
Fells das Triebwerk wihrend der ersten

paar Anlafversuche nicht ansprizgt oder
die Ziindungen an Stérke nachlassen, sind
wehrscheinlich die Zindkerzen mit Reif
iiberzogen. Vof einem weiteren AnlaBver-
such muf dann das Triebwerk vorgewdrmt
werden.

is

Pumpen mit dem Gasbedienknepf kann zu
Kraftstoffansammlungen im Ansaugkrimmer
fiihren, die im Falle einer Fehlziindung
aine Brandgefahr bedeuten. Tritt dieser
Fall ein, so0 ist das Durchdrehen mit dem
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Anlasser fortzusetzen, um die Flammen in
das Triebwerk zu Saugel. Beim Anlassenin
ksltem Wetter ohne Vorwdrmung ist es rateam,
dpB ein Helfer mit einen Feuerldscher drau-

Ben bereit steht.

Bei sehr niedrigen AuBentemperaturen wird vor dem Start keine Anzeige
am Ultemperatursnzeiger vorhanden sein. Nach einer angezessenen Warm-
laufzeit (2 bis 5 min bei 1000 U/min) ist das Triebwerk mehrmals auf
hShere Drehzahlen zu peschleunigen. Wenn das Triebwerk gleichmdBig be-
schleunigt und der Uldruck norgal und konstant bleibt, ist das Flug-
zeug startbereit.

Beim Betrieb in Temperaturen unter -18 °C ist eine teilweise Vergaser-
vorwiArmuag zu vermeiden. Fine Teilvorwirmung kénnte die Vergaserluft-
temperatur auf einen Bereich zwischen O oG und 21 °C erhdhen, in dem

Vereisung unter bestinmten atmosphirischen Bedingungen kritisch ist.

Die Kaltweiterausristung it aus Abschnitt VI arsichtlich.
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| ABSCHNITT V
- .

LEISTUNGEN

HINWEIS

Die Werte der Tabellen-auf den folgenden Selten wurden aus den Ergeb-
nissen von Erprobungsfliigen mit einem in gutem Betriebszustazd befind-
lichen Flugzeug zusemmengestellt. Sie sind bel der Flugplanung éehr
nilitzlich. Trotzdem ist es ratsam, fiir die Krﬁftstuffreserve bei Ankunft
am Zielflugplatz eine ausrelchend grole Sicherheitsapanne einzuplanen,
da die angegebenen Leistungswerte keinerlei Zugaber fiir Windeinflus,
Navigationafehler, Pilotentechnik, Warmlauf, Start uswe. enthalten. Alle
diese Faktoren missen jedoch bei der Flanung der vorgéschriebanen
Kraftatoffreserve beriicksichtigt werden. In Giesem Zusemmenhsng sei
daran erinnert, daB sich die meximale Reichweite bei Beautzung einer
niedrigeren Leistungseinstellung erhcht. Dieée Fragen konnen anhand der

Reiseleistungstabelle geldst werden.

e
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REISELEISTUNG BEIlARMEM GEMISCH
wraftstoff-f 22,5 US gal (65 1) 35,0 US gal (133I)
verhrauch (Ckne Feserve) (Ohne Reserve)
Zike BET|TAS —

us Flugdauer Reichweite Flugdauer Reichweite

ot {u/min| % [oph{gel/n| 1/m } B km L H h km RHE

2s5p0] 2750| 92f121] 7,0 | 26,5 3,2 e28 339 .0 974 526

2100| &7]ite] 6.6 | 25.0] 3.4 660 356 5,3 1022 552

a¢oo| 771118} 5.8 | 2z,0f 3,9 716 387 6,1 1110 600

2500] 68)108f 5,1 { 19,3 4,4 764 513 6,9 1191 643

.za00f s0{ 03] 4,6 { 17,4 4,9 813 439 7.7 121 113

2300; 53] 98] 4,1 15,5 545 861 465 8,6, 1336 121

zzo0f 46| B9l 3,6 | 13.6] 6,2 855 478 9,7 1384 747

2100| 40| 79) 3,2 | 12.1] 7,0 B9 | 482 10,9 1392 752

soo0] 2750] B5{121] 6.4 | 24.2 3,5 684 369 5,5 1062 574

2700| 80| 118] 6,0 { 22,7 5,8 76 367 5,8 1710 600

2600 T1|113] 53 | 2040 4,2 764 413 6,6 1181 643

zsoo| 63}107| 4,8 | 18,2 4,7 813 439 7.4 1271 686

2:00] 568101 4,3 | 16,3 5,3 853 463 8,2 1536 721

2300 #9] g3f 3.8 | 14,4 5,9 ges | 478 9,2 1384 747

zorol 43| eef 3.8 | 12,8 5,6 901 557 1,3 1400 756
zivol 39| 71| 3.0} 11,8 7.5 869 469 11,7 1344 726

7s00] 2700] 74] 117 5.5 | 20,8 4,1 772 417 6,3 1199 647

2600) 66| 111| 4,9 | 18,5 & 813 439 741 12711 686

s500| 58| 105) 4.4 | 16,71 5, 861 465 7.9 1336 721

2400] s2f 98| 4,0 | 15:1 5, 893 482 8,8 1384 747

2300} 45| s9] 3,6 | 13.6 6y 301 487 9,8 1408 760

2200] ¢0] 72| 3.2 } 1291 7,1 885 478 11,1 1368 739

vooco] 2700] é8f116] 5,1 | 19,3 4,4 821 443 6,8 1271 686

2600] &1)109} 4,6 | 17,4 4,9 861 465 7.6 1336 721

2500] 54f102] 4,1 | 15:5] 5.4 893 482 8,5 1392 152

24G60[ 48{ 93] 3,7 | 14,0 8,1 909 4591 9,4 1416 765

300] a2{ B2 3,3 ] 12,5 6,8 B93 482 10,6 1384 T47

12500 2&50| 63]110| 4,5 | 17.0 5,0 8% 478 7.8 1376 743

2600] sefivsl 4,3 | 16,3 5,3 593 482 8,2 1392 752

2500} sof g7| 3,9 | 14,8 5,8 909 591 9,1 1416 765

2400F 44| ©8| 3,5 | 13,2 6,5 901 487 10,1 14060 756
AumeTkung: 1. Der héchstmigliche Reiseflug ist pormalerweise anf 75% Friebwerk-

leistung begrenzi. ’
2. In den Angaben Tur Flugstunden und Reichwelte sind weder ein

Kraftstoffzuéghus fily Start noch filr Reserve eathalien

Abb.5-1
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O

GESCHWINDIGKEITSKORREKTURTABELLE

KLAPPEN EINGEFAHREN

TIAS - mph so | 60| 70 | 80 | %0 | 100{ 110 ] 120} 1350 140

CAS - mphk 55 { 60 1 69 | 78 | 87 97 | 107 117 1 128 [ 138

KLAPPEN AUSGEFAEREN

IAS = mph ko | 50 | 60 | 70 | 80O gcji00]| e ™ .

