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. ABSCHNITTI
_'III | -

ALLGEMEINES

HINWEIS

Das vorliegende Handbuch enthdlt auller den Gebrauchsanweisungen auch
eine Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inspektionen sowile

die Leistungsdaten des Baumusters F 150.

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkeitszeugnis
(2) Eintragungsschein

(3) Fupkanlagenzulassung
(4) Bordbicher

{5) Flughandbuch

{6} Priifliste des Filoten

ERKENNUNGSSCHiL.D UND FARBCODESCHILD

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

Teppich in diesem Bereich angehoben wird.

Ein Farbcodeschild enthdlt einen Code fir den Farbton der Kabinenaus-
kleidung und der AuZlenlatkierung des Flugzeugs. Der Code kann in Ver-
bindung mit dem einschligigen Teilekatalog benutzt werden, wenn Angaben
Uber Lackierung und Kabinenauskleidung bentigt werden. Dieses Schild

befindet sich unten am linken Turpfosten.
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* Maxirale Hohe des Flugzeugs bei
eifyefederien Bugfahrverkfedar-
beif wynd singebauter Zusammen-
stoBwarnleuchte.

** Maximale Spannweite, emn gevdlbte Fli-

HAUPT- gelrandbogen und als Sonderausristung
ABMESSUNGEN Warnleichten eingabaut sind, Sind keine
Warnleuchten eingebawt, betrigt die

Spannweite 10,17 w”

TR e

iR R

Abb.1-1
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMT ABMESSUNGEN
Spannweite: 10,11 m
Maximale Linge: 7,24 m
Maximale Hohe: 2.4 m
TRAGWERK

Fliigelprofil: NACA2Li2

Fligelflidche: 14,8 m

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

Einstellwinkel, Fliigelwurzel: +1°
Fligelspitze: 0°

QUERRUDER
Fliche: 1,66 m2
Ausschlag nach obent 2C° + 2°
-~ 0°
nach unten: 149 + 2°
- Qo
FLUGELKLAPPEN
Art der Betidtigung: FElektrisch/Seilzug
Fldche: 1,72 m2
Ausschlag: 0 bis 409 + 2°

HUHENFLOSSE UND HOHENRUDER

Flossenfliche: 1,58 m®
Einstellwinkel: -30
Ruderfliche: 1,06 m2 {einschl. Trimmklappe}

Ausschlag nach oben: 259 + 10
nach unten: 13° + 1@
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HOHENRUDERTRIMMKLAPPE
Ausschlag nach oben: 109 + 1°
nach unten: 200 3 1°
SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER
Flogsenflache: 0,87 me
Ruderfliche: 0,55 m2
Ausschlag nach links: 239 4+ 09 (Senkrecht zur Drehachse}
- 20
nach rechts: 23° + Q°
- po

FAHRWERK

Typ: Festes Dreibeinfahrwerk
Federbein, Bugfahrwerk: Luft - 01
Hauptfahrwerk: HRohrfeder

Spurweite: 2,32 m

Avstand zwischen Hauvtfahrwerksriddern und Bugfehrwerksrad: _1,46 m
Bugradreifen und Druck: 5:00 x 5 30 psi {2,109 kp/cm?)
Hauptradreifen und Druck: €:00 x 6 21 psi (1,476 kp/cuw?)
Bugfahrwerk-Federbeindruck: 20 psi (1,406 kp/cw?)
TRIEBWERKANLAGE

Triebwerk: Continental Rolls Royce 0-200-A 100 HP (74,6 kW)
Kraftstoff: 80/87 Oktan, Mindestgrad
O1: SAE 40 iiber &4 ©C
SAE10W30 cder SAEPC unter L ©oC
Vergaservorwirmung: EHandbedienung

PROPELLER
Nummer : MoCauley 1A101/GCM694S oder 1AT01/HCHMEZHE
Typ: 2-Blatt, feste Steigung

Durchmesser: 1,75 o

KABINE

Sitze: 2 {plus als Sonderausriistung eingebauter Kindersitz)
Tiren: 2
Gepick: 54 kp



civpthandbuch

Reima/Casona F 150

Seite: 1-5
Ausgabe: 1
}inderung 2, Okt.1972

INSTRUMENTENBRETT |
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Ent-
laftung

Rachter Kraftstofftank

Linker Kraftstofftank

Brandhahn Lode
Krafts toff
pasit das Fassungsvermigen voll ausge- ’ Entlyftung
putzt vird, sind die Tanks wegen des Mechanische
Dberlaufs zwischen 1ibnen nach jeder Yerbindung
Betankung voll nechzufullen, ]
o
‘ Xraftstoffsics
AT ¥ 11T, B—
lei tung
An]ab-
Eimpritzpwspe
Gus-
bedianknapf
gt Sl
-
SCHEMA Vergaser <

DER ] T wf
KRAFTSTOFFANLAGE e

Iylindern
W

Abb.1-3
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KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugefithrt, von denen
sich je einer in jedem Fliigel befindet. Aus diesen Tanks flieft der
Kraftstoff durch seine Schwerkraft durch den Brandhahn und von dort

durch ein Kraftstoffsieb zum Vergaser.

Angaben iiber den Kraftstoffvorrat sind aus Abb.1-4 ersichtlich. Angaben
Uber die Wartung der Kraftstoffanlage sind in "Wartungsarbeiten" in Ab-

schnitt VI enthalten.

KRAFTSTOFFSTEB-ABLASSKNOPF

Siehe Wartungsarbeiten fiir Kraftstoffsieb in Abschnitt VI.

Kraftstoffvorrat
Ausfliegbar .
Tanks alle u ?;;htbar Gesamtinhalt
- Flugbedingungen aus °8
. Zwel Stardard | 22,5 US-gal 5,5 US-gal 26 US-gal
(je 13 US-gal = 45 1) =851 =131 =981
Zwei Langstrecken 35 US-gal 3,0 US-gal 38 US-gal
(je 19 US-gal = 72 1) =132 1 =121 = 1h4 1

Abb.1-4
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TLANGSTRECKEN-KRAFTSTOFFTANKS

Fiir léingere Fliige und grifere Strecken sind Sonderfliigel mit Langstrek-
kentanks erhiltlich, die gegen Standardfliigel und -kraftstofftanks aus-
getauscht werden k&nnen. Jeder dieser Tanks hat ein Gezamtfassungsver-
mégen von 19 US-gal = 72 l. Der bei allen Flugbedingungen ausfliegbare

Kraftstoff betrdgt 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 (siehe‘Abb.1—5).

Eine 12-V-Batterie befindet sich rechts vor dem Brandschott unmittelbar
unter der Triebwerkverkleidung. Die Stromverteilung erfolgt durch eine
einzelne Stromschiene. Ein Hauptschalter steuert den Stromflul zu allen -
Stromkreisen, mit Ausnahme zu den Stromkreisen der Triebwerkziindanlage
undder als Sonderausriistungen eingebauten Borduhr und Flugstundenzdah-

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

HAUPTSCHALTER

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

nerator.

Normalerweise sollten beide Hilften des Schalters gleichzeitig geschal-
tet werden. Wenn jedoch Geriite am Boden gepriift werden sollen, kann die
mit "BAT" beschriftete.Seite des Schalters allein auf WON'" gestellt
werden. Wenn die mit WALT" beschriftete Seite des Schalters auf TOFF"

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

AMPEREMETER

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

UBERSPANNUNGSWARNGEEER UND -WARNIEUCHTE

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

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

fert wird.

Der Uberspannungswarngeber kann dadurch zuriickgestellt, d.h. wieder in
Betriebsbereitschaft versetzt werden, dal der Hauptschalter sus- und
dann wieder eingeschaltet wird. Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder
auf, so0 hat der Generator wieder die normale Stromerzeugung aufgenommen.
Leuchtet jedoch die lampe wieder muf, sc liegt eine St@rung vor und der
Flug sollte so bald wie mbglich beendet werden.

Eine Priifung der Uberspannungswarnleuchte kann durch kurzzeitiges Aus-
schalten der mit "ALT" beschrifteten HHlfte des Hauptschalters erfolgen,
wihrend man die Schalterhdlfte ""BAT" eingeschaltet 1a@Bt.

SICHERUNGEN UND SCEUTZSCHALTER

Sicherungen am linken unteren Teil des Instrumentenbretts schiitzen die
Mehrzahl der elektrischen Stromkreise im Flugzeug. Die Beschriftung un-
ter jedem Sicherungshalier kenmzeichnet die von den Sicherungen ge-~
schiitzten Stromkreilge. Der Ampere-Wert jeder Sicherung ist auf der Kappe
jedes Sicherungshalters angegeben. Zum Auswechseln der Sicherungen den
Halter eindriicken und dann nach links drehen, bis er ausrastet. Die
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durchgebrannte Sicherung kann dann herausgenommen und gegen eine neue
ausgetauscht werden. Ersatzsicherungen ruben in einer Halterung an der
Innenseite dexr Klappe des Kartenfaches.

Anmerkung

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

Zwel weltere Sicherungen befirden sich nahe der Batterie. Die eine
schiitzt den SchlieBstromkreis des Batterierelais und die andere die
Stromkreise der als Sonderausriistung eingebauten Borduhr und des Flug-
stundenzdhlers.

Im Flugzeug werden drei Schutzschalter zum Schutz von Stromkreisen ver-
wendet. Bin von Hand einzudriickender und mit "4LT" beschrifteter
Schutzschalter befindet sich an der linken Seite des Instrumentenbretts
neben den Sicherurngen. Er schiltzt den Strorkreis des Wechselstromgene-
rators. Das Generatorfeld und die Verdrzhtung wird durch einen sich
automatisch wieder sinschalterden Schutzschalter geschiitzt, der rinter
der linken Seite des Instrumerntenbretts montiert ist., Flir den Zigaret-
tenanziinder ist ein von Hand eindriickbarer Schutzschalter am Anzinder
hinter dem Instrumentenbrett wmontiert.

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

BELEUCHTUNG

AUSSENBELEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und ber dem Seitenruder befinden sich die iibli-
chen Positionsleuchten. Zu den als Scnderausriistung zu bvetrachtenden
Leuchten gehdrt ein Landescheinwerfer in der Verkleidungsnasenkappe
und je eine Warnleuchte an jeder Fliigelspitze. Eine ZusammenstoBwarn=
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lenchte oben auf der Seitenflosse ist Bestandteil der Mindestaus-—
riistung. S&mtliche AuBenleuchten werden iiber Wippschalter an der linken
Schalter- und Bedientafel bedient., Die Schalter sind in der oberen

Stellung ein- und in der unteren Stellung susgeschaltet.

Die Zusammenstolwarnleuchte 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 Nachi

Schwindelgefiihl urd den Verlust der Orientierung verursachen.

Die beiden mit hoher Leuchtstirke arbeitenden Warnleuchten an den Flii-
gelspitzen (strobe lights) erhihen den Schutz gegen einen Zusammen-
stol. Die Leuchten sollten jedoch beim Rollen in der NAhe anderer
Flugzeuige cder wihrend des Fluges durch Wolken, lebel oder Dunst

ausgeschaltet werden.

INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts erfolgt durch rotes Flutlicht im
vorderen Teil der Deckenkonsole. Der MagnetkompaB wird durch eine ein-
gebaute Leuchte beleuchtet. Ein Abblendrheostat an der linken Schalter-
und Bedientafel betitigt diese Leuchten. Ein zweiter Rheostat an der
Tafel betitipgt die Beleuchtung der als Sonderausriistung eingebauten
Funkgerdte. Die Leuchtstiirke wird vermindert, wenn die Rheostate gegen

den Uhrzeigersinn gedreht werden.

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

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

len, die sich an der Unterseite des Handrades befindet.

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

nusgegchaltet.

FLUGELKLAPPENANLAGE

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

durch einen Zeiger im linken vorderen Tirpfosten angezeigt.

Zum Ausfahren der Fliigelklappen mul der Fliigelklappenschalter nieder-
gedriickt und in der Stellung "DOWN" so lange gehalten werden, bis die
gewinschte Klappenstellung erreicht ist. Das Toslassen des Schalters,
bewirkt, dal er in die Mittelstellung (Aus-Stellung) zuriickkehrt. Das
normale villige 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 "UPM" zu
stellen. Auf Grund einer Endlagensperre im Schalter bleibt dieser

auch. chne Handunterstiitzung in der Stellung VUP". Villiges Einfahren
der Klappen im Fiug dauert etwa & Sekunden. Stufenweises Einfahren der
Klappen kann erreicht werden, wenn der Schalfer zeitweilig in die Stel-
lung "UPY gestellt wird. Wenn die Klappen die voll eingefahrene Stel-
lung erreicht haben, wird der Schalter gewBhnlich in die Mittelstellung

zurilickgestellt.
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KABINENHEIZUNGS- UND BELUFTUNGSANLAGE

Die Temperatur und das Volumen der Frischluftzufuhr in die Kabine kann
in jedem gewiinschten Ausmal durch Zieher bzw. Dricken der mit "CABIN

ST"  und "CABIN AIR" bezeichneten Kndpfe geregelt werden.

Erwirmte Frischluft und AuBenluft werden dabei in einer Mischkammer un-
mittelbar hinter dem Brandschott entsprechend der Stellung der Bedien-
knpfe gemischt. Diese Mischluft wird dann durch Auslisse nashe den Fii-

Gen des Piloten und des Fiuggastes in die Kabine geleitet.

Eine getrennt einstellbare Luftdiise neben jeder oberen Ecke der Wind-

schutzscheibe liefert zusiitzlich AuBenluft zum Piloten und Fluggast.

PARKBREMSANLAGE

Tm die Parkbremse zu betdHtigen, den Parkbremsknopf ziehen, die Brems-
redale treten, freigeben und dann den Parkbremsknopf loslassen. Um die
Parkbremse zu ltsen, auf die Bremspedale itreten, freigeben und priifen,

dall der Parkbremsknopf voll zuriick ist.

SITZE

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

kbnnen auch flach nach vorn geklappt werden, um den Gepdckraum beim
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Verstauer und Herausholen von Gegenstidnden besser zugdnglich zu machen.

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

wird. Der Kindersitz ist nicht verstellbar.

SCHULTERGURTE

Schultergurte sind sowohl fiir den Piloten als auch fiir den Frontsitz-
Fluggast vorgesehen. Jeder Gurt wird am hinteren Tirpfosten etwa in
Hohe des Fensters befestigt und liber der Kabinentiir verstaut. Der ver-
staute Gurt wird durch zZwei Halteklemmen gehalten, von denen sich eine
iiber der Tir und die andere an der Frontselte des vorderen Tiirnfostens
befindet. Zum Verstauen des Schuliergurtes ist dieser hinter beide
Halteklemmen zu stecken und das lose Ende hinter der Halteklemme iber

der Tiir zu befestigen.

Zum Anlegen des Schultergurtes zuerst den Sitzgurt anlegen und nach-
stellen. Den Schultergurt aus den Halteklemmen nehmen und ihn dadurch
nach Bedarf verléngern, daB gleichzeitig am Ende des Schultergurtes und
am schmalen Auslisegurt gezogen wird. Den Metallknopf am Ende des
Schultergurtes in den Halteschlitz des Sitzgurtschlosses einsetzen und
dén Schultergurt dadurch straffen, daB am Einatellgurt niedergezogen
wird. Nur soviel locker lassen, da3 alle Bedienorgsne bequem erreicht

werden kSnnen.

Zum LEsen und Abnehmen des Schulterguries am schmalen Auslidsegurt nach
oben ziehen und dann den Knopf aus dem Schlitz des Sitzgurtachlosses
herausnehmen. Im Notfall kann der Schultergurt dadurch entfernt werden,
daB zuerst der Sitzgurt geldst und dann der Schultergurt durch Hoch-

ziehen am schmalen Ausldsegurt iber den Kopf gezogen wird.
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FAHRTMESSER FUR WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT (SOND.)

Als Ersatz fiir den Standard-Fahrtmesser kann in Ihr Flugzeug ein die
wahre Geschwindigkeit anzeigender Fahrtmesser eingebaut werden. Dieser
Fahrimesser hat einen kalibrierten drehbaren Rirng, der in Verbindung
nit der Fahrtmesserskals in einer Weise arbeitet, die der Arbeitsweise

eines Flugrechners Ehnelt.

Un die wahre Fluggeschwindigkeit zu erhalten, den Ring drehen, bis die

DruckhShe mit der AuBlenlufttemperatur in Grad Fahrenheit abgeglichen
ist. Dann die wahre Fluggeschwindigkeit am drehbaren Ring gegeniiber der’
Fahrtmessernadel ablesen.

Anmerkung

Die Druckhthe darf nicht mit der angezeig-
ten Hihe verwechselt werden. Die DruckhChe
erhizlt man durch Einstellen der baromefri-
schen Skala &m Edhenmesser auf M"29.92"
(10123 mb) und #blesen der Druckhdhe am H3Z-
henmesser. Sicherstellen, dall nach dem Er-
halt der DruckhShe die barometrische Skala
des Hohenmessers auf die urspriingliche Ein-

stellung zurlickgebracht wird.

RUSTSATZ FUR KRAFTSTOFFSCHNELLABLASSVENTILE
{SOND.)

Zweli Kraftstofftankschnellablalventile und ein Kraftstoffrrobenahme—
becher sind als Rilstsatz lieferbar. Mit diesem ist es mdglich, taglich
eine Kraftstoffprobe aus den Haupttanks zu entnehmen und diese auf
Vorhandensein von Wasser und Sinkstoffen zu priifen. Die Ventile erset-
zen die Fliigeltank-AblaBstopfen an der Unterseite des Fliigels. Der

Kraftstoffprobenahmebecher, der im Kartenfach gufbewashrt werden kann,
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wird zur Entleerung der Ventile verwendet. Der Becher besitzt in der
Mitte eine Sonde, die in die Bohrung im Boden des Ventils eingefiihrt
wird. Durch Hochdricken des Bechers flieRt Kraftstoff hinein und er-
miglicht so die Sichtpriifung des Kraftstoffs auf seine Reinheit. Das

Ventil schlieflt sich wieder, wenn der Probenahmebecher abgenommen wird.

OLSCHNELLABLASSVENTIL (SONDERAUSRUSTUNG)

Anstelle des Ulablalstopfens in der OlsumpfablaB8ffnung wird als
Sonderausriistung ein Schnellablalventil angeboten. Mit diesem Ventil
ist ein schnelleres und saubereregAblassen des TriebwerkSles mdglich. Um
das U1 mit diesem Ventil abzulassen, ist ein Schlauch iHber das Ende des
Ventils zu schieben, der Schlauch in einen geeigneten Behllter zu fiih-
ren und dann das Ende des Ventils nach oben zu driicken, bis es in die
offene Stellung einschnappt. Federbiigel halten dann das Ventil oifen.
Nach dam Ablassen des Ols ist das Ventil mit einem Schraubenzieher oder
einem anderen geeigneten Warkzeug in die geschlossene Stellung zu

scimappen und der AblaBschlauch zu entfernen.
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ABSCHNITT I

| -

BETRIEBSGRENZEN
FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN(CAS) -
Vne (Zuldssige Hdchstgeschwindigkeit) 162
Vno (Maximale Reisegeschwindigkeit) 120
Vfe (Maximale Geschwindigkeit, Klappen ausgefahren) 100
Vp (ManBvergeschwindigkeit) 109

UBERZIEAGESCHWINDIGKEITEN -~ TRIEBWERK IM LEERTATF

Fluggewicht 726 kp

Querneigungswinkel 0© mph
Fliigelklappen eingefahren 55
Fliigelklappen 20°© 49
Fliigelklappen 40° L3

Abb.2-1
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FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Reter Strich: 4162 mph

Gelber Bogem: 120 bis 162 mph
{4chtungsbereich)

Griner Bogen: 56 bis 120 mph
{normaler Betriebsbereich}

WeiBer Bogen: &% bis 100 mph
(Fligelklappen-Betriebsbereich)

Uberziehwarnhorns

Einstellung: 5 bis 10 mph

FLUGLASTVIELFACHE BEI MAXIMALEM FLUGGEWICHT

Als Nutzflugzeug: 726 kp
Klappen eingefahren . . + + + - =« + « = o = « + = +hh -1,76

Klappen ausgefahren . . « o = o o o « » = o = = & +3,5

HOCHSTZULASSIGES START— UND LANDEGEWICHT

Als Nutzflugzeug:
Start o e e e e e e e e e e e ae e e .. 726 kp
Landung « « o » o = = = ¢ = = o o = + &+ « * =+ = = 726 kp

SCHWERPUNKTLAGE

Nivelliermittel: Zwei Schrauben an der linken Seite des Heckkegels
Schwerpunktbezug: Vprderseite des Brandschotts

Schwerpunktgrenzlagen:
Als Nutzflugzeug

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

oder weniger oder weniger
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BELADUNGSGRENZEN

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

Maximales Gepack: 54 kp

ZULASSIGE FLUGMANOVER — ALS NUTZFLUGZEUG

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

ver dirfen mit diesem Flugzeug ausgefiihrt werden.
Zulissig sind nur die nachstehend genannten Kunstflugmandvers:

Hichstzuldssige Geschwindigkeit

Mandver bei Einleitung.des Mandvers®
Chandelle 109 mph

Lazy Eight 109 mph
Steilkurve 109 mph

Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen
Uberziehen (ausgenommen HochreifBen) Langsam Fahrt wegnehmen

* Es konnen auch hohere Geschwindigkeiten benutzt werden,

wenn abruptes Betdtigen der Steuerorgane vermieder wird.

Kunstflugmantver, die mit hohen Belastungen verbunden sind, diirfen
nicht ausgefiihrt werden. Bei der Ausfilhrung vorn FlugmanSvern mul man
sich stets vor Augen halten, daBR ja das Flugzeug stromlinienfSrmig ge-
baut ist und bei kopflastigen Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine ent-
sprechende Kontrolle der Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmant-
vern unerlé#flich, und eine =zu hohe Geschwindigkeit, die wiederum iber-
hihte Belastungen mit sich bringen kann, ist unter allen Umstinden
sorgfiltig zu vermeiden. AuBlerdem diirfen bei allen FlugmanSvern keine

abrupten Betidtigungen der SteuUerorgane vorgenommen werden.
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TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

Leistung und Drehzshli: 400 HP {75 kW) bei 2750 U/min

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND
HSchstzuldssiger direkter Seitenwind beim Start: 20 kn

ESchstzulissiger direkter Seitenwind bei der Landung: 15 kn

MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

ULTEMFERATURMESSER

Normaler Betriebsbereich + + 4 + + o « « + o« o s« &+ « » « QGriiner Bogen

Maximal zulissige Temperatur . . . . . . 240 ©F {116 ©C) roter Strich

OLDRUCKMESSER

Minimsler Leerlaufdruck 10 psi (0,689 b} (roter Strich)
Normaler Betriebsdruck 30-60 psi (2,067 bis 4,134 b)(grirer Bogen)
Maximal zuliissiger Druck 100 psi (6,390 b) {(roter Strich)

KRAFTSTOFFVORRAT ANZEIGER

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

Leer

1
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DREHZAHLMESSER

Normaler Betriebsbereich:

in Meereshihe 2000 bis 2550 U/min  {innerer griiner Bogen)
in S00C ft 2000 bis 2650 U/min (mittlerer griiner Bogen)
in 10000 ft 2000 bis 2750 U/min  (HuBsrer griiner Bogen)

Maximal zuléssige Drehzahl - . - « « + « « - 2750 U/min (roter Strich)

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Zin Flug bei Vereisungsbedingungen ist streng verboten.

BELADUNG UND SCHWERPUNKT

Siehe Beladurngsdiagramm und zuldssiger Schwerpinktbereich in Ab-

schnitt VI.

HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen sind in Form von zusamnsngefadten nder Binzel-

schildern angebracht:

{1

Tm vollen Blickfeld des Filoten:

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

Schildern, Markierungen und im Flughandbuch angegeber sind.

Maximal zuldssige ManBvergeschwindigkeit 109 mph
Maximal zuldssiges Fluggewlcht 726 kp

Flugmantver-lastvielfachs: Klappen eingefakhren: +h4,4 -1,76
Klappen ausgefahren: +3,5
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(&)

()

(C))]

(5)

(6)

Kunstflugmantver sind auf folgende beschriénkt:

Hochstzuliissige
Figur Anfangsgeschwindigkedt
Chandelle 109 mph
Lazy Eight 109 mph
Trudeln Langsam Fahrt wegnehmen
Uberziehen(ausgenommenHochreiﬁen) Langsam Fahrt wegnehmen
Steilkurven . 109 mph

Absichtliches Trudeln mit asusgefahrenen Klappen ist verboten.
Beerden des Trudelns: Seitenruder entgegengesetzt ausschiagen,
danach Hohenruder driicken und Steuercrgane in Nullstellung brin-
gen. Unter beksnnten Vereisungsbedingungen darf micht geflogen
werden. Dieses Flugreug ist ab dem Datum des Original-Lufttich-~

tigkeitszeugnisses flr folgende Fliige zugelassen:

Tagfliug, Nachtflug, IFR-Flug (je nach Asusriistung).

Im Gepickraum:

Maximal zuldssiges GepHck: 5S4 kp
Weitere Beladungsanweisungen sind aus den Gewlchts- und Schwer-—

punktangaben ersichilich.

Am Instrumentenbrett:

Wechselstromgenerator im Fluge nur im Notfall ausschalten.

In der Nghe des Brandhahnes:

Kraftstoff 22,5 gal = 85 1  "aAUF - Z0"

Nahe den Kraftstofftankverschliissen:

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

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

Am Oleinfiillstutzen bzw. en der Klappe der Triebwarkverkleidung:

"6 qt=5,71. Nur ED-Ule gemis Continental-Motors-Spec. MHS-24A ver-
wenden'
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ABSCHNITT Il

| —

NOTVERFAHREN

TRIEBWERKSTORUNG

WAHREND DBES STARTS (MIT AUSRRiCHENDER STARTBAENTANGE VORAUS) .

(1)
(2)
(3

(&)
(53

Gasbedienknopf - Leerlauf

Bremsen betidtigen

Fliigelklappen - einfanren (sofern ausgefahren), um wihrend des
Tollens am Boden grifere Bremswirkung zu erzielen.

gro

Gemischregelknopf ganz herausziehen {Schnellstopp).

Ziind- und Hauptschalter - "OFFV

DEZM START

Gleitfluggeschwindigkeit - 7C mph
Gemischregelknopf ganz nerausziehen (Schnellstopn) .
Brandhahn - "ZU"

Ziindschalter - "OFFY

Hauptschalter auf "ON" lassen, damit die Fligelklappen ausge-

fanhren werden kdnnen.

Die Landung gerade voraus mit nur geringen
Kursinderungen zur Vermeidung von Hinder-
niszen durchfiiaren. Niemals versuchen, auf

die Landebahn zuriickzukurven, da die Hohe
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nach dem Start gewShnlich nicht ausreicht, um

sicher zum Flugplatz zuriickzuwenden.

WAHREND DES FLUGES

(1

()

(3"

(14)
{5)

Gleitfluggeschwindigkeit - 70 mph (bester Gleitwinkel bei in

Fehrtwind mitdrenendem Propeller)

Kraftstoff - sich ﬁbefzeugen, daf der Branchahn auf "AUF" steht.
GGemisch - reich

Gasbedienknopf 2,5 cm offen

Zindschalter - "SOTE"

LiBt man den Propeller nicht mehr von Fahrtwind mitdrehen, so mul das

Triebwerk mit dem Arnlasser durchgedreht werden. Springt des Triebwerk

nicht an, so ist ein hindernisfreies Geldnde zum Landen zu wEhler und

das Triebwerk folgendermaBen sicher abzustellen:

(1)
(2}
{3}
iy
(5]

Gemischregelknopi ganz herausziehen (8chnellstopp).
Gasbedienknopf - geschlossen

Ziindschalter - "OFF"

Brandhahn - "ZUY

Hauptschalter auf "ONY lassen, damit die Fliigelklappen ausgefahren

werden konnen.

Anmerkung

Fiir Notlandunger auf unbefestigten Geldnde

werden voll musgefshrene Klappen empfohlen.
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BRANDE

TRIEBWERKSBRAND WAIREND DES ANLASSENS AM BODEN

Falsche Anlafverfanhren, wie das Pumpen des Gasbedienknopfes wihrend
einer schwierigen Kaltwetteranlassung kann eine Frifhziindung verur-
sachen, die den im Ansaugkriinmmer angesammelten Kraftstoff entziinden
kdnnte. In solch einem Fall ist wie folgt zu verfahren:

(1) Weiter Durchdrehen mit dem Versuch, eine Anlassung zu bekommen,
die die Flammen und den angesammelten 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, bevor es abgestellt wird, um den
Schaden zu untersuchen.