CAS - mph bo | so 61| 72|85 ) otliwos| o | @« | o

Abb.5-2

UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN .
" TRIEBWERK 1M LEERLAUF

HUCHSTZULESSIGES QUERNEIGUNG
FLUGGEWICHT -
726 kp ol 20° 4o 60°
Xlappen
eingefahren 35 57 63 78
Klappen 209 ° L9 51 56 70
Klappen 40° 48 49 54 67

Geschwindigkeiten in mph, CAS

Abb.5-3
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Hihe iiber Grund~( ££)

12000

10000

2000

500D

4000

. & Gemchwindigkeit: - 70 mph
- . e Propeller: Im Fahrtwind
mitdrehend

MAXIMALER GLEITFLUG 'y Ktappen eingelabiven,
Windstille

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

Abb.5-7

5-7
1
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ABSCHNITT VI
llll[:: ) i | S—-—

ANHANG

WARTUNGSARBEITEN
TAGUCH

KRAFTSTOFFTANKS$ 7

Nach jedem Flug mit Kraftstoff ven mizndestens 80/87 Oktan betanken. Die
Standard-Tanks fassen je 13 U3 gal (49 1) und die zur. Sonderausriistung

geh&renden Langstreckentanks 19 Us gat (72 1). Damit das meximale Fas-

sungsversogen ausgenutzt wird, gind die Tanks wWegen des Uberlaufens des
Krafistoffs zwischen denm Tanks bei jedem Betarken voll aufzutanken.

KRAFTSTOFFSIEB:

Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken den Kraftstoff-
siebablafknopf (unmittelbar hinter der Zugangsklappe in der ?riebwerk—
verkleidung) etwa & Sekunden lang ziehen, um eventuell vorhandenes Was-
ser und Schlamm abzulassen. Knopf loslaésen und priifea, daB der Siebab-
laB wieder richtig geschlossen ist. Wird Wasser festgestellt, ist es
mdglich, dad auch die Tanksiimpfe Wasser enthalten. Um zu priifen, ob
dort Wasser vorhanden ist, mlissen die AblaBstopfen der Tanksiimpfe und
der Ablafstopfen der Kraftstoffleitungen entfernt werden.

UL-MESS-STAB:

8istand vor jedem Flug priifen. Bed weniger als & Quart (3,7 1) nicht
fliegen. Um den Ulverlust gurch die Entiiiftungsleitung auf ein Minimum
zu beschrdnken, fiir pormale Flige von weniger als 3 Stunden nur auf

5 Quart (4,7 1) auffiillen. Fiir linger dauernde Flige auf & Quart

{5,6 1} auffiillen. Falls das Ulfilter (Sonderausrﬁstung) eingebaut ist,

ist nach dem Austausch des Filtereinsatzes ein weiteres Quart [s58
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WABTQNGSARBEI'I’EN
TAGLCH (Forts.}

(0,95 1) erforderlich.

PRIEBWERKULSTAND:

Ergibt die Vorflugkontrolle einen zu niedrigen Ulstand, so muB UL auf-
gefiillt werden: SAE4D bei Temperaturen fber 40 °F (4 °C) und SAE10W30
oder SAEZ0 bei Temperaturen unter 4O ©F (4 °C). (Mehrbereichsil SAE10W30
wird zur Erleichterung des Anlassens bei kalfem Wetter expfohlen.)
ED-Ule gemdl Continental Motors Spezifikation MHS-24 A milssen verwendet
werden. Ihr Céssna-HiEndler kann Ihnen zugelassene Uisorten liefern.
Anmerkung

Ihre Cessna wurde ab Werk mit einem Korro-

sionsschutzBl fiir Flugtriebwerke gellefert.

Wenn U1 wihrend der ersten 25 Betriebsstun-

den nachgefiillt werden muB, darf nur einfa-

ches, der Spezifikation MIL-L-6082 entspre-

chendes Mineraisl fiir Flugtiebwerke (ohne

Zusitze) verwendet werden.
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WARTU NGSARBEITEN
TAGUCH (Forts.)

(0,95 1} erforderlich.

* PRIEBWERKOLSTAND:

Ergibt die Vorflugkontrelle einen zu niedrigen Ulstard, soc muB U1 auf-
gefiillt werden: SAELO bei Temperaturen iber Lo °F (& ©9C) und SABMOW30
oder SAE20 bei Temperaturen unter Lo oF (& °C). (Mehrbereichstl SAR10W30
wird zur Erleichterung des Anlassens bei kalten Wetter empfohlen.)
HD-Ule gemib Continental Motecrs Spezifikation MHS-2L A milssen verwendet
werden. Ihr Cessna-Hindler kann Ihnen zugelassene Ulsorten liefern.
:Anmerkung

Ihre Cessna wurde ab Werk mit einem Korro-

sionsschutzdl fir Flugtriebwerke geliefert.

Wenn UL wihrend der ersten 25 Betriebssiun-

den nachgefiillt werden muf, darf nur einfa-

ches, der Spezifikation MIL-1-6082 entspre- .

chendes Mineraldl fiir Flugtiebwerke {ohne

Zusitze) verwendet werden.
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PRUFLISTE FUR STUNDENINSPEKTIONEN
NACH DEN ERSTEN 25 STUNDEN

TRIEBWERKULWANNE UND ULFILTER:

Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das UL aus der Ulwanne abzulas-
sen und das druckseitige Olsieb zu reinigen. Ist ein Ulfilter als Son-
derausristung eingebaut, so ist der Filtereinsatz zu diesem Zeitpﬁnkt
zu wechseln. Die Olwanne wieder mit einfachem Mineralsl auffiillen.

Nach insgesamt 50 Beiriebsstunden oder wenn sich der Ulverbrauch stabi-~

lisiert hat, ist dann das einfache Mineralsl durch ED-01 zu ersetzen.

ALLE 50 STUNDEN

BATTERIE: )
Priifen und Warten. Bei Betrieb in heiBem Wetter hdufiger p;ﬁfen (min-

destens alle 30 Tage).

TRIEBWERKUL UND ULFILTER:

YL wechseln und Filtereinsatz austauschen. Wenn das Ulfilter (Sonder-
ausriistung) éiEEE eingebaut ist, U1 alle 25 Stunden wechseln und K
druckseitiges Ulsieb reinigen. Ulwechsel mindestens alle vier Mouate
vornehmen, auch wenn in dieser Zeit weniger als die empfohlenen Flug-
stunden angefallen sind. Bei lingerem Betrieb in Gegenden mit stark
staubhaltiger Luft, in kaltem Klima oder wenn kurze Fliige und lange
Standzeiten zu Verschlammungsbedingungen fithren, siud die Olwechsel-
zeiten zu verkirzen.

VERGASERLUFTFILTER:

Reinigen oder austauschen. Bei #uRerst staubigen Luftverhiltnissen ist
tdgliche Wartuﬁg des Filters ratsam-

BUGFAHRWERK-FEDERBEINSCHERE:

Abschmieren. Bei Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft ist

hiufigeres Abschmieren ratsam.
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PRUFUISTE FOR STUNDENINSPEKTIONEN (Forts.

ALLE 100 STUNDEN

ZUNDKERZEN:
Reirnigen, priifenm, Elektrodenabstand einstellen.

BEAUPTBREMSZYLINDER:
Priifen und auffiillen.

FLATTERDAMPFER:
Priifer und auffiillen.

KRAFTSTOFFSIEB:

Zerlegen ucnd reinigen.

KRAFT STOFFT ANK-SUMPFABLASSE
Wasser und Schlamm ablassen.
ABLASSSTOPFEN DER KRAFTSTOFFLEITUNGEN:
Wasser und Schlamm zblassen.

EINLASSFILTER DES UNTERDRUCKVENTILS (SOND.):

Reinigen. Bei Triebwerkiiberholung sustauschen.

ALLE 500 STUNDEN

LUFPFILTER DER UNTERDRUCKANLAGE (SOND, )s
Filtereinsatz sustauschen. Falle Unterdruckanzeige suf 4,6 in.Hg ab-

fﬁllt; Filtereinsatz frilher austauschen.

RADLAGER:
Nach den ersten 100 Stunden und denach alle 500 Stufiden abschmieren.

Zeitabstand des Abschmierens auf {OO Stunden verringern, wenn der Flug-
betrieb in stark staubhaltiger Luft oder nahe der Meereskiiste erfolgt,
nach l#ngeren Rollzeiteén und wenn zahirejche Starts und Landungen ge-

macht werden.
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PRUFLISTE FUR STUNDENINSPEKTIONEN (Forts. )
WIE ERFORDERLICH.
BUGFAHRWERK-FEDERBEIN:

Mit Hydraulikfliissigkelt fiillen und mit Drucklaft auf 20 pel
(1.5 kp/cu®) anfpumpen. Nicht stirker mufpumpen.
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

HANDHABUNG AM BODEN

Das Flugzeug LiBt sich am Beden leicht und sicher von Hand mittels
einer am Bugrad anzubringenden Schleppstange bewegen.

Anmerkung
Bei Verwendung der Schleppstange darf ein

Einschlagwinkel des Bugrades von 30° mach
iinks oder rechts von der Mitte nicht
{iberschritten werden, da sonst Schiden am
Fahrwerk entstehen.

VERANKERN DES FLUGZEUGS

Eine gute Verankerung ist die beste VorsichtsmaBnahme gegen Beschidig-
gungen Ibres 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 Ruderfeststellschere zwischen jedem Querruder und den Fliigel-
klappen anbringen. )

(%) Ausreichend starke Seile oder Ketten (300 kp Zugfestigkeit) an den
Fliigel- und Heck-Verankerungsbeschligen anbringen und an Halterin-
gen im Boden des Abstellplatzes befestigen.

{4} Tine Ruderfeststellvorrichtung ¥ber Seitenflosse und Seitearuder

anbringen.
(5) Pitotrohrabdeckung anbringen.

(6) FEin Seil an einem freistehenden Teil der Triebwerkaufhingung und
dps andere an einem Haltering im Abstellplatz befestigen.
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WINDSCHUTZSCHEIBE UND SEITENFENSTERSCHEIBEN

Diese Scheiben aus Kunststoff sind mit einem Flugzeugfenster-Reini-
gungsmittel zu reinigen. Das Reinigungsmittel sparsam auftragen und
it einem weichen Lappen und méfigem Druck éo lange auf der Scheibe
verreiben, bis aller Schmuiz sowie U01- und Insektenflecke entfernt
éind. Danach Reinigungsmittel trocknen lassen und mit eiznewm weichen

Flanellappen abreiben.

Falls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, kinnen die
Kunststoffscheiben auch mit einem mit Stoddard-L8sungemittel ange-
feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um U1 und Fett zu entfern-

nen.

Anmerkung
Niemals Krafistoff, Benzol, Alkohol, Aze-

ton, Tetrachlorkohlenstoff, Feuerlfsch-

oder Enteisungsfliissigkeit, Lackverdinnung
oder Glas-Reiniger verwenden, da alle diese
Mittel das Kunststoffmaterial der Scheiben

angreifen und zu Haarrissen filhrez.

Danachk die Scheiben mit einem milden Reinigungsmititel und viel Wasser
vorsichtig waschen, griandlich abspiilen und mit einem sauberen, feuch-
ten Lederlappen trocknen. Die Xunststoffscheiben niemals mit einem
trockenen Tuch abreiben, da dadurch eine elektrostatische Aufladung er-
folgt, die Staub anzieht. Als Abschluf der Reinigungsarbeiten die
Scheiben dann mit einem guten handelsiiblichen Wache einwachsen. Eine
diinne, gleichméBige Wachsschicht, die mit einem sauberen, weicken Fla-
nellappen ven Hand poliert wird, fiillt kleine Kratzer und hilft, wei-

tere Zerkratzung zu vermeiden.

Keine Abdeckplane fiir die Windschutzscheiben verwenden, es sei denn, es

ist Eisregen zu erwarten; durch die Plane konnen n#mlich Kratzer ent=

stehen.
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_AUSSENLACKIERUNG

Die AuBenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober-
flichenschutz. Sie erfordert unter mormalen Bedingungen auvch kein Po-
lieren. Die Lackierung bentigt etwa 15 Tage, um vllig suszuhiirten. In
den meisten Fillen ist die HErtezeit aber beendet, bevor das Flugzeug
ausgelieferf wird. Falls jedoch wihrend der Hirtezmeit ein Polieren er-
forderlich sein sollte, wiré empfohlen, die Arbeit von jemandem aus-
fihren zu lassen, der Erfahrung mit der Behandiung unausgehirteter

Lacke besitzt. Jeder Cessna-Hindler kann diese Arbeit ausfihren.

Im allgemeinen kann die Lackierusg durch Waschen mit milder Seife und
Wasser, gefolgt von Abspiilen mit Wasser und Trocknen mit Tichern oder

Lederlappen, glénzend gehalien werden. Scharfe oder scheuernde Seifen

oder Reinigungsmittel, die Koryosion und Kratzer hervorrufem, diirfen

niemals verwendet werden. Hartnickige U1- und Fettflecke konnen mit
einem Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-Losungsmittel angefeuch-

tet ist.

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

tenden Abschiirfungen zu verringern.