(3) Ist die Triebwerksanlassung nicht erfolgreich, zwel oder drei
Minuten bei voll offenem Gasbedienknopf weiter durchdrehen, wih-
rend die Bodennilfen zu Feuerldschern greifen.

(4) Wenn die Feuerlischer bersit, den Anlasserschalter freigeben und
den Hauptschalter, Ziindschalter und den Brandhain auf "IUT stel-
len.

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

(6) Fine grindlicke Inspektion auf Feuerschiden durchfiihren und be-

schédigte Teile vor einem anderen Flug reparieren oder austau-

schen.

TRIEBWERKSBRAND IM FLUG
Obwohl Triebwerksbrinde im Flug HuBerst selten sind, sollten folgende

Schritte unternommen werden, wenn mal einer verkommt:

(1) Gemischregelknopf ganz herausziehen (Schnellstopp)
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{2) Brandhahn auf "ZO"

(3) Eauptschalter auf "CFF"

(4) 1In einen Gleitflug mit 100 mph iibergehen.

{5} Kebinenheizung schlielen

(6) Fin fir eine Notlandung geeigunetes Gelidnde wihlen.

(7) Wenn der Brand nicht geltscht ist, die Gleitfluggeschwindigkeit
erhohen mit dem Versuch, eine Geschwindigkeit zu finden, bei

welcher ein nicht brennbares Gemisch entsteht.

(8) Die im Absatz "Notlandung ohne Triebwerklelstung" beschriebene
Kotlendung durchfithren. Nicht versuchen, das Triebwerk wieder an-

rulassen.

{1) FEauptschalter auf "OFF"
{2) Kabinenheizung und Beliiftung schlieflen (damit Zug vermieden wird}.
Anmerkung
Wenn verfiigbar, einen Handfeuerldscher ver-
wenden. Falls das Feuer nicht gel8scht wer-
den kenn, das Flugzeug so bald wie mdglich
landen.

Wichtiger Hinweis

Kach der Benutzung eines Feuerldschers in
der geschlossenen Kabine, ist das Beliif-

ten der Kabine ratsam.

FLUGELBERAND
(1) Hauptschelter auf "OFF"

(2) Beliiftung schlieBen.
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Anmerkung

Finen Slip durchfifhren, um die Flammen von
Kraftstofftank und der Kabine fernzuhalten,
und g0 bald wie midglich mit eingefanrenen

Klappen landen.

KABELBRAND IM FLUG

Dag erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist der Geruch brennender Iso-
lierung. Als unmit‘elbare Antwort sollte der Hauptschalter auf noFE™
gestellt werden. Dann die Frischluftzufuhr so weit wie zweckmiBig ein-
schrinken, damit die MBglichkeit fiir ein Dauerfeuer verringert wird.
Falls die elektrische Kraft fiur denm Flug unerldBlich ist, kann ein Ver-
such gemacht werden, den schadhaften Stromkreis wie folgt festzustel-

len und auszuschalten:

(1) Heauptschalter auf "OFF".

(2) Alle anderen Schalter (mit Ausnahme des Ziindschalters} auf "OFF".

(3) Cen Zustand der Sicherungea und Schutzschalter priifen, um wenn
miglich, den scanadhaften Stromkreis dort festzustellen. Den
schadhaften Stromkreis ausgeschaltet lassen.

(4) Hauptsechalter auf "ON" stellen.

(5) Die Schalter nacheinander einschalten und bei jeder Einschaltung

eine kurze Zeit verstreichen lassen, bis der kurzgeschlossene

Stremkreis ermittelt ist.

{6) Sich iberzeugen, daf der Brand vollkommen geldscht ist, bever die

Frischluftzufuhren gedffnet werden.
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LANDUNG

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN REIFEKR

(1) Erwarten, daB das Flugzeug zur Seite des pletten Reifens abdrehen
wird.

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

teibehalten werden.

LANDUNG OENE HOHENSTEUERUNG

Flugzeug unter Benutzung des Gasbedienknopfes und des Hbhenrucer-

Trimmrades fiir den Horizontalfiug (bei eiwa 50 mph und Fliigelklappen
auzf 2C°) austrimmen. Danach die Einstellung des Trimmrades nicht mehr
verindern, sondern den Gleitwinkel nur moch durch entsprechende Ande-

rung der Triebwerkleistung kontrollieren.

Beim Abfangen zur Landung wirkt sich die auf die verringerte Leistung

zuriickzufiihrende Kopflastigkeit nachteilig sus und es besteht die Mig-
lichkeit, dal das Flugrzeug mit dem Bugrad zuerst aufsetzi., Aus diesem

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

Aufsetzen in die Horizontalfluglage rotiert. Beim-Aufsetzen ist das

Gas ganz wegzunehmen.



Flughandbuch

Reims/Cessna F 150
Seite: 3-7
fusgaber 1

NOTLANDUNGEN

VORSORGLICHE LANDUNG MIT TRIFBWERKLELSTUNG

Vor dem Versuch einer Landung aulerhalb eines Flugplatzes, sollte man

"das Landegebiet langsam in sicherer aber niedriger Hdhe tiberfliegen, um

das Geldnde auf Hindernisse und Beschaffenheit zu priifen. Dabel wie

folgt verfahren:

{1) Gewihltes Geldnde bei auf 2309 ausgefahrenen Klappen mit einer Ge-
schwindigkeit von 70 mph iiberfliegen und debel das zum Auféetzen
bevorzugte Gebiet flir den ndchsten Anflug ins fuge fassen. Dann

nach Erreichen einer sicheren Hhe und Geschwindigkeit die Klap-
pen einfahren.

(2) Im Rickenwindteil alle Schalter mit Ausnahme cder Zind- und Haupt-
schalter ausschalten.

(3} Anflug wit €5 moh bei auf L4C° ausgefahrensn Klapoen.

(LY Kewipentliren vor dem Endanflug entriegeln.

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

(€) Mit leicht schwanzlastiger Fluglage landen.

NOTLANDUNG OHNE TRIZEWERKLEISTUNG

Falls das Triebwerk im Flug stehenbleibt, mit eingefahrenen Klappen
Gleitflug bei 70 mph einleiten. Wenn es die Zeit erlaubt, versuchen,
das Triebwerk wieder anzulassen. Dabei den Kraftstoifvorrat, die rich-
tige Stellung des Brancdhahnes und die Gemischeinstellung priufen. Auller-
dem priifen, dafl die Triebwerkeinspritzpumpe voll eingedriickt und ver-
riegelt sowie der Zindschalter irn der richtigen Stellung ist.

Wenn alle Versuche, das Triebwerk wieder anzilassen, scheitern und eine
Notlandung bevorsteht, ein geeignetes Gelinde wihlen und die Lardung

wie folgt vorbereiten:
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{1} Gemischbedienknopf genz herausziehen {Schnellstopp).

(2) Brandhghn auf "ZT".

(3) 4&lle Schalter mit Ausnahme des Hauptschalters ausschalten.

(&) Anflug mit 70 mph.

(3} Flligelklappen ianerhalb der Gleitflugstrecke des Gelindes so weit
wie ndtig ausfahrern.

(6} Hauptschalter auf "OFF".

(7) Kabinentiiren veor dem Fundanflug crtriegeln.

{(3) Mit leicht schwanzlastiger Fluglage landen.

(9) Stark bremsen.

NOTWASSERUNG

Zur Varbereitung der Notwasserung schwere Gegenstinde im Gepackraum

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

Aufsetzen zusammergefaltete Mintel oder Kissen zusanmenholen. "Mayday'-

Notrufe unter Angsbe der Position und der Absichten auf der Frequenz

121,5 MHEz senden-

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

{2) Anflug mit auf 40° ausgefahrenen Klappen und ausreichender Lei-

stung fir eine Sinkgeschwindigkeit von 300 ft/min bei 65 mph.
(3} Kabinentiiiren entriegeln.

(k) Ein gleichmiafBiges Sinken bis zum Aufsetzen in horizonteler Flug-
lage beibehalten. Keinen Abfangversuch durchfithren, da es

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

(5) Beim Aufsetzen zusammengefaltete Mintel oder Kissen vor das Ge-

sicht halten.
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Finen zweiten Aufschlag erwarten, denn das Flugzeug konnte nach
dem Aufsetzen springen.

Flugzeug durch die Kabinertiiren verlassen. Wenn notig, Fenster
Gffnen und den Kabinenraum fiir den Druckausgleich so iiberfluten,
dafl die Tiire geSffnet werden kann.

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

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

FLUG BEI VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Obwohl ein Flug bei Vereisungsbedingungen verboten ist, mufl bei uner-

warteter Vereisung wie folgt gehandelt werden:

(1)
(2}

{3)

(43

(5)

(6}

Pitotrohrheizungsschalter auf "ON" stellen (sofern eingebaut).

Umkehren oder die Flughtihe dndern, um eine Aullentemperatur zu er-

reichen, die {ir Vereisung weniger iZ»rderlich ist.
Kabirenheizungs-Bedienknopf ganz nerausziehen, um Warmluft fiir die
Windschutzscheibenenteisung zu erhalten. Kabinenluft-Bedienknopf

flir maximale Enteisungswaramluft einstellen.

Gasbedienknopf zur Erhdhung der Triebwerksdrehzahl &ifnen, um die

Eisbildung auf ein Mindestmal zu halten.

Auf Anzeichen fir Vereisung des Vergaserluftfilters achien und den
Vergaser nach Bedarf vorwirmen. Ein unerkldrlicher Abfall der
Triebwerksdrehzahl kann durch Vereisung des Vergasers cder des
Luftansaugfilters verursacht werden. Falls die Vergaservorwirmung
dauernd benutzt wird, fiir maximale Drehzahl ein armes Gemisch zu-
fithren.

Eine Landung am nichstgelegenen Flugplatz planen. Bei auferordent-

lich rascher Eisbildung das nidchste geeigne‘e Geldnde wdhlen.
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(7

(8

(10)

i 3
L1y

(123

Bei einem FEisansatz von 0,5 cm oder mehr an den Fliigelvorderteilen
muB mit einer bedeutend hoheren Uberziehgeschwindigkeit gerechnet
werden.

Fligelklappen eingefahren lassen. Bel starker Eisbildung an der
Hihenflosse kann die durch das Ausfahren der Fliigelklsppen verur-
sachte Richtungsihderung der Fliigelabstromung einen Verlust in der
Wirksamkeit des EShenruders bedeuten.

Linkes Fenster ©ffanen und fiir die Sicht beim Landeanflug von einen

Teil der Windschuizscheibe nack Miglichkelt daszs Ris abkratzon.

Landeanflug. wenn ndtig, mit einem Vorwdrts-Slip durchfihren, um
bessere Sicht zu haben.

influg abhingig von der Stirke des Eisensatzes mit 70 bis &0 mph
durchfilhren.

Landung in horizontaler Fluglage durchfiihren.

BEENDEN EINES SPIRALSTURZFLUGES

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

zu handeln:

(1)

(2)

(2

(%)
(5)

Gasbedienknopf schlieBen

Durch koordiniertes Anwenden des Hohen- und Seitenruders das Sym-
bolflugzeug im XKurven-Koordinator auf die Horizont-Bezugslinie

ausrichten und so die Drehung beenden.

Hohenruder vorsichtig ziehen, um die angezeigte Fluggeschwindig-

keit langsam suf 70 bis 80 mph zu verringern.
Edhenruder so trimmen, dal ein Gleitflug mit 80 mph bestehenbleibt.

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

verwenden.
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() Vergaservorwirmung einschalten.

(7} Durch gelegentliches Erhdhen der Triebwerkleistung die Ziindkerzen
freibrennen, aber vermeiden, daBl dadurch der getrimmte Gleitflug
gestort wird.

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

seleistung einstellen und den Flug fortsetzen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

durch pericdischas

Stfrungen in Jer Sircmverscorgungsanlage kdnnen
g Fung g

'
berwacnen des Ampzremeters

[

werden, die Ursache jedoch ist gewd

Bruch oder eine geliste Verbindurg in der Generntorwicklung int dice
wahrscneinlichste Genzrateorausfalles, oshpgleizh zuch
andere Faiktcoren i n be ter oder niciht
richtig eirngestel ann ebenfalls Stirungen her-
vorrufen. Alle 8% ffen eirven "elektrischen®

Kotfall, bei nud. Stromversorgungsstirungen
¥ 5 =1

d
fallen gewdhnlich 4 hoher Ladesirom oder nicht

ausreichender Ladestrom. Die rachfolgendsn Absdtze teschreiben die

die eweils gegebene Situation.
gcg

empfohlenen Gegenmalnahmen
: &

ZU HOHER LADESTROM

Hach mehrmaligem Anrlassen des Triebwerks und starker Belas*tung bei
niedriger Triebwerkdrehzahl (2.D3. bei lingerem Rollen) wird die Bat-
terie genligend entladen sein, dad sie wihrend der ersten Z2eit des Flu-
ges einen hBheren als cden normalen Ladestrom sufnimet. Nach drelflig
Miruten Reiseflug sollte das Amperemeter jedoch weniger als zwel Zei-

gerbreiten Ladestrom anzeligen. Wenn der Ladestrom bei einem langsn
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= )

Flug iibver diesem Wert bleitbt, ist es afglich, daf sich die Batterie

Ubernitzt und das Blekirolyt dadurch tbermifilg schnell verdacpIt.

tronigche Teile der elektrischen Anlage durch eine

fulerdem kZanen el

e Netzspanrung nachteilig beeinfluldt werden, wenn

thhere als die norr

-tellung des Sparnungsreglers die Ursache

eine fehierhafte E de
Iperaufladung ist. Um dicse ¥iglichkeiter auszuschlieflen, schaltet ein
lterspannungswarngeber den Wechselstromgenerator ab und eire Uberspan-
rungswarnletchte Zeuchtet auf, wenn die Ladespannung etwa 16 V erreicht.