Ist das Flugzeug bei kaltem Wetter im Freien gbgestellt und mub es
vor dem Flug enteist werden, so ist dafiir zu sorgen, dak der Lack
heim Enteisen mit chemischen Fliissigkeiten geschiltzt wird. Eine L&-
sung von 50-50 Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufrie-
denstellend, ohne den Lack anzugreifen. Enth#lt die Ldsung jedoch mehr
als 50% Alkohol, so schadet gie. Sie s0ll daher nicht verwendet wer-
den. Beim Enteisen sorgfiHltig darauf achten, daB die Losung nicht auf
die Fensterscheiben kommi, da der Alkohol das Kunststoffmaterial an-

greift und Risse verursachen kann.
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ALUMINIUMOBERFLACHEN

Die Aluminumoberfldchen Thier Cessna kénnen mit klarem Wasser gewa-
schen werden, um Schmutz zu entfernen; U1 und Fett kinnen mit Kraft-
stoff, Naphta, Tetrachlorkohlenstoff oder anderen nicht-alkalischen
Lgsungen entfernt werden. Tribe Aluziniumoberflichen kdnnen erfolg-

reich mit Flugzeug-ﬁluminiumpolitur gereinigt werden.

Nach der Reinigung und in regeluifigen Abstinden danach kann man durch
Einwachsen mit einem guten Autowachs das glinzende Aussehen der Ober-
fiichen erhalten und die Korrosionsgefahr verringérn. RegelmiBiges Ein-
wachsen als Korrosiomsschutz wird besonders fir Flugzeuge empfohlen,

die in Salzwassergebieten geflogen werden.

EFLEGE DES PROPELLERS
Priifen der Propellerblidtter vor dem Flug auf Kerben uznd gelegentliches

Kbhwischen der BliEtter mit einem Gligen Lappen, um Gras und Insekten-
flecke zu entfernen, gewdhrleisten eire lange, stBrungsireie Betriebs-
zeit. Kleine Kerben in den Blittern, bescnders die in der NZhe der
Blattspitzez und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie mdglich
ausgeebnet werden, da sie Spannungskunzentrationen bewirken und, wenn.
sie ignoriert werden, zu Rissen fithren. Zum Heinigen der Bldtter aie-
mals ein alkalisches Reinigungsmittel verwenden. Fett und Schmutz kann
mit Tetrachlorkchlenstoff oder Stoddard-LEsungsmittel gntfernt werden.

PELEGE DES INNENRAUMES

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

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

Ulfleckebkbnnen mit sparsam angewendetem Haushalts-Fleckenentferner be-
seitight werden. Vor Anwendung irgendwelcher Lsungsmittel solite man
aber erst die Gebrauchsanweisung auf dem BehBlter lesen und an einer
versteckten.Stelle des zu reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf
keinen Fall sollte man das zu reinigende Gewebe mit einem flichtigen
Lisungsmittel trénken, da dieses das Polsler- und Auflagematerial be-
schidigen ki¥nnte.

Verschmutzte Polster und der Teppich kidnnen mit einem Schaum-Reini-
gungsmitiel gemiB den Anveisungen des Herstellers gereinigt werden. Un
das Gewebe nicht zu naB zu machen, s¢0llte man den Schaum so trocken wie

m¥glich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entferunen.

Die Kunsistoffverkleidungen, das Instrumentenbrett und die BedienknOpfe
brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt zu werden. UL und Fett
am Eandrad und an den BedienknSpfen k¥nnen mit einem mit Stoddard-Li- -
sungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden. Fliichtige Lisungsmit-
tel, wie sie im Absatz iiber die Reinigung der Fensterscheiben erwdhnt
warden, diirfen auf keinen Fall benutzi werden, da sie das Kunststoff-

material aufweichen und Risse verursachen.
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SONDERAUSRUSTUNG
KALTWETTERAUSRUSTUNG

_RUSTSATZ FUR DEN WINTERBETRIER.

Bei dasuerpdem Betrieb bel Temperaturen, die stindgig unter -7 oz liegen,
sollte zur Verbesserung des Triebwerklaufes der Cessnz-Riisteatz fir
Winterbetrieb eingebaut werden. Der Riistsatz bestekht aus zwel Blechen,
die die Uffnung in der Triebwerkstirnverkleidung teilweise abdecken,
einem zusditzlichen Heizlufimantel an der Techten Abgassamnelleitung fiir
zusitzliche Kabinenbeheizung, einer Wirmeaustrittskappe anm Vergaser-
luftkasten sowie aus Isoliermaterial fiir die Kurbelgehfuseentliiftungs-
leitung. Die Isclierung fiir die Kurbelgehsuseentlﬁftungsleitung ist
nach dem Einbau fir stdndige Verwendung, aiso im Winter und im SommeT,

zugelassen.

ELEKTRISCHER AU SSENBORDANSCHLUSS _ .

Tine AuBenbordsteckdose kann eingebaut werden,ua die Verwendung einer
Fremdstromquelle zum Anlassen bei kaltem Wetter und wihrend lénger dau-
ernden Arbeiten an den elektrischen und elektronischen Anlagen zu er-=
moglichen.

Kurz vor dem AnschlieBen der Fremdstromquelle (Generator- oder Batte-
riewagen) ist der Hauptschalter auf MOK" zu stellen. Dies ist beson-
ders wichtig, denn dadurchk kann die Bordbatterie Spitzenspannungen auf-
nehmen, dis sonst die Pransistoren in der Elekironikausristung beschi-

diéen kdnnter.
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Die Stromkreise der Batterie und des AuBenbordanschlusses sind so ge-
schaltet, daB es nicht mehr notwendig ist, das Batterieschiitz mit
Schaltdraht zu iberbriicken, um es zu schlieBen, wenn eine vdllig leere
Batterie aufgeladen werden soll. Ein besonders -abgesicherter Strom-
kreis im AuBenbordanschluBsystem ersetzt die Uverbriickung, so daf sich
bei einer toten Batterie und angeschlossener Fremdstromquelle durch das

Schalten des Eauptschalters auf "ON" das Baiterieschiitz schlieBt.

'SENDER-WAHLSCHALTER

Die Bedienung der Funkausriistung erfolgt normal wie in den Betriebs-
handbiichern der Ausriistung beschrieben. Ist das Flugzeug jedoch mit
mehr als einem Sender/Empfinger ausgeriistet, so ist ein Sender-Wahl-
.schalter notwendig,der das Mikrophon auf das Funkgerdt schaltet, mit
dem der Pilot senden will. Dieser Schaiter ist oben in der Mitte des
Instrumentenbretts eingebaut und ist mit PTRANS 1 und 2" beschriftet.
Durch Schalten des Schalters auf " wird das Mikrophon auf den oberen
Sender geschalteijdie untere Stellung "2" schaltet das Mikrophon auf

den unteren Sender.