Unter der Arnrahme, daf die StZrurg nur voribergehend ist, sollte man

versuchern, den Generator wiedeor elnzuschalten. Hierzu sind beide E
sen des Heuptschalicrs aus- und dann wigder eirnzuschalten. Igi die Bti-

t der Generstor wlieder seinen normalen

ung ‘nzwischen tehohen, =o

Tang
Ladebesrich auf und die Warnleuekte erlischt. Leuchtet hingegen die
weuchte oder aul, so ist dier eine igung fir die Stérung. In

ur.é/oder

versorgen kanr. Wenn

dicser Notfall wihrend cines lachifluges auftrit mulr Strom {ir den

iterern Gebrauch des Landescheinwerfers und der Flilgelklaprpen wihrend

ot
=
a
H
=3
@
[p3

cer Landung aufgespar

UNZURZE_CHENDER LADESTROM

Wenn das Amperemeter im Flug eine dauernde Entladung anzeigi, versorgt
der Wechselstromgenerator die Arlage nicht mit Strom. Er sollte dann
abgeschaltet werder, ds die Versergung der Generatorfeldwicklung eine
unnétige Belastung der Anlage sein kGnnte. Alle nicht wesentlichen Ge-
rite sollten ausgeschaltet und der Flug so bald als mZglich beendet

weraer.
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RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST

Allmihlicher Drehzahlabfall und rauher Trisbwerklauf kinnen auf Eis-
bildung am Vergaser szurilckzufihren sein. Zum Entfernen des Eiges ist
Vollgas zu geben und der Vergaservorwiirmknopf ganz herauszuziehsn, bis
das Trietwerk wieder ruhig liuft. Danrn die Vergaservorwirmung aﬁschal*
ten und den Gasbedienknepf reu zinstellen. Falls die gegebenen Bedin-
gurgen den stindigen Gebrauch dzr Vergaservorwirmung im Reiseflug er-
forderlich machen, ist nur die zur Verbinderung von Zisbildung erfor-
derliche Vorwdrmung zu Benutzen und das Gemisch flir ruhigsten Trieb-

werklauf etwas Hrmer einzustellen.

YERSCHMUTZTEZ ZUNDKIZRZENW

durch eine oder meh-

werden. Die Begti-
dafll der

uf ML oder

T

Betrieb mit einem Ziindmagneten ist ein Anzeichen fir eine Kerzen- ode
ZindmagnetstSrung. Da eine KerzenstBrurg als die wahrscheinlichere Ur-—
sache angenommen werden kann, sollte man das Gemisch auf den fir den
Reiseflug normalen armen Wert einstellen. Wird damif iznerhalb einiger
Minuten keine Besserung erzielt, versuchen, ob ein reicheres Gemisch
einen weicheren Triebwerkslauf erzeugt. Wenn nicht, den nichsten Flug-
platz fir Abhilfe anfliegen und dabei die Ziindschalterstellung "BOTH"
verwenden, sofern elr Huflerst rauher Lzauf nicht die Verwendung einer

Binzelziindstellung diktiert.

ZUNDMAGNETSTORUNG

Plgtzlicher rauher Triebwerkslauf oder Fehlziindungen sind gewBhnlich

Anzelchen fiir ZindmagnetstSrungen. Das Umschalten des Ziindschalters von
"BOTH"™ zuf entweder LV cder npn wird erkennen lassen, welcher

der beiden Zindmagnete nicht in Ordnung ist. Verschiedene Leistungsein-
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stellungen widhlen und das Gemisch anreichkern, um festzustellen, ob der

Dauersetrisk mit beiden Zirdrmagneter zweckmifig ist. Wenrn nicht, zuf

der guter Zundmagneten schalten und sheten Flupsiats zur Uherprifuang
g £ 3 I £

anfiiegen.

NTEDRIGER ULDRUCK

Falls niedriger Oldruck bei normaler Oltemperatur angezeigt wird, be-
steht die Moglichkeit einer Stlrung im Oldruckmesser oder im Uberdruck-
ventil, Eine Leckstelle in der Leitung zum Messer ist kein Grund fiir
eine sofortige Vorsichtslandung, da eine Drosselbohrung in dieser Lei-
tung einen pldtzlichen lverlust aus der Ulwanne des Triebwerks ver-
hindert. Fine Landung auf dem ndchstgelegenen Flugplatz ist jedoch rat-

saz, uzr die Quelle der Storung featzustellen.

Wird ein voller Verlust des Uldruckes zusammen mit einem Ansteigen der

Uiltemperatur angezelg genug, einen bevorstehenden

Triebwerksausfall zu vermuten. Die Triebwerkleistung sofort verringern

und ein geeignetes Geldnde fiir eine Notlandung wiklen. Wihrend des An-
fluges das Triebwerk nur mit geringer Leistung laufen lassen und dar-
auf achten, daB nur die zum Erreichen der gewdhlter Aufsetzsielle er-

forderiiche Mindestleistung verwendet wird.
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ABSCHNITT IV

N [ N—

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

VOR DEM EINSTEIGEN IN DAS FLUGZEUG

(17

duBere Sichtinspektion gemiB-Abb.4-1 durchfiihren.

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1)
(2)
(3)
(4)

Sitze, Bauch- und Schultergurte - anpassen und verriegeln.
Griff des Brandhahnes ~ "AUF™.
Bremsen - priifen und Parkbremse anlegen.

Funk~ und elektrische Gerdte - "OFF".

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(13}
(2)
{3
(4)
(5]
(6)
(7
(8

Vergaservorwirmung - kalt

Gemisch -~ reich

AnlaBeinspritzung - nach Bedarf

Gasbedienknopf - 0,5 cm offen

Hauptschalter - "ONV

Propellerbereich - frei

Ziindschalter - "START" (freigeben, wenn Triebwerk anspringt).

Cldruck - priifen.
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AUSSERE
SICHTPRUFUNG

o=

thalier auf
seralter

pesfen, denn Ha
Griff dos frandhahnes a.

fuarrziznzeiger

Seitenrulerfeststellscrere entfernon, sofer agerracht,

Feckyerarkerung lésen,

Fuder 2uf Sevogunpsfreshest rnd sicheren Ansehl.l prifen.

Guerruder auf flewegurgsfreifieit und sickeres Anschlulf
prifen, .

Flige] verankerung L6ses.

Ha.ptradreifer auf ricntiges Oruck prifer

Tankighell sichimafig prifes, dann Tankversetl,d auf fo-
sten ity prifen.

ictand prifen. fei we=iger #ls & Juzrt [3.8 1] mickt
starten Fir Jangers Flige auf & Quarts (5,7 1) suffillen,
vor dem ersten Flug des Tages und nach jedex &.ftasken
dex 2blabknopf des Kraftstoffsiebas etue & Sekuades lang
richer, un mighiches Wasser und Atlagerioger aus dem Siet
zu antieraen. Prifen, daf der Sisbablal wieder richitip ge-
schlossan ist. Wird Wassar festyestallt, fst es wdglick,
a3 auch die Sunpfe der Flugeltunks Wasser wnthaltes. Us
dies festzustellen, soilter die Ablalstopfer der Tanke
simpfe und der Adlalstapfes der Kraftsioffleit:ngen wnt.
fornt verden,

-

virend des Qundganger des Flg-
arn Sith sesrer allge-
nzinen Justend srofen, Gel hallem

er s€lpst kleine Ensaeriungen
e, Els ofer Razrreif a-
eln, Flassen crer Zucern

graen. AuBerder sicverstelle,
cz® ¢ie Fuder innen veder [iz-och
fresdirper entra

F

6o, Wesnoein
, #lie Ee-

und hez.ie 2o Ferben und sichere Sefestiguny

Fropeller

Zus*end und Sabeskeil  prifer.
Yergassriuf Yersiopfung durch Sta.t ung an-
dee Frendsieffe prifer.

Bagradfedertein un¢ Feifen auf ricitigen Druck prifen.
Bugredveranker.ng lizes.
Lifrungen des statischer Orucks
chargsies trumente  ar der Linken Rumpfce: e
fung prifen.

fir die Fluguberwa-
uf Verstop-

dusin Tarkverschlul auf

Tankj=halt €ic prafen,
fesien Sitz prifen.

Hazptradreifen auf ricktign~ Druck prifen.

Pitetrohrsch.izabdeckung #ntfernen, - sofers srpesracht,
und Cifnung des Pitelrohres wof Yerstorfung prifen.
Druckausgleichsiffrueg fOr Uberzishvarniag a:f Verstop-
furs prifen.
Kraftstofftenk£atlid tupgsEffnung
fan.

Fligalversnkerung oser,

awf  Yerstopfung pri-

Guercoder auf  Bewegongefruiheit und si

prifen,

Abb. k-1




Flughandbuch
Reims/Cessna F 150
Seite: L-3
Ausgsbes 1
Anderung 2, Okt.1972

VOR DEM START

(1) Kabinentiiren - verriegelt

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

(3) Héhenruder-Trimmrad - "TAKE OFF"-Stellung,

(4) Gasbedienknopfstellung - 1700 U/min.

(5) Triebwerkiiberwachungsinstrumente - innerhalb des grinen Bogens.

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

(7} Ziindmagnete - rriifen {Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden
Magnete mehr als 150 U/min beiragen und Drehzahlunterschied zwi-
schen beiden Magneten micht mehr als 75 U/min).

(8) Vergaservorwirmung - Funktion priifen.

(9) Flugiiberwachungsinstrumente und Funkgeridte - eingestellt.

(10) Querlageregler (Sond.) - 'OFF"

START

NORMALER START

(1) Fligelklappen - eingefahren

(2) Vergaservorwirmung - kalt

{3} Gasbedienknopf - Vollgas

(4) Eshenruder - Bugrad bei 5% mph abheben
{3) Steigfluggeschwindigkeit - 70 bis 50 mph
LEISTUNGSSTART

{1} Fligelklappen - eingefahren

(2) Vergaservorwirmung - kalt



Flughandbuch
Reirs/Cessna F 150
Seite: 4-4
Ausgabe: 1

{3) Bremsen - betltigen und halten.

{4} Gasbedienknopf - Vollgas.

(5) Bremsen - freigeben.

(6) HEhenruder - Flugzeug leicht schwanzlastig halten.

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

STEIGFLUG

(1) Fluggeschwindigkeit - 75 bis 85 mph

Anmerkung
Falls die maximale Steiggeschwindigkeit

erforderlich ist, die Geschwindigkeiten
benutzen, die in Abschnitt V in der Daten-
tafel fir maximale Steiggeschwindigkeit

angegeben sind.
(2) Gasbedienknopf - Vollgas.

{3) Gemisch - reich (sofern Triebwerk picht rauh lduft).

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

(3) Gemisch - arm fiir maximale Drehzahl.
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VOR DER LANDUNG

(1)} Gemisch - reich.

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

(3) Fluggeschwindigkeit -~ 70 bis 80 mph (Klappen eingefahren).

(4) Fligelklappen ~ nach Wunsch unterhalb von 100 mph.

(5) Fluggeschwindigkeit - 60 bis 70 mph.

DURCHSTARTEN

(1} CGasbedienknopf - Vollgas.

(2) Vergaservorwidrmung - kalt.

(3} Fliigelklappen - =auf 20° einfahren.

(%) Nach Erreichen einer Fluggeschwindigkeit von etwa 65 mph die Klap-
pen langsam einfzhren.

NORMALE LANDUNG

(1)
(2)
(3)

Aufsetzen - Hauptrdder zuerst
Ausrollen - Bugrad langsam aufsetzen.

Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.

NACH DER LANDUNG

(1)
(2)

Fliigelklappen - einfahren

Vergaservorwdrmung - kalt
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VOR DEM AUSSTEIGEN

{1) Parkbremse - anlegen

(2) Funk- und elektrische Gerdte - "OFEF",

{3) Gemisech ~ Gemischregelknopf ganz herausgezogen.
{4) Ziind- und Hauptschalter - "OFF".

{5) Handrad-Feststellvorrichtung - anbringens.

BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Gewshnlich springt das Triebwerk bei etwa 0,5 cm offenem Gazsbedienknopf
=it ein oder zwei Siilen der Zinspritzpumpe bei warrem Wetter und mit
bis zu 6 Stéien bei kasltem Wetter leicht an. Bei auflercrdentiich kal-
ten Temperaturen kann es erforderlich werden, daB das Einspritzen wih-

rend des Durchdrehens fortgesetzt werden muli.

Schwaches, stotterndes Zinden, gefolgt wven schwarzen Rauchstdlen aus dem
Abgasrohr, deuten auf zu vieles Einspritzen oder Uberflutung hin. Uber-
mifiger Kraftstoff kann aus den Zylinderr wie folgt entfernt werden:
Den Gemischregelknopf voll auf armes Gemisch einstellen, Gasbedien-
knopf voll Zffnen und das Triebwerk mit dem Anlasser mehrere Umdrehun-
gen durchdrehen. Das AnlaBverfahren ohne zusdtzliche Elnspritzung wie-

derholen.

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

Zindung erfolgt, den Gasbediernknopf 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 doppelien Zeit keine
Druckanzeige am Oldruckmesser, das Triebwerk sofort abstellen und nach
der Ursache suchen. Fallender Oldruck kann eine ernste Beachddigung des
Triebwerks verursachen. Nach dem Anlassen eine Verwendung der Vergaser-

vorwirmung vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen vorherrschen.

ROLLEN

Beim Rollen ist es wichitig, daB die Rollgeschwindigkeit und der Ge-
brauch der Bremsen auf ein Minimum beschrdnkt bleibt und zur Beibehal-
tung der Richtung und des Gleichgewichts die Ruder verwendet werden
(siehe Rolldiagramm der Abb.4-2).

Das Rollen auf losem Kies oder Schlacke sollte mit niedriger Trieb-
werksdrehzahl erfolgen, damit Abschiirfungen und Steinschlidge an den

Propellerspitzen vermieden werden.

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

zes scharfes Bremsen wBhrend des Rollens erreicht werden.

VOR DEM START

WARMLAUF DES TRIEBWERKS

Der griBte 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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Linkes Querruder
nach oben susschla-

ROLLDIAGRAMM

=

Rechtes Querruder
nach oben ausschla-
gen, HEchenruder ‘

% INDR ICHTUNG ’

Rechtes guerruder é’
nach unten und Hi-
henruder nach unten
ausschlagen

Anmerkung

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

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

troffen werden, um eine Uberhitzung am Boden zu vermeiden.