GALGENMIKROPHON

tn der Nihe der oberen linken Ecke der Windschutzscheibe kann ein Gal-
genmikrophon eingebaut werden. Bei Benutzung_@ieses Mikrophons braucht
der Pilot beim Punksprechverkehr die Steuerorgane nicht loszulassen,
wie es beim normalen Handmikrophon der Fali ist. Das Galgenmikrophbon
wird mit einem Druckknopfschalter auf der linken Seite des Handrades

des Piloten bedient.
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QUERLAGEREGLER

Zur Verbesserung der Quer- und Richtungsstabilitiit des Flugzeugs kann
ein Querlageregler eingebaut werden. Zum Messen der Roll- und Gierbewe-
gungen benutzt diese Anlage den Kurvenkoordinator. Der vor der trieb-
werkseitig angetriebenen Vakuumpumpe erzeugte Unterdruck wird vom Kur-
venkoordinator zu Servezylindern geleitet, die an der Quer- und Seiten-
rudersteueranlage eingeschlossen sind. Bei Abweichungen des Flugzeugs
von der waagerechten Fliigellage oder einer gegebenen Richtung wird der
Unterdruck in den Servezylindern entsprechend erhdht oder verringert,
so dad die Quer~ und Seitenruder entgegengesetzt zur Abweichung betd-
tigt werden. Die Seitenruderbetitigung korrigiert dabei wirkungsveoll

die durch die Querruder induzierte unerviinschte Gierbewegung.

Ein mit "WING LVLR" beschrifteter Druck-Zug-Bedienknopf unten in der
Mitte des Instrumentenbretts dient zum Ein- und Ausschalten des Quer-
lagereglers. Der Bedienknopf "ROLL TRIM" am Kurvenkcordinator wird fiir
die manuelle Quertrimmung benutzt, um eine asymmetrische Kraftstoff-
und Fluggast-Last auszugleichen und um optimale Leistungen im Steig-,

Reise- uwnd Sinkflug zu erreichen.

BETRIEBSPRUFLISTE

START
(1) Bedienknopf "WING LVLR"™ - in Aus-Stellung {ganz eingedriickt).

STEIGFLUG
(1} Hohenruder fiir Steigflug trimmen.

(2) Bedienknopf "WING LVLR" - durch Herausziehen einschalten.
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(3) Bedienknopf "ROLL TRIM" - 50 einstellen, daB Tragfliigel waagerecht

liegen.

REISEFLUG
(1) Triebwerkleisiung und HShenrudertrimmung fiir Horizeotalflug ein-

stellen.

(2} Bedienknepf MROLL TRIM" - wie gewiinscht einstellen.

SINKFLUG.

{4) Triebwerkleistung und Hohenruderirimmung puf die gewiinschte Sink-

geschwindigkeit einstellen.

(2} Bedienknopf WROLL TRIM" - wie gewlinscht einstellen.

LANDUNG

(1) Vor der Landung den Bedienknopf MYING LVLR™ ganz eindriicken.

NOTVERFAHREN

Falls eine Stdrung auftritt, kann die Anlage von Hand durch Druck auf
das Handrad leicht ibersteuert werden. Die Anlage sellte danach ausge-
schaltet werden. Bei teilweisem oder vélligem Ausfall des Unterdruckes
wird die Querlageregelanlage automatisch unwirksam. Der Kurvenlkoordi-
nator, der mit der Querlageregelanlage benutzt wird, wird durch den
Ausfall des Unterdruckes nicht beeintrﬁchtigt; dz er mit aiﬁer Zusatz—
anluge ausgestattet ist, die ihn entweder mit Unterdruck oder mit Strom

arbeiten 1HBt, sollte eine dieser Quellen ausfallen.
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BETRIEBSHINWEISE

(1) Die Querlageregelanlage kann jederzeit iibersteuert werden, ohne
daB dabei Schiden oder Abnuitzing eintreten. Bei lingerem Manlv-
rieren ist jedoch zu empfehlen, die Anlage auszuschalten.

{2) Es wird empfohlen, die Anlage fiir Start und Landung nicht einzu-
schalten. Obwohl die Anlage leicht Ubersteuert werden kann, kin-
nen die Servokrifte eine bedeutende Verinderung des manuellen "Ge-

fiihis" fir déle Quersteuerung hervorrufen, besonders wenn eine 546~

rung auftreten wiirde.

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

1. PUSAMMENSETZUNG DES RUSTSATZES NR. CES.RA 450,770
A) Flugregler Badin Crouzet RG 10B

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

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

Der Flugregler umfaft folgende Hauptbauteile: ‘
- Ein Bediengerdt

- - Einen Roll/Gier-MeBgeber

~ Einen Druckluftverteiler

- Zwei pneumatische Querruder-Arbeitszyliader

- Eine Unterdruckaniage

.- Mechanische Bauteile

B) Kurskreisel- und VOR-Aufkopplung
Der obenerwihnte Flugregler kann je nach gewiinschier Betriebsart mit
folgenden Geridten gekoppelt werden:

- Einem Kurskreisel mit Unterdruckantrieb
—~ Einem Navigationskoppler HDG - VOR {Steunerkurs - VOR-Kurs)
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2. BETRIEBSGRENZEN

Der Flugregler darf bei Start und Laudung nicht benutzt werden.

3.  NOTVERFAHREN

Storung des Fiugreglers

- Steuerung wieder selbst iibernehmen.
- Betriebsschalter des Flugreglers suf CFF (aus) stellen.
- Unterdruckventil des Flugreglers am Instrumentenbrett schlieBen.

EBlelktrische Stdrung

- Sie hat eine Stdrang des Flugreglers zur Folge und kann zu Kriften
filhren, die mit den Steuerorganen iberwunden werden miissen.

- Wie oben angegeben verfahren.

L. NORMALE BETRIEBSVERFAHREN
Vor dem Start

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

- Unierdruckventil des Flugreglers - “ffunen.

- Un%terdruckanzeiger - priifen, daB L,6 bis 5,4 in.Hg angezeigt werden.
Start
Fiugregler zuf OFF (aus) stellen.

Einschalten des Flugreplers

- Wihrend das Handrad gehalten wird: N
den Schalter STAB-EDG auf STAB (Stabilisierung) stellen
den Betriebsschalier ON-OFF auf ON {(ein) siellen

Dann das Handrad loslassen.

- Den Trimmknopf TRIM verstellen, um das Flugzeug voll auszutrimmen.
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- Die Steigfluglage mit Handsteuerung beibehalten, ohne dabei den vom
Flugregler ausgefilhrten Quersteuerbewsgungen entgegenzuwirken.
~ Zum Fliegen einer Kurve den Kurvenknopf TURK je nach gewiinschter
Kurvenrichtung nach links (L} oder nach rechts (R) drehen.
-~ Zum Beenden der Kurve den Kurvenknopf TURN wieder in Neutralstellung
bringen. ' '
- Der Trimmknopf TRIM muf von Zeit zu Zeit nachgestellt werden, um
eine aerodynamische Unsymmeirie auszugleichen.
Anmerkung
Der Flugregler ist zwar sofort nach dem
Einschalten betriebsfihig, doch erreicht er
seine maximale Leistung erst 20 Minuten

nach seiner Inbetriebnabme.

Betriebsart Kurskreisel-Aufkopplung

- Den gewiinschten Steuerkurs an der Kursrose des Kurskreisels einstel-
len (Binstellung nach dem NotkompaB vorsnehmen).

- Den Wahlschalter EDG - VOR auf HDG stellen.

- Den Schalter STAB-HDG auf HDG stellen -~ das Flugzeug dreht auf den
eingestellten Steuerkurs ein.

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

stellen.

Betriebsart VOR-Aufkopplung

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

Steuerkurs einstellen.

- Den Wahlschalter HDG - VOR auf VOR stellen.
- Priifen, daB der Schalter STAB-HDG auf HDG steht.
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- Der Kurs wird nun beibehalten bzw. automatisch korrigiert.
Anmerkung
Bei starkem Seitenwind ist am Kurskreisel
der Steuerkurs mit mehr oder weniger Abweli~
chung einzustellen, wihrend die VOR-Ein-

stellung unverindert bleibt.
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BELADUNGSDIAGRAMME
UND
ZULASSIGER SCHWERPUNKTBEREICH

SCHWERPUNKTBESTIMMUNG
Der Pilot hat sich vor jedem Flug zu vergewissern, daB das Flugzeug
richtig beladen ist. Die Zuldssigkeit eines Beladezustandes ist wie in
dem auf ﬁbb.6-3 angegebenen Beispiel zu priifen.
Zur Kontrolle der Schwerpunktlage ist wie folgt zu verfahren:
1. PErmittle die Summe der einzelnen Gewichte. Dadurch erh&lt man das
Fluggewicht.
2. ZErmittle die Summe der Einzelmomente/1000 der Gewichte. Dadurch
erhdlt man das Fluggewichtsmoment.
3. Kontrolliere in dem Diagramm auf Abb.6-5, ob das ermittelte
Fluggewichtemoment bei dem unter 1. ermittelten Fluggewicht im zulds-
sigen Bereich liegt.
Anmeriung

Die Momente/1000 der Einzelgewichte sind

aus dem Diagramm auf Abb.6-4  ersicht-

lich.
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Seite: 6-24
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Ausristungsverzeichnis fdr Réins/CeSsnn CF 150 L

~ Fiugh

andbuch

Reins/Cessna ¥ 150 L

. Ausrdstungsverzeichnis

Baujabr: 1974

D-EENE

*Eichung in Fup ul Millib.

Lfd.Nr. Status Benennung Bezugs- Gewicht  Hebelars
1 2 zeichnung kp [ J
001-R )( Triebwerk, Continental 0450500 95.48 [ -44.5
0-200-1 - (einschl.elektr. - |
- [dnlasser) -
002-R X rape " 0450044 12.34%] -87,4%
- 0161001-0402[  9.34 | -85.9
. :.-: 1 1B4351 - :
003-§ X 150044 _
: & ‘|o4s0042-1
: 0450041-3
04500431 |
004-R X “|wechsé1stromgenetator 0611501-0204|  5.22 | -16.5
N |60'2,14 'V ‘{Zabnradantr.) '
- 005-R - “X“- Spasnungsregler_foir- . . ._|0611001=0101| . .0.45 | . .-3.8
\ Vechselstromgenerator :
- lsoa, 12¥ _
00§-R }({ Batterie, 12 ¥, 24 Ah 051131% 10.43 -11.4
007-R >< ‘|Vergaserluftfilter 121614 0.23 62.2
{Air Maze} .
008-R X EBeizungsanlage fir Kabine |0450400 a1 | -53.3
und Vergaserluft
010-R }<: Hauptrad mit Bremse und C163015-0201 17.46* 118,9x
Reifen {2 stick)
Hauptrad, vollst. C163003-0101 2.5%0 119.6
(McCauley) (D-30260) .
Reifen,6,00x6,4 ply €262003-0101 .86 11%.6
Schlauch, wollst. C262023~0162 0.82 11%.6
Bremse, vollst. links €163032-0113 0.82 111,0
Bremse, vollst. rechts €1563032-0114 0.82 111.0
011-R S( Bugrad mit Reifen (15tck) C163515-1010 3.90* -27.4
Bugrad, wollst. C163002-1201 1.54 -27.4
{¥cCauléy) (D-30274)
Reifen,5,00x5,4 ply £262003-0102 1.81 ~27.4.
Schlauch, wvollst. C262023-0101 0.54 =-27.4
020-R \( | Peinhohenmesser C661071-0102| -~ 0.45 .7
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Seite II
Lfd. {Status] Beneonung Bezugs- Gewicht{ Bebel-
Nr. o zeichoung -kp AN »
1 2 : pla
021-% Aspereseter 5-1320-5 0.23 | €5.7
ozs- |xonsas “jce60502-0101 | 0.23 | s0.8
o X |pabrtmes |cssicso-vior | “0.27 | 45.1
oz3- | : s
0% orzicbvarngerdt, akustisch  [0413029 76.23] 54.6
025-5 “{rurvenkodrdinator c661003-0504 | 0.59 | d42.4
026-R Instrusentengruppe, Trisbverk  {C663504-0104 | 0.23 | 45.7
';o:7fnll-4;?41"Iﬁiifﬁiéﬁféiﬁihppé;Ttiiihféfxfii?ice§95q550103;2;:hiza_i__(5;1;,,
028-% Drehzablmesseranlage 0400400 o.45 | 31.8
Drebzahlmesser mit Betriebs- C668020-0101 0.27 43.2
stundenzihler
Drehzuhllenenene, volltt. 5-1605-3 0.14 5.1
X Dbgrspannnngnunlnhge C593001-0101 | o©.05 | 38.1
fir Wechselstroageneratoren
od0-k | X [Rickspiegel 0400338 0.14 | 43.2
041-5 Ristsatz Eraftstofftank-Ablapven-|05286001 0.0 —
tile
042-8 }{ Doppelsteuer (Hanﬂrid, Pedale} 0460118 1.59 32.8
043-5 Gepickh;ltengtz 2015009 0.23 | 213.4
ott-s | X |zigarettenanzinder 05130526 0.05 | 45.7
045-5 Aupenlackierung, Standardstreifen|040021 1.18 | 366.6
- (16544 #q in.)
045-D )('Auﬁenlackiarung.,vollst. 404021 4.08%] 245.6*
Aupenlackierung, weif - 2,99 | 200.7
{74600 3q in.)
rahrtltreitnn {16944 sq 1n } 1.0% | 308.8
060-R )y{ Sitz, in Langsrichtung verstellb.|0415009 4.45 | 116.3
Pilot ’