PRUFUNG DER ZUNDMAGNETE

Die Priifung der Ziindmagnete sollte bei 1700 U/min wie folgt durchge-
fihrt werden: Zindschalter zuerst auf Stellung "R" schalten und Dreh-
zahl ablesen, Dann Schalter zuriick auf "BOTH™ schalten, um den anderen
Zindkerzensatz freizubrennen. Danach auf Stellung "L'' schalten, die
Drehzahl wieder ablesen und denr Schalter auf "BOTHY zuriickstellen. Der
Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Ziindragnete mehr als

150 U/min betragen und der Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten

darf nicht gréBer als 75 U/min sein. Falls Zweifel hinsichtlich der
Arbeitsweise der Ziindanlage besteher, werden gewthnlich Drehzahlzri-
fungen bei htheren Drehzahlen besti#tigen, ob eine Stiérung vorliegr.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalles kann ein Anzeichen flir den schlechten
Masseschlufl von einer Seite der Zindanlage sein oder Grund fiur den Ver-
dacht geben, dal} die Ziindmagnetsteuerung auf Irihzindung eingestellt

ist.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

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

nungsregler richtig arbeiten.
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START

LEISTUNGSPRUFUNGER

Es ist wichtig, im Anfangslauf der Startlaufstrecke das Arbeiten des
Triebwerké unter Vollgasbedingungen zu beobachten. Jedes Anzeichen
eines rauhen Triebwerklaufes oder triger Drehzahlbeschleunigung ist
ein Grund, den Start abzubrechen. Wenn scolch ein Fall eintritt, ist es
gerechtfertigt, vor dem nichsten Startversuch einen griindlichen Voll-
gasstandlauf durchzufiihren. Das Triebwerk muB gleichmifig laufen und

bei abgeschalteter Vergaservorwdrmung mit etwa 2500 bis 2600 U/min

drehen.

Vollgas-TrisbwerkslzZufe auf losem Kies sind fiir die Blattspitszen des
Propellers besonders schidlich. Wenn Starts auf Kiesboden ausgefiihrt
wverden miissen, ist es HuBerst wichtig, daB dabei langsam Gas gegeben
wird. Dadurech beginnt das Flugzeug langsam zu rollen, bevor eine hohe
Jrehzahl erreicht wird und der Kies wird mebr hinter den Propeller ge-
blasen, sls dal er in ihn hineingesaugt wird. Wenn unvermeidliche klei-
ne Beulen an den Propellerblittern festgestellt werden, so sollten sie

sofort, wie in Abschnitt VI beschrieben,beseitigt werden.

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

Drehzzahl zu erhalten.

FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts und Starts iiber Hindernisse werden mit eingefahrenen
Kleppen durchgefithrt. Auf 10° ausgefahrene Klappen verkiirzen die Start-
laufstrecke um etwa 10%. Dieser Vorteil geht jedoch beim Steigflug iiber
ein 15 m hohes Hindernis wieder verloren. Deshalb bleibt die 10%-Klap-
penstellung fiir Mindest-Startlaufstrecken oder fiir Starts auf weichen

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

30° und 409 sind fiir Starts in keiner Weise zu empfehlen.

LEISTUNGST ABELLEN
Startstrecken fiir das Abfluggewicht unter den verschiedenen Platzhohen-
urd Gegenwindbedingungen sind aus der Startstreckentabelle in Abschnit®

V ersichtlich.

STARTS MIT SEITENWIND

Starts in starke Seitenwinde werden normalerweise mit der fiir die Flug-
platzlinge erforderlichen kleinsten Klappenstellung durchgefithrt, um
den Abtriftwinkel nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschrdnken. Das
Flugzeug wird auf eine etwas hdhere als die normale Geschwindigkeit be-
schleunigt und dann pl&tzlich hochgezogen, um ein wihrend der Abtrift
mégliches Wiederaufsetzen auf der Startbahn zu vermeiden. Nach dem Ab-

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

korrigieren.

STEIGFLUG

STEIGFLUGDATEN
Ausfiihrliche Daten sind aus der Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit!

in Abschnitt V ersichtlich.
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STEIGFLUGGESCEWINDIGKEITEN

Normzle Steigfliige werden fiir beste Triebwerkskilhlung mit 75 bis 85 mph
bel eingefshrenen Klappen und Vollgas durchgefiihrt. Das Gemisch sollte
voll reich sein, sofern éas Triebwerk nicht auf Grund des zu reichen
Gemisches rauh lZufi. Die Fluggeschwindigkeiten zum Erreichen der be-
sten Steiggeschwindigkeit liegen im Bereich von 76 mph in Meereshfhe
bis 70 mph in 10000 ft. Wenn ein Hindernis einen steileren Steigwinkel
erfordert, so empfiehlt es sich, mii Y0 mph und eingefahrenen Klappen
zu steigen.

Anmerkung
Steile Steigflige bei niedrigen Fluggeschwin-

digkeiten sollten mit Riicksicht auf die Trieb-

werkkiihlung nur vor kurzer Dauer sein.

REISEFLUG.

Normale Reisefliige werden mit einer Triebwerkleistung zwischen 65 und
75% durchgefiihrt. Die erforderlichen Einstellungen zum Erreichen die-
ser Leistungen beil verschiedenen HShen und Aulentemperaturen kbnnen mit
Hilfe Thres Cessna Power Computers oder an Hand der Leistungsdaten in

Abschniti V ermittelt werden.

Reisefliige kodnnen am wirtschaftlichsten in grolBler Hohe durchgefilhrt
werden, da dort die Luftdichte geringer ist und dadurch hiohere wahre
Geschwindigkeiten bei gleichbleibender Triebwerkleistung erreicht wér-
den. Diese Tatsache ist aus der nachfolgenden Abb.4-3 ersichtlich, die
den Unterschied in der weahren Geschwindigkeit bei gleichbleibender

Triebwerkleistung von 75% in verschiedenen HShen veranschaulicht.
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MAXIMALE REISEFLUGLEISTUNG BEI 75% TRIEBWERKLEISTUNG

Flughthe U/min Eigengeschwindigkeit
mph
Meereshdhe 2525 110
5000 ft 2650 115
7000 ft Gasbedienknopf woll 117
offen
Abb.4-3

Un die 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 Hochstwert erreicht und nun wieder abzufallen beginnt. Dann das

Gemisch bis zur Hochstdrehzahl wieder leicht anreichern.

Durch unerkldrlicheu Drehzahlabfall angezeigte Vergaservereisung kann
durch das Ausnutzen der vollen Vergaservorwirmung beseitigt werden.
Nach der Wiedererlangung der urspringlichen Drehzahl {chne Vorwdirmung)
die zur Verhiitung der Eisbildung erforderliche Mindestvorwirmung aus-
~probieren und benutzen. Da die vorgewdrmte Luft ein reicheres Gemisch
ergibt, die Gemischeinstellung nachregulieren, wenn 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 Mogliech-
keit eines durch ibermifige Wasseransaugung:
verursachten Stillstandes des Triebwerks
vermieden. Die Gemischeinstellung ist dabei
fiir einen gleichmidBigen Triebwerklauf nach-

zuregulieren.
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UBERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften sind sowohl bei eingefahrenen als auch bei
ausgefahrenen Klappen konventionell. Bei ausgefahrenen Klappen kann
kurz vor dem Uberziehen ein leichtes Schiitteln des EShenruders auftire=
ten.

Uberziehgeschwindigkeiten fiir Bedingungen mit hinterer Schwerpunkt-
grenzlage und vollem Fluggewicht sind in Abschnitt V angegeben. Sie
sind als berichtigte (CAS) Geschwindigkeiten angegeben, weil die an-
gezeigten Geschwindigkeiten in NiZhe des Uberziehens unzuverlissig sind.
Das Uberziehwarnhorn gibt ein stiindiges Signal, das bei einer Ge-
schwindigkeit von 5 bis 10 mph vor dem tatsichlichen Uberziehen ein-

setzt und weiter ertidnt, bis die Fluglage des Flugzeugs gedndert ist.

TRUDELN
Trudelr ist bei diesem Flugzeug zugelassen (siehe Abschnitt II). Fir
das Beenden und Abfangen eines unbeabsichtigten oder beabsichtigten

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

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

dber die Neutralstellung hinaus verschieben.

(#) Sobald die Drehung aufhbrt, das Seitenruder in die Neutralstellung
bringen und das flﬁgzeug waich aus dem resultierenden Sturzflug
abfangen.

Bei ldnger anhaltendem Trudeln kann es vorkommen, daf das Triebwerk

stehenbleibt; auf das Beenden des Trudelns hat dies jedoch keinen

nachteiligen Finflufi. Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Klappen

ist verboten.
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LANDUNG

Normale Landeanfliige ktnnen mit oder ohne Triebwerkleistung bei Ge-
schwindigkeiten von 70 bis 80 mph mit eingefahrenen Klappen und bei
Geschwindigkeiten von 60 bis 70 mph mit ausgefahrenen Xlappern durchge-
fithrt werden. Bodenwinde und Turbulenz sind gewShnlich die Hauptfak-
toren, die fiir das Erreichen der beguemsten Anfluggeschwindigkeit eine

Rolle spielen.

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

ter Geschwindigkeit weich auf die Piste aufgesetzt werden.

KURZLANDUNGEN

Fiir Landungen auf kurzen Plitzen in rubiger Luft den Landeanflug mit
60 mph und auf 40° ausgefahrenen Klappen sowie ausreichender Triebwerk-
leistung zur Kontrolle des Gleitweges durchfiihren. Nachdem alle Anflug-
hindernisse iUberflogen sind, die Triebwerkleistung allmi#hlich verrin-
gern und durch Neigen des Flugzeugbugs 60 mph beibehalten. Das Lufset-
Zen sollte ohne Triebwerkleistung auf den Hauptfahrwerksridern zuerst
erfolgen. Unmittelbar nach dem Aufsetzen das Bugrad senken und wie er-
forderlich stark bremsen. Um die maximal m8gliche Bremswirkung zu er-
zielen, die Klappen einfahren, Hshenruder voll ziehen und stark brem-

sen, ohne jedoch die Riéder zu blockieren.

Bei Turbulenz sollten etwas hShere Anfluggeschwindigkeiten verwendet

werden.

LANDUNGEN MIT SEITENWIND

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

beider anwenden und in nahezu horizontaler Fluglage landen.
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Ein lbermdfiger Fiilldruck im Bugfahrwerkfederbein kann bei einer drif-
tenden Seitenwindlandung das Ausrichten des Bugrades auf die Landelasuf-
strecke beim Aufsetzen und wihrend des Rollens verhindern. Dem kann
durch festes Aufsetzen des Bugrades nach der ersten Beriihrung des Bo-
dens entgegengewirkt werden. Durch diese MaBnehme wird das Bugradfeder-
bein etwas eingefedert und ermdglicht 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 Vollgasgeber auf 20% zu verringern. Nach Erreichen einer si-
cheren Fluggeschwindigkeit scllten die Klappen langsam genz eingefah-

ren werden.

In kritischen Situationen, bei denen die volle Aufmerksamkeit dem Flug-
zeug gewidmet werdern muf, kann die 20°-Klappenstellung in etwa dadurch
erreicht werden, daB der Klappenschalter ungefihr 2 Sekunden gehalten

wird. Diese Methode ermdglicht es dem Piloten, die 20°-5tellung zu er-

reichen, ochne den Klappenstellungsanzeiger im Auge zu behslten.

BETRIEB BE! KALTEM WETTER

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

Anmerkung
Beim Durchdrehern des Propellers von Hand ist

so vorzugehen, als ob der Ziindschalter ein-
geschaltet sei. Eine lose oder gebrochene
Masseleitung an einem der beidern Zindmagnete

kinnte ein Ziinden des Triebwerks verursachen.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 150
Seite: 4-17
Ausgabe: 1

Bei besonders kaltem Wetter (-18 °C und darunter) wird nach Moglichkeit
die Verwendung eines Aulenvorwirmgerites empfohlen, um Abnutzung des
Triebwerks zu verringern und eine Uberbelastung der elektrischen Anlage

zu vermeiden.

Beil kaltem Welter wie folgt anlassent

Mit Vorwdrmungt

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

Anmerkung
Zur vollstindigen Zerstidubung des Kraft-

stoffs ist die Einspritapumpe in kr&fti-
gen StSBen zu betdtigen. Nach der Ein-
spritzung den Pumpenkolben ganz eindrilk-
ken und in die verriegelte Stellung drehen,
um die Moglichkeit auszuschliefien, daB

das Triebwerk Kraftstoff durch die Pumpe

ansaugt.
{2} Propellerbereich - frei
(3) Hauptschalter - "ON"
(k) Gasbedienknopf - 0,5 cm offen
(5) Gemisch - voll reich
(6) CZindschalter - "START"
{7) Ziindschalter auf "BOTH", wenn das Triebwerk anspringt.
{8) Uldruck priifen.

Ohne Vorwirmung:

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

fiir weitere Binspritzung gefiillt halten.
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(2>
(3)
(&)
(5)
(6

(7]
(8)

(9)

(10)

{113

Propellerbereich - frei
Gemisch - voll reich
HaUﬁtschalter - "ont
Ziindschalter - MSTARTY

Gasbedienknopf zweimal schnell hin und her pumpen und in die

0,5 ¢m offene Stellung zuriickbringen.
Ziindschalter suf "BCTH", wenn das Triebwerk anspringt.

Weiter einspritzen, bis das Triebwerk gleichmidRig lHuft, oder aber
den Gasﬁédienknopf bis zum ersten Viertel seines Gesamtweges

schnell hin und her bewegen.
Oldruck - priifen

Vergaservorwirmungsknopf voll ziehen, wenn das Triebwerk angelas-
gen, und so lange gezogen lassen, bis das Triebwerk gleichmifig

lauft.

Pumpenkolben einschieben und verriegeln.

Anmerkung
Falls das Triebwerk wihrend der ersten

psar AnlaPversuche nicht anspringt oder
die Ziindungen an Stirke nachlassen, sind
wahrscheinlich die Zindkerzen mit Reif
iiberzogen. Vor einem weiteren Anlafiver-
such mub dann das Triebwerk vorgewirmt

werden.

Pumpen mit dem Gasbedienknopf kann zn

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

Fall ein, so ist das Durchdreken mit denm
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Anlasser fortzusetzen, um die Flammen in
das Triebwerk zu saugen. Beim Anlassen in
kaltem Wetter ohne Vorwdrmung ist es ratsam,
daB ein Helfer mit einem Feuerldscher drau-

Ben bereit steht.

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

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

Vereisung unter bestimmten atmosphirischen Bedingungen kritisch ist.

Die Kaltwetterausriistung ist aus Abschnitt VI ersichtlich.