¥leghasdbuch
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-t \ 's; fejchnis i
lusrﬂ:tungnerzexchnu tiur RamlCcuna !' 150 ) E
Seite III _ !
Lfd. [Status Benennung Bezugs- Gewicht |Eebel-
¥r. bazeichnung kp ara .
1 2 . - i
_ !
‘BED-D sitz, in ungm.chtung -verstellb. 0415007 4.85 | 114.8 |
R ?:.lot, Delue o _ D R ' o
. 061-R . X - znnungsnchtunn ver:tellb o;l'po'pg___. ' ©f 116.3 - i
P : '7',,0,5_1%"?"' s -114.8
s | X _ s-2070-10¢ | 0.45 | 5.1
0635 X : Schultersurt, pilot '-s—zom-zoz TleasT) s
OBg-5 X : Bauch-n Schulturgurt, Co-Pilot - S-ZDTO—l 1 o.91 99.1
PP dvdvnimid < | 1o S [idiuistan) Betru_psgrenzenschzld,Y?R;tt‘zr;fl'ag_ 1205_001:1'43::: '_70.“0,7 | -se.4 N §
070-0 X Betriebsgrenzehschild. VER 1205001-68 = § 0.0 58.4
fir Tag und Nacht : .
(Erfordert Einbau der Zusammen- i
stopwarnleuchte oder der Warp- ;
leuchten (Strobe Lights) an der i
Fligelspitze) '
070-0 ] Betriebsgren:enschﬂd, IFk 120500167 0.0 58.4
-1 . |(Erfordert Einbau der Zusammen-—
stopwarnleuchte oder der Warn~
leuchten {Strobe Lights) an der
4 Fligelspitze und der Navigations/
B Sprechfunkgerite
Zubehdrteile
200-2 % Borduhr, elektrisch 06645080101 | 0,16 45.7
201-A >‘< Korrosionsschutz, ionen 0400027 2.04 172.7
202-a | Halter,fdr Becher,links u. rechts{041006 0.05 43.7
_203-a Radverkleidung (3 Stick) 0541225 8.16* B9.7*
d Bugrad 0543079 1.86 -24.1
-Hauptrad (jedes) 0541223 2.68 125.7
204-2 x Qlfilter (voller Durchflup) 0450405 2.04 -15.2
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Eeite IV
Ltd. {|Status|Benennung Bezugs-~ Gewicht JHabely
Nr. zeichoung -« Xp fjama
1 2 : cn -
'nanateuerlescher 0401001 136 | 241
tetheraoneter |cssss0r-0101 [ 0,05 | 533
. 2z-i, 37,6
'0470 009, o;ss;ff -5.1
“i‘cssxoso-o1o1—-*a:i§ o a3z
10541115 - 0.45 | 106.7.
223-3 ' Landescheinwerter 0401003 0.64% | -55.6+
come) o oz —|GldblZmpe - (GE) R |33 20023 0 =790 L
Landescheinwerter, Triehverkver- 0401010 .91 -84.1
kleidung, Doppelgliihlampe
225- Kartenleuchte 0470117 0.09 57.2
226-8 | X |zusammenstopwarnleuchte 0406003 0.64% | {71.2+
Leuchte, vollst.(oben an Stei- C621001-0103 | 0.28 | 535.7
tecflosse)
| Blinkgerat €594502-0101 | 0.23 | 441.7
227-a Waroleuchte {Strobe Light) 0401009 1.41 96.0%
Stromversorgungsteil, an Pligel- |0622007-0101 | 1.04 100.2
spitzenrippe (2 Stick) )
Leuchte, an Fligelspitze (2 St.) |C622006~0101 | 0.09 $0.2
230-2 Deckenfenster 0413492 0.23 124.5
231-2 )( Pifotrohr, beheizt (Differ.-Wert)}0422355-3 0.27 54.6
232-2 Schoellablad, Glventil 1701015 0.0 —
{Differenzwert) Y
233-2 { X Iriugstundenzanier 0400334-2 0.36 | 30.5
1234-2 Lindersitz {einschbl. Bauchgurt) |0400134-1 4.76 168.3%
235-3 Ablagefach ' 0412070~4 0.45 | 226.1
236-3 X Isonnenblenden (2 stack) 0413473 D.45 §2.6
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saite V
Ltd. |Hebel-
Nr. Status |Benennung “tBerugs- Gewicht |arn
1 2 zeichoung kp ca -
2372 Fubtaxten. Betlnkung Dl13l56—2 0.95 25.4
238-; ' Schleppstange, rlugzeuq(verntnut) 0501019 0.73 ';ii}l'
: 240-2 lage, _tx:.;.ebtgrukg_ef Jowtsase-1 - { z.63 | =310
| ; o'a_'z,spoa 2.68 1. 94.7
242-2 0450105 ‘0.54 '355.9
PR, T ren i o
400-2 -{os01007 1,77% |15
o 0.18 . |-45.7
22 tér : 0.45 | 43.2
S - ~17206-A-Aupenluftthermometer = == ~0z95 -~ }:--53.3
236-1 Sonnenbienden T0.45 | TeEL6
223-) Landescheinverfer 0.64 =55.6
401-3 Zubringer—#ﬁltsatz. bestehend sus 14.15+ | 100,8*
400-A Primirgeritesatz 1.77 14.5
201-A Korrosionsschutz 2.04 172.7
231-A Pilotrobr, bebeizt 0.21 54.6
226- R_Zus;;!enstqﬁVlrnleuchte 0.64 471.2
238-1 Schleppstange 0.73 213.4
Ereigselgerite und Gater- 5.81 1.8
druckanlage
Yollst, AuBenlackierung 2.50 195.6
und Yarbstreifen (Diffe-
repzwert) Erfordert Navi-
gations/Sprechtunkgerit
{RT-528-K) ist jedoch
| in obigy i Gewicht nicht
: enthalter.
- 500-a Elektronische Ausridstungsteile i, {3510115-6 1.81x | 201.3*
fir Navigations/Sprechfunk:
)( £20~) Antenneneinbauvorrichtung 0.36 | 106.4
fir vEr-Sprechfunkgerdt,
360 Kandle
§21-1 Antenne fir VOR-Naviga- 0.64 389.4
tionsfunkgerdt
)( £25-2 Handmikrophon . {0d70400-720 0.27 4£1.5
1 530-2 lhblindrhOOSilt £dr Funk- {0470400-724 0.00 50.8
geritebaleuchiung
>< 531-A Kabipenlautsprecher 0470400-726 0.45% 135.1
0.00 4577

Sicherungssockel u. Halter
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Seite VI
Lfd. . ) Bezugs- Gewicht [Hebel-
ur. Status |Benennung zelchouny arm .
1 2 kp ca
501-1 Ve Elektronlsche lnzrﬁstunglteile B. 35101157 0.0% 35,6
Kopthdrer,”
. Alntdhne-u. llhel, VHF—Sprechtunk- 0.36* } 106.4*
faseor1a-1 | oz {aez.0
|3880105-7 0.18. § '63.5
521-A 0.64% 1389 4%
- {3950102-9 0.32 | 534.7
tlhel ‘vollst. : 3223108-7 0.32 219.7
522-1 |antenzenkoppier und ~kabel, - [3ss0111-1 0.03 2.5
2. VDR‘Gerit (§-2086-1) )
5232 r-rrennvezsti1ker (IA-ZSC) 6§70400-112 0.68 22.4
e R Kopfhérer {¢596501-0104) “losrodvo-127 | 00s | 3.6
525-1 X  [Eandmikropbon 0470400-720 0.27 47.%
526-1 Mikrophon/Kopfhérer
527-1 Funkgerite-Kihlanlage 3930115 0.03 KEN
J(jedes Gerit)
528-1 Funkgerdtegestell fdr fernbedien-{0411547 0.23 254.
te Gerdte b
5291 Funkgerite-Wahlschalter u. Relais {0470400-719 0.23 3g.1
530-1 14 Abblendrheostat fir Fubkgerditebe- 0470400-724 0.00 50.8
leuchtung
531-a | % |Kabisenlautsprecheraniage 0470400-726 | 0.45 | 133.1
{C596504-0201)
244-2 Flugregler Badin Crouzet RG 10 B |CES.RA.150. 3.90 105.0
1770
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_ Deutscher Aero Club e.V. Petersen Aviation Inc.
Hermann-Blenkstr. 28 Minden/NE, USA ™
38108:Braunschweig !

Anhang zum Flughandbuch
- fiur
Reims- Cessna 150G, H, J, K, L, M; FA 150K, L

Kennzeichen: D - L4275 Werk-Nr.. /0773

Dieser Anhang muss dem offiziell genehmigten Flughandbuch des oben eingetragenen
Flugzeug beigéfligt sein, wenn das Flugzeug durch EMZ-Nr.: SA 1250 modifiziert wurde.
Die in diesem Anhang enthaltenen Informationen ergénzen oder ersetzen diejenigen des
Originalhandbuches nur in den felgenden Bereichen. Fir Beschrankungen, Verfahren und
Leistungsangaben, die in diesem Anhang nicht enthalten sind, ist das Originalhandbuch zu
konsultieren.

Beschriankungen / Limitations

Kraftstoff:  Zusatzlich zu den im Original-Flughandbuch aufgefiihrten Kraftstoffen sind
folgende Kraftstoffe zugelassen:

Unverbleiter Automobilkraftstoff nach DIN EN 228 ROZ 98 :
Unverbleiter Automobilkraftstoff gemaR ASTM Spezifikation D-439 mit einem
Antiknockindex von mindestens 91 Oktan (ROZ+MOZ)/2

. Verbleiter Automobilkeaftstoff gemaR ASTM Spezifikafion D-439 mit einem

Antiknockindex von mindestens 81 Oktan (ROZ+MQZ)/2
Das Mischen mit AVGAS Flugzeugkraftstoff ist gestattet,

Anmerkung: Es diirfen nur Kraftstoffe mit einém Alkoholgehalt von maximal 1% verwendet
werden! Falls diese Information nicht vorliegt bzw. dieser Kraftstoff nicht
verfligbar ist, muss AVGAS getankt werden (entsprechend den Angaben des
Flughandbuches).

Kraftstoff nach DIN EN 228 kann bis zu § % Alkohol enthalten

Beschriftung: Neben den bestehenden AVGAS-Beschriftungen ist an jeder Tankeinflliéffnung

Datum: ‘la Juni UZ '

Ausgabe: 2 vom 22.05,2002 Selte 1
ReimsCs150 :




Air Service Kriiger

Wigebericht

{Gewicht in kg / Hebelarme in m / Momente in kgm)

Muster:
Werk-Nr..
Wagegrund:

Bezugspunkt BP:
Bezugsebene BE:
Bezugslinie BL:

Lufttiichtigkeits-Gruppe

CessnaF 150 L

Kennzeichen: D-EENE
F150-1073 Kennblatt: LBA 518, Ausg. 16, 15.11
Zeitablauf
Vorderseite Brandschott

2 Schrauben LH Rumpf Waagrecht

Hachstgewicht in kg

Schwerpunktlagen inm

bei Fluggewicht in kg

Vorn Hinten
726,00
Normalflugzeug (N) | 83,500 95,200 726,00
Nutzflugzeug (U) 726,00 83,500 95,200 726,00
580,00 . 80,000 95,200 580,00

Wagung und Leergewichts-Schwerpunklage

Ausriistungsliste vom:

Wégung Auflage Nettogewicht in kg Hebelarm in m Moment in kgm
Links G1L 161,00 1,1900 227,29
Rechts G1R 193,00 1,1900 229,67
Vome / Hinten G2 126,00 0,2700 34,02
0,00
Summe - Wagung (GL.). 510,00 kg Summe Moment: 490,98 kgm
Abziige - Ausfliegbarer Kraftstoff Spezifisches Gewicht: 0,72 kgfLtr.

Moment in kgm

Liter Nettogewicht in kg Hebelarm in m
Rumpfhehatter-1 0.00
Rumpfhehalter-2 0,00
Fligelbehalter-1 0 0,00
Fliigetbehalter-2 0 0,00
Fliigelbehalter-3 0 0,00
Fligelbehaiter-4 0 0,00 -
Summe - ausfliegharer Summe Moment: 0,00 kgm
Kraftstoff:
Nicht - liegh.
icht ausf.legb 5,00 kg

Kraftstoff Liter:

Hochstzuldgsige Zuladung Leergewicht Hebelarm Moment

726,00 kg 510,00 kg Im Leergewicht sind enthalten: 490,98 kgm
Hochstgewicht Summe Wagung Schmierstoffe, Hydraulik- un Motorendl Summe Moment
mif jeweils maximal zuldssiger Filllung,
510,00 kg 0.00kg nicht ausfilagbarer Kraftstoff 0,00 kgm
abzgl. Leergewichi abzgl. Su. ausfiegbarer Krafistoff abzgl. Su. Ausfliegbarer Kraitstoff
216,00 kg 510,00 kg 0,9627 m 490,98 kgm

Mannheim 21.03.2017 Oliver Kriiger .
Ort Datum

>
Name / " Unterschrift