Fiughandbuch
Reims/Cesana F 150
Seite:r 5-1
Ausgabet 1

. ABSCHNITTV
- | -

LEISTUNGEN

HINWEIS

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

Reiseleistungstabelle gelSst werden.
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REISELEISTUNG BEIL ARMEM GEMISCH
22,5 U5 gal (L5 1) 35,0 US pal 1332)
{limne REescrve {Orre Leserve;
: Flugdauer Reichweite Flusdsuer Eeichw
s n kr LK i) km I
- Z,2 €28 339 5,0 974 526
3,4 EEC 356 5,3 1022 552
e 7o 387 6,1 1110 &00
4,4 T4 413 6.9 1191 643
4,9 813 439 T,7 1271 £86
5,5 &61 465 8,6 1336 T2
€,2 855 478 .7 1334 8T
7,0 893 4&2 10,9 1352 752
2 .4 | oee,2 3,5 684 363 5 1062 574
z e, 0| 22,7 7B TiE 387 5 1110 £0D
z 2,32 20,0 4,2 413 € 1191 ©23
e 15,2 £, 7 432 ¥ 271 02
4.3 T, 3 3 el & 1356
G5 14,2 G < g 138s
3y Vi, B 1460
EN G - 1,4 T, ] o8 e 1544
TR i A N T 20,8 [ Tie €,3 199 €47
66| 111 4,3 T, 5 L6 613 ; Tt 1271 LB
58] 105] 4,4 16,7 €1 81 65 ] 13356 721
527 981 4,0 15,1 5,7 =Rk &2 £,E 1384 T4
45 sl 3,¢ 3,6 6,3 91 87 6,8 1408 760
430 7 3,2 12,1 T3 £85 478 11,1 1368 739
TOGGT Ex] 116] 5,1 14,3 4,4 821 443 6,8 1271 686
7 17,4 4.9 861 465 7,8 1336 721
0y 13,5 5.4 B93 482 8,5 1382 152
3,7 14,0 E,1 lec] 481 9,4 1416 )
343 12,5 6,8 833 462 10,86 1384
“on00) 2850 &0 110) 4,5 17,0 5,0 B 475 7.8 1376 743
2eCC] Sul1Ue]l 4,3 16,3 5,3 £93 452 &,2 1392 752
E300) 54U 97} .9 14,8 9.8 804 491 S 1416 765
24301 44 BE| 3,5 13,2 6,5 901 487 PG, 1 1400 756
Annerkunsr 1. Jer hichstmbglicke Eeiseflup ist ncrmnlerweise aufl 75% Triebwerlk-
leistung begrenzi.
2. In den hAngaber fir Flugsturdern und Reichweite sind weder ein
Xraftstoffzuschufl fir Start noch fiir Reserve enthalter

Abh.5-1
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GESCHWINDIGKEITSKORREKTURTABELLE

KLAPPEN EINGEFAHREN

IAS - mph so0 | 60| 70 | 80 | s0 | 100} 110 ] 120 | 130 | 140
CAS - mph s3 | 60 ] 69| 78 | 87 97 | 1071117 | 128 [ 138
KLAPPEN AUSGEFAHREN
IAS = mph ko | s0 | 60 | 70 | 80 g0|l100| e . .
CAS - mph %0 | so ) 61 | 72 | 83 gk | 105} = . .
Abb.5-2
UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN
TRIEBWERK IM LEERLAUF
HUCHSTZULASSIGES QUERNEIGUNG
FLUGGEWICHT
726 kp 0% 20° 400 509
Klappen
eingefahren 22 27 63 78
Klappen 20° k9 51 56 70
Klappen 40° 48 49 sk 67

Geschwindigkeiten in mph, CAS

Abb.5-3
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Hohe iiber Grund- (££)

MAXIMALER GLEITFLUG e Klappen e_in_gef;é.hi‘en.

12000

10000

8000

g

4000

2000

e Geschwindigkeit: 70O mph
e Propeller: Im Fahrtwind
mitdrehend

wWindstille

10 15 20 25 30

Streckeviiber Grund -(km)

Abb.5-7
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ABSCHNITTWV
L | —

ANHANG

WARTUNGSARBEITEN
TAGLICH

KRAFTSTOFFTANKS:

Nach jedem Flug mit Kraftstoff von mindestens 80/87 Oktan betanken. Die
Standard-Tanks fassen je 13 US gal (49 1) und die zur Sonderausristung
gehtrendern Langstreckentanks 19 US gal (72 1). Damit das meximale Fas-
sungsvermdgen ausgenutzt wird, sind die Tanks wegen des Uberlaufens des

Kraftstoffs zwischen den Tanks bei jedem Betanken voll aufzubanken.

KRAFTSTOFFSIEB:

Vor dem erstern Flug des Tages und nach jedem Auftanken den Kraftstoff-
siebablafknopf (unmittelbar hinter der Zugangsklappe in der Triebwerk-
verkleidung) etwa 4 Sekunden lang ziehen, um eventuell vorhandenes Was-
ser und Schlamm abzulassen. Knopf loslassen und priifen, dab der Siebab-
laB wieder richtig geschlossen ist. Wird Wasser festgestellt, ist es
miglich, daB auch die Tanksimpfe Wasser enthalten. Um zu priifen, ob
dort Wasser vorhanden ist, miissen die AblaBstopfen der Tankslimpfe und

der AblaBstopfen der Kraftstoffleitungen entfernt werden.

{L-MESS-STAB:

Blstand vor jedem Flug priifen. Bei weniger als 4 Quart (3,7 1) nicht
fliegen. Um den Olverlust durch die Entliiftungsleitung auf ein Minimum
zu keschrinken, fiir normale Flige vor weniger als 3 Stunden nur suf

5 Quart (4,7 1} auffiillen. Fiir lZnger dauernde Fliige auf 6 Quart

(5,6 1) auffiillen. Falls das Olfilter (Sonderausriistung) eingebaut ist,

ist nach dem Austausch des Filtereinsatzes ein weiteres Quart 01
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WARTUNGSARBEITEN
TAGLICH (Forts.)

(0,95 1) erforderlich.

TRIEBWERKDLST AND:

Ergibt die Vorflugkontrelle einen zu niedrigen Ulstard, so muf 81 auf-
gefiillt werden: SABLC bei Temperaturen tiber 40 °F (& ©C) und SAE10W30
oder SAEPO bei Temreraturen unter 40 CF (4 90). (Mehrbereichsdl SAE10WZD
wird zur Erleichterung des Anlassens bel kealtem Wetter empfohlen.)
vn-fle gemsR Continentsl Motors Spezifikation MES-2L4 £ missen verwendetl
werden. Ihr Cessna-Hirndler kann Thnen zugelassene (lsorten liefern.
Anmerkung
Ihre Cessna wurde ab Werk mit einem Korro-

hutzsl fUr Fiugtriebwerke gelielert.

Wenr 01 wihrernd der ersten 25 Betriebsstun-
der rachgefillt werder mufi, darf nur einfa-
ches, der Spezifikation MIL-1-6082 entepre-
chendes Mineraldl fiir Flugtiebwerke {ohne

%usitze) verwendet werden.
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PRUFLISTE FUR STUNDENINSPEKTIONEN

NACH DEN ERSTEN 25 STUNDEN

TRIEBEWERKULWANNE UND OLFILTER:

Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das 01 aus der Jlwanne zbzulas-
sen und das druckseitige Ulsieb zu reinigen. Ist ein 01filger als Son-
derausriistung eingebant, so ist der Filtereinsatz zu diesem Zeitpunkt
zu wechseln. Die Olwanne wieder mit einfachem Mineraldl auffiillen.

Nach insgesamt SO Betriebsstunden oder wenn sich der Ulverbrauch stabi-

lisiert hat, ist dann das einfache MineralZl durch HD-U1 zu ersetzen.

ALLE 50 STUNDEN

BATTERIE:

Priien und Warten. Bei Betrieb in heifem Wetter hiufigesr pfﬂfen {nin-
destens alle 30 Tage).

TRIEBWERKIL UND OLFILTZIR:

%1 wechseln und Filtersinsatz austauschen. Wenn das Ulfilter (Sonder-

ausriistung) nicht eingebaut ist, {1 alle 25 Stunden wezhseln und

druckseitiges Ulsieb reinigen. Olwechsel mindestens alle vier Meunate
vorrehmen, auch wenn in dieser Zeit weniger als die empfohlenen Flug-
stunden angefallen sind. Bei ldrgerem Betrieb in Gegenden mit stark
staubhaltiger Luft, in kaltem Klima oder wenn kurze Flige und lange
Standzeiten zu Verschlammungsbedingungen flihren, siud die Olwechsel-
zeiten zu verkiirzen.

VERCASERLUFTFILTER:

Reinigen oder austauschen. Bei HuBerst staubigen Luftverhdltnissen ist
tdgliche Wartung des Filters ratsam.

BUGFAHRWERK-FEDERBEINSCHERE:

Abschmieren. Bei Betrieb in Gegenden mit stark staubhaltiger Luft ist

hiufigeres Abschmieren ratsam.
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PRUFLISTE FUR STUNDENINSPEKTIONEN (Forts. )

ALLE 100 STUNDEN

ZUNDKERZEN:
Reinigen, priifen, Elektrodenabstand einstellen.

HAUPTBREMSZYLINDER:

Priifen und auffiillen.

FLATTERDAMPFER:
Priifen und suffiillen.

KRAFTSTOFFSIEB:
Zerlegen und reinigen.

KPAFTSTOFFTANK—SUMPFABLRSSE:

sser und Schlsmm ablassens

#a

ABLASSSTOPFEN DER KRAFTSTOFFLEITUNGEN :

Wasser und Schlamm ablassen.

EINLASSFILTER DES UNTERDRUCKVENTILS (SOND.):

Reinigen. Bei Triebwerkiiberholung austauschen.

ALLE 500 STUNDEN

LUFTFILTER DER UNTERDRUCKANLAGE (SOND.):
Filtersinsatz sustauschen. Falls Unterdruckanzeige auf L,6 in.,Hg ab-

fEllt, Filtereinsatz friiher austauschen.

RADLAGER:

Nach den ersten 100 Stunden und danach alle 500 Sturnden abschmieren.
Zeitabatand des Abschmierens auf 100 Stunden verringern, wenn der Flug-
betrieb in stark staubhaltiger Luft oder nahe der Meereskiliste erfolgt,
nach lingeren Rollzeiten und wenn zahlreiche Starts und Landungen ge-

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

Mit Hydraulikflﬁseigkeit fiillen und mit Druckluft auf 20 psi
{1,% kp/cm?2) aufpumpen. Nicht stirker aufpumpen.
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PFLEGE DES FLUGZEUGS

HANDHABUNG AM BODEN

Das Flugzeug 1HBt sich am Boden leicht und sicher von Hand mittels

einer am Bugrad anzubringenden Schleppstange bewegen.

Anmerkung
Beil Verwendung der Schleppstange darf ein

Einschlagwinkel des Bugrades von 30° nach
links oder rechts von der Mitte nicht
iiberschritten werden, da sonst Schidden am

Fahrwerk entstehen.

VERANKERN DES FLUGZEUGS

Eine gute Verankerung ist die beste Vorsichismelnahme gegen Beschédig-
gungen Ihres im Freien abgestellten Flugzeugs curch starken Wind oder

Bden. Zur sicheren Verankerung des Flugzeugs ist wie folgt vorzugehen:
(1} DParkbremse ziehen und Handrad-Feststéllvorrichtung anbringen.

(2) Fine Ruderfeststellschere zwischen jedem Querruder und den Fiiigel-
klappen anbringen.

{Z) Ausreichend starke Seile oder Ketten (300 kp Zugfestigkeit) an den
Fliigel- und Heck-Verankerungsbeschligen anbringen und an Halterin-

gen im Boden des Absteliplatzes befestigen.

{4) PEine Ruderfeststellvorrichtung iber Seitenflosse und Seitenruder

anbringen.
(5) Pitotrohrabdeckung anbringen.

(6} Ein Seil an einem freistehenden Teil der Triebwerkaufh&ngung und

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

Diese Scheiben aus Kunststoff sind mit einem Flugzeugfenster-Reini-
gungemittel zu reinigen. Das Reinigungsmittel sparsam auftragen und
mit einem weichen Lappen und m8fligem Druck so lange auf der Scheibe
ferreiben, bis aller Schmutz sowie 01—~ und Insektenflecke entfernt
sind. Danach Reinigungsmittel trocknen lassen und mit einem weichen

Flanellappen abreiben.

Falls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, konnen die
Kunststoffscheiben auch mit einem mit Stoddard-L¥sungsmittel ange-
feuchteten weichen Lappen behandelt werden, um 81 und Fett zu entferm-

nene.

Anmerkung
Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkochol, Aze-

ton, Tetrachlerkohlenstoff, Feuerldsch-

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

angreifen und zu Haarrissen filhren.

Danach die Scheiben mit einem wilden Reinigungsmittel und viel Wasser
vorsichtig waschen, griindlich abspiilen und mit einem sauberen, feuch-
ten Lederlappen trocknen. Die Kunststoffscheiben niemals mit einem
trockenen Tuch abreiben, da dadurch eine elektrostatische Aufladung er-
folgt, die Staub anzieht. Als AbschluB der Reinigungsarbeiten die
Scheiber dann mit einem guten handelsiiblichen Wachs einwachsen. Eine
diinne, gleichmifige Wachsschieht, die mit einem sauberen, weichen Fla-
nellappen von 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 k®nnen nimlich Kratzer ent-

stehen.
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AUSSENLACKIERUNG

Die Auflenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauerhaften Ober-
fléichenschutz. Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Fo-
lieren. Die Lackierung benotigt etwa 15 Tage, um v5llig auszuhirten. In
den meisten Fdllen ist die Hirtezeit aber beendet, bevor das Flugzeug
ausgeliefert wird. Falls jedoch wihrend der HErtezeit ein Polieren er-
forderlich sein sollte, wird empfohlen, die Arbeit von jemandem aus-
filhren zu lassen, der Erfahrung mit der Behandlung unausgehirteter

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

In allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Seife und
Wasser, gefolgt von Absplilen mit Wasser und Trocknen mit Tiichern oder
Lederlappen, glinzend gehalien werden. Scharfe oder scheuernde Seifen
oder Reinigungsmittel, die Korrosion und Kratzer hervorrufen, dlirfen
niemals verwendet werden. Hartnickige Ul- und Fettflecke kinnen mit
giner Tuch beseitigt werden, das mit Stoddard-LZsungsmittel angefeuch-
tet isi.

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

tenden Abschilrfungen zu verringern.

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

vor dem Flug enteist werden, so ist dafiir zu sorgen, dafi der Lack

beim Enteisen mit chemischen Fliissigkeiten geschiitzt wird. Eine Lio-
sung von 50-5C Isopropylalkohol und Wasser beseitigt das Eis zufrie-
denstellend, ohne den Lack anzugreifen. Enthdlt die L&sung jedoch mehr
als 50% Alkohol, so schadet sie. Sie s0l1l daher nicht verwendet wer-
den. Beim Enteisen sorgfditig darauf achten, dal die Ldsung nicht aunf
die Fensterscheiben kommt, da der Alkohol das Hunststoffmaterial an-

greift und Risse verursachen kann.
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ALUMINIUMOBERFLACHEN

Die Aluminumoberfl&chen Ihrer Cessna kBnnen mit klarem Wasser gewa-
gchen werden, um Schmutz zu entfernen 81 und Fett kdnnen mit Kraft-
stoff, Naphta, Tetrachlorkohlenstoff oder anderen nicht-alkalischen
Lgsungen entfernt werden. Trilbe Aluminiumoberflichen kinnen erfolg-

reich mit Flugzeug-Aluminiumpolitur gereinigt werden.

Nach der Reinigung und in regelmiBigen Abstinden danach kann man durch
Finwachsen mit einem guten Autowachs das glinzende Aussehen der Cher-
flichen erhalten und die Korrosionsgefahr verringern. Regelmidfliges Ein-
wachsen als Korrosionsschutz wird besonders fiir Flugzeuge empfohlen,

die in Salzwassergebieten geflogen werden.

PFLEGE DES PROPELLERS

Priifen der Propellerblitter vor dem Flug aif Kerben und gelegentliches
Abwischen der Blitter mit einem dligen Lappen, um Gras und Insekten-
flecke zu entfernen, gewdhrleisten eirelange, stirungsfreie Betriebs-
zeit. Kleine Kerben in gden BlHttern, bescnders die in der Hdhe der
Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten so bald wie mfglich
ausgeebnet werden, da sie Spannungskonzentrationen bewirken und, wenn
sie ignoriert werden, zu Rissen filhren. Zum Reinigen der Blitter nie-
mals ein alkalisches Reinigungsmittel verwenden. Fett und Schmutz kann

mit Tetrachlorkohlenstoff cder Stoddard-Lisungsmittel entfernt werden.

PFLEGE DES INNENRAUMES

Uz Staub und losen Schmutz von den Polstern und vom Teppich zu enifer-

nen sollte man das Innere der Kabine regelmifiig 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 aufgedrickt lassen. Diesen
Vorgang wiederholen, bis keine Fliissigkeit mehr aufgessugt wird. Kleb-
rige Rilckstinde mit einem stumpfen Messer abkratzen, dann die Stelle

reinigen.

B1lfleckeVkbnnen mit sparsam angewendetem Haushalts-Fleckenentferner be-
seitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher Liésungsmittel sollte man
aber erst die Gebrauchsanweisung auf dem Behdlter lesen und an einer
versteckten Stelle des zu reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf
keinen Fall sollte man das zu reinigende Gewebe mit einem fllichtigen
Lisungsmittel trinken, da dieses das Polster- und Auflagematerial be-

schddigen kdnnte.

Verschmutzte Polster und der Teppich k3nnen mit einem Schaum-Reini-
gungsmitiel gemdl den Anweisungen des Herstellers gereinigt werden. Um
das Gewebe nicht zu nal zu machen, sollte man den Schaum so trocken wie

m5glich halten und ihn dann mit einem Staubsauger entfernen.

Die Kunststoffverkleidungen, das Instrumentenbrett und die Bedienknopfe
brauchen nur mit einem feuchten Tuch abgewischt zu werden. 01 und Fett
zm Handraé und an den BedienknOpfen kinnen mit einem mit Stoddard-Lo-
sungsmittel angefeuchteten Tuch entfernt werden. Fliichtige L&sungsmit-
tel, wie sie im Absatz liber die Reinigung der Fensterscheiben erwihnt
wurden, diirfen auf keinmen Fall benutzt werden, da sie das Konststoff-

material aufweichen und Risse verursachen.
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SONDERAUSRUSTUNG

KALTWETTERAUSRUSTUNG

RUSTSATZ FUR DEN WINTERBETRIEB

Bei dsuerndem Betrieb bel Temperaturen, die sténdig unter -7 °C liegen,
sollte zur Verbesserung des Triebwerklaufes der Cessna-Riistsatz fiir
Winterbetrieb eingebaut werden. Der Riistsatz besteht aus zweil Blechen,
die die Uffnung in der Triebwerkstirnverkleidung teilweise abdecken,
einem zusitzlichen Heizluftmantel an der rechter Abgassammelleitung fir
zusitzliche Kabinenbeheizung, einer Wdrmeaustrittskappe am Vergaser-
luftkasten sowie aus Isoliermaterial fiir die Kurbelgehiuseentliiftungs-
leitung. Die Isolierung fir die Kurbelgehduseentliiftungsleitung ist
nach dem Einbau fiir stidndige Verwendung, also im Winter und im Sommer,

zugelassen.

ELEKTRISCHER AUSSENBORDANSCHLUSS

Eine AuBenbordsteckdose kann eingebaut werden,um die Verwendung einer
Fremdstromguelle zum Anlassen bei kaltem Wetter und wihrend ldnger dau-
ernden Arbeiten an den elektrischen und elektronischen Anlagen zu er-
miglichen.

Kurz vor dem AnschlieBen der Fremdstromguelle (Gemerstor- oder Batte-
riewagen) ist der Hauptschalter auf "ON™ zu stellen. Dies ist beson-
ders wichtig, denn dadurch kann die Bordbatterie Spitzenspannungen auf-
nehmen, die sonst die Transistoren in der Elektronikausriistung besché-

digen kGnnten.
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Die Siromkreise der Batterie und des AuBenbordanschlusses sind so ge-
schaltet, daB es nicht mehr notwendig ist, das Batterieschiitz mit
Schaltdraht zu iiberbriicken, um es zu schlielen, wenm eine villig leere
Batterie aufgeladen werden soll. Ein besonders .abgesicherter Strom-
kreis im AuBSenbordanschluBsystem ersetzt die Uberbriickung, so daB sich
bei einer toten Batterie und angeschlossener Fremdstromguelle durch das

Schalten des Hauptschalters auf "ON" das Batterieschiitz schlieft.

SENDER-WAHLSCHALTER

Die Bedienung der Funkausristung erfolgt normasl wie in den Befriebs-
handbiichern der Ausriistung beschrieben. Ist das Flugzeug jedock mit
mehr ais einem Sender/EmpfiEnger ausgeriistet, sc ist ein Sender-Wahl-
schalter notwendig,der das Mikrophon auf das Funkgerdt schaltet, mit
dem der Filet sencden will. Dieser Schalter ist oben in der Mitte des
Instrucentenbretts eingebaut urnd ist mit "IRANS 1 und 2" beschrifiet.
Iurch Schalten des Schalters auf '"1" wird das Mikrophon auf den oberen
Sender geschaltet;die untere Stellung "2" schaltet das Mikrophon auf

den unteren Sender.

GALGENMIKROPHON

In der Nihe der oberen linken Ecke der Windschutzscheibe kann ein Gal-
genmikrophon eingebaut werden. Bei Benutzung dieses Mikrophons braucht
der Pilot beim Funksprechverkehr die Steuerorgane nicht loszulassen,
wie es beim normalen Handmikrophon der Fall ist. Das Galgenmikrophon
wird mit einem Druckknopfschalter auf der linken Seite des Handrades

des Piloten bedient.
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QUERLAGEREGLER

Zur Verbesserung der Quer- und Richtungsstabilitit des Flugzeugs kann
ein Querlageregler eingebaut werden. Zum Messen der Roll- und Gierbewe-
gungen benutzt diese Anlage den Kurvenkoordinator. Der von der trieb-
werkseitig angetrietenen Vakuumpumpe erzeugte Unterdruck wird vom Kur-
venkoordinator zu Servozylindern geleitet, die an der Quer- und Seiten-
rudersteueranlage eingeschlossen sind. Bei Abweichungen des Flugzeugs
von der waagerechten Fligellage oder eimer gegebenen Richtung wird der
Unterdruck in den Servozylindern entsprechend erh8ht oder verringert,
so daB die Quer- und Seitenruder entgegengesetzt zur Abweichung vetd-
tigt werden. Die Seitenruderbetdtigung korrigiert dabei wirkungsvoll

die durch die Querruder induzierte unerwlinschte Gierbewegung.

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

Reise- und Sinkflug zu erreichen.

BETRIEBSPRUFLISTE

START

(1) Bedienknopf "WING LVLE" - in Aus-Stellung (ganz eingedriickt).

STEIGFLUG
(1) HBheanruder fiir Steigflug trimmen.

(2) Bedienknopf M"WING LVLR" ~ durch Herausziehen einschalten.
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(%) Bedienknopf "ROLL TRIM" - so einstellen, dafB Tragflligel wzagerecht

liegen.

REISEFLUG
(1) Triebwerkleistung und Hohenrudertrimmung fiir Horizontalflug ein-
stellen.

{(2) Bedienknopf "ROLL TRIM" - wie gewiinscht einstellen.

SINKFLUG

(1} Triebwerkleistung und Hohenrudertrinmung auf die gewlnschte Sink-

geschwindigkeit einstellen.

(2) Bedienknopf "ROLL TRIM" - wie gewlinscht einstellen.

LANDUNG

{1) Vor der Landung den Bedienknopf "WING LVLR" garz eindricken.

NOTVERFAHREN

Falls eine St#rung auftritt, kann die Anlage von Hand durch Druck auf
das Handrad leicht ibersteuert werden. Die Anlage scllte danach ausge-
schaltet werden. Bel teilweisem oder volligem Ausfall des Unterdruckes
wird die Querlageregelanlage automatisch unwirksam. Der Kurvenkoordi-
nator, der mit der Querlageregelanlage benutzt wird, wird durch den
Mesfall des Unterdruckes nicht beeintridchtigt, da er mit einer Zusatz-
anlage ausgestattet ist, die ihn entweder mit Unterdruck oder mit Strom

arbeiten 1HRt, sollte eine dieser Quellen ausfallen.
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BETRIEBSHINWEISE

(1) Die Querlageregelanlage kann jederzeit iibersteuert werden, ohne
daB dabei Schiden oder Abnutzung eintreten. Bei léngerem Mandv-

rieren ist jedoch zu empfehlen, die Anlage auszuschalten.

(2) Ta wird empfohlen, die Anlage fiir Start und Landung nicht einzu-
schalten. Obwohl die Anlage leicht Hibersteuert werden kann, kdn-
nen die Servokrifte eine bedeutende Verinderung des manuellen "Ge-

fiihls" fiir die Quersteuerung hervorrufen, besonders wenn eine Sté-

rung auftreten wiirde.
FLUGREGLER
FLUGREGLER BADIN CROUZET RG 10B MIT KURSKREISEL- UND VOR-AUFKOPPLUNG

1. ZUSAYMEINSETZUNG DES RUSTSATZES NR. CES.RA 150.770
&)  Flugregler Badin Crcuzet RG 4CB

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

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

Der Flugregler umfaBt folgende Hzauptbauteile:

~ Ein Bediengerit

- - Einen Roll/Gier-MeBgeber

- Einen Druckluftverteiler

~ Zwei pneumatische Querruder-Arbeitszylinder

- Eine Unterdruckanlage

- Mechanische Bauteile
B} Kurskreisel- und VOR-Aufkopplung

Der obenerwihnte Flugregler kann Je nach gewiinschter Betriebsart mit
folgenden Gerdten gekoppelt werden:
- Einem Kurskreisel mit Unterdruckantrieb

- Finem Navigationskoppler HDG — VOR (Stsuerkurs - VOR-Kurs)
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2. BETRIEBSGRENZER

Der Flugregier darf bei Start und Lauadurng nicht berutzt werden.

5. NOTVERFAHREN

Stirung des Flugreglers

- Steuerung wieder selbst ibernehmen.
- Betriebsschalter des Flugreglers asuf OFF (aus) stellen.

- Unterdruckventil des Flugreglers am Irstrumentenbrett schliellen.

Elektrische Stdrung

- 8ie hat eine StIrung des Flugreglers zur Folge urnd kann zu Kriaften
fiithren, die mit den Steuerorganen lberwunden werden missen.

- Wie oben angegeben verfahren.

4. LCREMALE BETRICSEVIRIAEREN
Vor der. Start

- Kurvenknopf TURK und Trimmknopf TRI¥ in Neutrazlstellung bringen.
- Schalter STAR-HDG auf STAB (Stabilisierung) stellen.

- Betriebsschalter ON-OFF auf OFF laus) stellen.

- Unterdruckventil des Flugreglers — offnen.

- Unterdruckanzeiger - priifer, daf 4,6 bis 5,4 in.Hg angezeigt werden.

Start

Flugregler auf OFF (aus) stellen.

Einschalten des Flugreglers

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

Dann das Handrad loslassen.

- Den Trimmknopf TRIM verstellen, um das Flugzeug voll auszutrimmen.
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-~ Die Steigfluglage mit Handsteuerung beibenalten, ohne dabei den vom
Flugregler ausgefilhrten Quersteuerbewegungen entgegenzuwirken.

~ Zum Fliegen einer Kurve den Kurvenkropf TURN je nach gewlinschter
Kurvenrichtung nach links {L} oder nach rechts (R) drehen.

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

~ Der Trimmknopf TRIM muB von Zeit zu Zeit nachgestellt werden, um
eine aerodynamische Unsymmetrie auszugleichen.

Anmerkung

Der Flugregler ist zwar sofort nach dem
Einschalten betriebsfihig, doch erreicht er
seine maximale Leistung erst 20 Minuten

nach seiner Inbetriebnahme.

Betriebsart Kurskreisel-Aufkopplung

- Den gewlinschten Steuerkurs an der Kursross des Kurskreisels einstel-
len (Zinstellung nach dem NotkompaB vornehmen).

-~ Den Wahlschalter HDG - VOR auf HDG stellen.

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

- Um den Steuerkurs zu Andern 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 gewiinschten 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 weriger Abwei-
chung einzustellen, wihrend die VOR-Ein-

stellung unveridndert 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 Zulidssigkeit eines Beladezustandes ist wie in
dem auf Abb.6-% angegebenen Beispiel zu priifen.
Zur Kontrolle der Schwerpunktlage ist wie folgt zu verfahren:
T« Ermittle die Summe der einzelnen Gewichte. Dadurch erhdlt man das
Fluggewicht.
2. Ermittle die Summe der Einzelmomente/1000 der CGewichte. Dadurch
erhdlt man das Fluggewichtsmoment.
3. Kontrolliere in dem Diagramm auf Abb.6-3, ob das ermittelte
Fluggewichtsmoment bei dem unter 7. ermittelten Fluggewicht im zulds-
sigen Bereich liegt.
Anverkung
Die Momente/ 1000 der Einzelgewichte sind
aus dem Diagramm auf Abb.6-L4 ersicht-

lich.
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausristungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 150 L (1973)

Werk-Nr.: (D& <) 3 Kennzeichen: /_’) *C’:‘C_/_“g. Datum: /@&;(ﬁ,

Zeichenerklidrung:

1.

Mer éc.

Buchstabe hinter der 1fd.Nr.:
~-R Teile von der Luftfahrtbehorde als Mindestausristung gefordert
-3 Teilile als Standardausristung

-0 Teile als Scnderausriistung anstelle von geforderten oder Stan-
dardteilen

-4 Teile als Sonderausriistung zusdtzlichzu geforderten oder Stan-
dardteilen

fusristungsstatus:
V Im Werk ins Flugzeug elngebaut

Nich%t im Werk in das Flugzeug eingebaute cder imFlugzeug ver-
gtaute Teile

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

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

Eine besondere Genehmigung der Luftfahrtbehdrde muf dann angefor-
dert werden, wenn die folgenden Teile nicht gemdf den Cessna-Zeich~
nungen oder Riistsatzanweisungen eingebaut werden.

Der Einbau vollstdndiger Baugruppen wird durch Sternchen hinter
dem Gewicht und Hebelarm angezeigt. BEinlge der Hauptbauteile die-
ser Baugruppe sind dann auf den unmittelbar folgenden Zeilen auf-
gefiihrt. Die Summe der Gewilchte dieser Hauptbauteile cantspricht
nicht unbedingt dem Gewicht der vollstiandigen Baugruppe.
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNLS

Ausriistungsverzeichnis fir Reimz/Cessna F 150 L (4973)
Lid.tr, |Status Benernurg Bezugs-  [Gevichi|Hebelarm
1 2 ' zeichnunj kp R
S

C01-R v Tricbverk, Contifianial 0-203-A 0450500 95,48 1 -44,5
(Einschl. elekir, Anlasser]

092-% W Propeller, vollst. . £161001-0402 | 12,34*] 87,4
Propeller ML 14137/ 16348 c161001-0402) 9 34 | -88.9
Propellerabstendstick, 3,06 in, (¥c Cauley) B-i351 2,00 | -81,5

733-5 | ¥} Propellerhavhe, vallst, 0450044 0,68*| 31,4
Naube, Propoller 04500421 0,36 | -96,G
Hinterer Haubeniriger 04503413 0,231 -82,3
VYorderer Haubentriger (in Haube) 450043 -1 0,14 | 925

0k | ¥ 1 Wechselstromgensrater, £0 A4, 15V cé1150t-0204 | 6,22 | 16,5

005 -R 4 Spannungsregler fir wechselstrongenerator, 604, 12V 06110010701 | 0,45 % -3,8

0os-r | ¥ | Datterie, 12V, 24 4h 1511319 10,63 | 11,4

037-R v Vergaserluftfiller {Air Maze) 121614 0,23 | 62,2

063-R L Heizungsznlage fir Kabine und vergaserluft 0450400 L3153

010-% | Mauplrzd ait Greese wnd Reifen (2 Stek) 0441210-3 13,61 119,47
Hauptrad, vollsi, ’ 1630020101 1 2,68 | 119,0
Reifen, 6,00 x 6, 4 ply (762003-0101 2,40 | 19,5
Schlauch vollst. 2620230182 5,82 1 1195
Bremse, vollst, iinks £163032-0113 | ©,82 | 171,9
fremse, vollst, rochis 0630320114 3 0,62 | 1119

grick | ¥ | Bugrad sit Reifen (1 Sick) 0hi2504-9 30205 27,4
Bugrad, vollst, C163002-0201 | 1,36 | -27 A
feifen, 5.90 x 5, 4 ply 262003 -510¢ 1,61 =27,k
Schiauch, vollst, [262023-9107 0,54 1 -27,4

020-R & Feinhohermesser (Eichung in Fud vad Hillibar) CEEIOM-mi02 | 045 | BLT

0A-F | ¥ | hwpereroter 5-1320-5 0,23 | 453

0z22-R [ Kompal £560501-0701 0,23 50,8

023-R 1 7 Fahrinzsser £661050-0°01 0,27 4 45,7

073-9 Fahrizesser, wahre Fluggeschuindigkeit 0513236 0,41 45,7

924-R lberziekuarnzerat, ekustisen 0413029 0,23 | 54,6

025-3 e Kurverksordinater Co61603-0504 | 0,59 | 42,4

£i5-0 Kirvenkoordinator 0400332 1,011 k1.9
(Mur ait der 1fd. e 405-0, 40T-A-1 und 400-4-2
vervenden)

J28-8 0 Insirumantengruppe, Triebverk CA69504-0i04 | 0,23 | k5.7

027-R o Instrumentengruppe, Triobverk £665505-0103 | 0,23 ¢ 45,7

028-2 4 Drehzaklmesseranlage 04004 60 0,45 [ 31,8
Drehzahlnesser rit Belrichssiurdenzifler C56E020-01G1 | 0,27 § 43,2
Drehzahlmesservelle, vollsh. §-1605-3 0,14 5,1

040-§ " 1 Rickspiegel 400338 0,14 § 43,2

041-5 Ristsatz Krafistoffiank-fblafveatile 0526051 0,0 -
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Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 150 L {1973}

Lfd.Hr, JStatus Bezugs- Gevichtllebelarn
Benennung
1 ? zeichnung kp cm

042-5 i Dappelstever {Handrad, Pedale) 0460118 1,659 32,8
B43-5 F2 Gepickhaltenntz 2015009 0,23 | 2134
04-5 | +" | Zigarettenanziinder 0513057-4 6,00 | 457
045-5 Aulenlackierung, Standard-Streifen (11731 sq in) 0404018-2 U874 2108
045-0 & | AuBenlackierung, vollstindig 04010184 367 20,2

AuBengrundierung, veiB (4600 sg in.) 0401018 2,9 | 2007

Farbstreifen (11131 sq in.) 0401018 0,73 | 218,
050-1 v | Sitz, in Lingsrichtung verstellbar, Pilot O4Th04T-3 445 11163
060-0 Site, in Lingsrichtung varslellbar, Pilet, Deluxe OWT4D41 -1 4,65 4 1748
061-R F24 Sitz, in Lingsrichtung versiellbar, Copilot D0 Th0h1-4 445 1 1163
061-0 Sitz, in Langsrichtung verstellibar, Copilat, Leluxe DR1047-2 4,85 11168
662-0 # Bauchgurt, Pilet 3-2070-108 4,45 99,1
053-5 P Schultergurt, Pilot $-7070-202 0,45 49,1
064-5 = | Bauch- uad Schultergurt, Copilot §-2070-4 0,911 9,1
070-R Betriehsgrenzenscnild, VFR, fir Tag 1205001 -143 0,0 58,4
070-0 P2 Cetriebsgrenzenschild, VFR, fir Tag und Nacht 120500168 0,0 58,4

{Erfordsrt Finbau der ZusatmensioBwarnieushie oder

der warnleuchlen (Strobe Lights) an der Fligelspitze)
070-0-1 Betriebsgrenzenschild, IFR {Lrfordert Einbau cer 120500167 0,0 58,4

Zusanmenstollwarnleuchte oder der Warnlevchien

{Slrobe Lights) an der Fligelspitze und der

Havigations/ Sprechfunkgerite)

ZUBEKORTEILE

200-4 e Borduhe, elekirisch Ca6LH08-0107 | 0,18 | 457
1-h 1 7} Korrosiensschutz, Innen 0450027 2,08 L9720
202-A Halter, fir Becher, links upd rechts 0401005 0.0% | a3,
2034 Redverkleidungen (3 Stek) 0501015 6,161 89,7

Bugrad 0501015 1,86 | 24,1

Hauptrad (jedes) 0501015 2,68 1 125,17
208-A 0Lfilter {voller Durchfluf) 0450405 2,06 | -15,2
205-8 | = | landleverlischer  Ciany pedrotesl 76 %, 3} 0401001 1,3 | 21
208-A & Auflenluf tthermoneter Cas8507-010 0,03 [ 93,3
207-A £7 | Warizeat- und Kurskreisel DA13466 3.8 [ 29,0

(Erfordert 1fd. Hr,250-4)
208-4 - AuBenbordanschiul 0470009 0,9 1 5.1
221-A & | Yariozater £661080-0101 | 0,45 | 43,2
222-h [ Yeifringe 0541115 0,45 | 106,71
223-A g Landescheinwerfer, Triebwarkverkleidung 0401003 0,64*| -55 £¥

Glahlampa (GE) 4313 0,23 1 -719,0
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Ausriistungsverzeichnis fiir Reims/Cessna F 150 L (1973)

Lfd, Hr [Status Bezugs- Gevicht]iebelarm
Benennumg N
1 2 zelchnung kp o

224-A Kartenleuchte (an landrad) 0470117 0,09 | 51,2

225-R e Jusammenstolvarnleuchte G106 003 0,64 471,27
Leuchte wvollst. {oben an Zeitenflocse) £621001-0183 | 6,18 | 535,7
Blinkgerdt C594502-0104 1,23 | 44,7

226-4 Harnleuchte (Strobe Light) 0401009 1,41 95,0"
Sronversorgungsteil, an Fligelspitzenrippe (2 Stck)  [£622007-0101 1,04 1 100,3
lLeuchte, an Fligelspitze (2 Stek) C622000-01021 0,09 | 90,2

227-A ) Deckenfenster 0413492 0,73 | 1745

228-h L Pitotrabr, beheizt (Differenzvert) 04223551 0,27 | 54,6

230-4 &7 1 Schnallabla8, Glventil (Cifferenzvert) 107015 2,0 -

231-A Sitzschienen {0ifferenzvert] (it 1fd.fr 060-0 und (410220 SL13] 98,0
060-0-1 vervenden)

232-4 & | Flugsturdenzihler vido D4G0334-2 0,36 | 2,0

233-A Kindersitz (einschl. Dauchgurt) 0400134-1 L70 | 1689

234-h L7 Ablagefach 412070-4 0,45 | 2261

235-A L Sonnenblenden (2 Stck) (413473 045 | 68,6

236-A fulrasten, Betankung 04134552 0,5 1 25,4

23744 i Schleppstange, Flugzeug {verstaut) 0501019 0,73 | 213,%

240-4 - Unterdruckanlags, trisbwerkgetriessn 047134661 2,59 | -h3,2

201-A Langstreckenfligel (144 1 Krafistelf) {Differenzvert) N426008 2,27 | 1041

2424 Ristsatz fir Hinterbelrich, Triebuerk 0450105 56 | -55,8
{Erfardert 1fd.Nr,208-2)

253-4 Querlageregler 0400337 Z,48 11524
(Siehe Ifd.Nr 4G0-A fir vollst. Anlage)

kD04 Guerlageregleranloge,bestohend aus 1fd,Nr,025-0 0400032 268 1as 1
(Austausch) und 1fd.Hr, 253-4

430-A-1 Querlzgersgleranlage, bestehend aus 1fd,Fir 025-0 0400332 8,26 | 52,6
{Austausch) und 1fd.Hr. 250-4 und 253-A

400-A-2 Querlageregleranlage, bestshend aus 1fd.Hr.025-0, 0400332 6,35 | 50,8
250-4 und 253-A

4014 Primargerdiesatz, bestehend aus: 401007 1,135 54,2
200-A Elekirische Borduhr C664508-0100f 018 | 45,7
221-A Variometer C66108C-0101 [ 4% 43,2
206 -A AvBentufttharmoneter C668507-01011 [ 05 53,3
235-A Spnnenbleaden 0113473 ¢.u5 | 66,6

500-4 Elektronische Ausrisiungsteile A, fir Navigeiions/ 0470400 1,814 2003
Sprecifunk:
520-A Aalenneneinbauvorrichtungen Fir V¥ -Sprech- D470400-916 C,36 ] 105,4
funkgerit, 360 Kanilo |
522-A hntenne fir VOR-Hlavigationsfunkgerit 0470400-910 04 ] 3894
525-4 Hardmikrophon 0570400-720 271 47,
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Bozugs-  [GewichtfHebslarn

Lfd Ne, {Status
T 5 Benennung 1eichrung kg e
531-A Abblendrheastat fiir Funkgsritebelechtung 0470400-724 0,00 | 50,8
532-A Kzbinenlautsprecher 0470400726 0,45 | 1351
Sicherungssockel uad -halter 51091-15 0,00 | 5,7
501-A Flektronische Ausristungsteile B, Kepfhirer D4T0400 0,00 | 35,6
520-4 hntenne und Kabel, VHF-Sprechfunkgerit - 360 Kandle 0470400-616 0,36 | 106,4
5241-A V| batenne und Kabel, ViF -Sprechfunkgerdt - Siahlstab 0470400601 0,23 | 94,0
522-A v Antenne und Kabel, VOR-Navigation 0470400-510 0,64 13804
523-A Antennenkoppler und -kabel, 2, VOR-Gerit (S$-2086-1) 0470400-217 0,09 2,5
H2t-4 NF-Trennverstirker (KA-Z5C) 0470400-712 0,68 | 22,4
525-A Kopfharer [£596501-0104) (0470400 0,8 35,6
526-A o Fandeikrophon 0470400-720 0,27 | 47,5
527-A Galgenmikrophon, vollst. 0401005 0,45 | 80,0
528-A Funkgerdte-Kithlanlage (jedes Gerit) 0473400 0,00 | 33,0
529-A Funkgerategestell fir fernbedients Serite 0411547 0.23 | 254,0
530-A Furkgerate-Wahlschaltsr und Relais 0473400 0,23 | 38,1
531-8 Abblendrheostat fir FunkgerZtebalauchtung 0470400-724 0, | 50,8
B3ZA 4 kehinenlastsprecheranlage [0594504-1201) 0470400-726 0,45 | 133,1
244 -A Flugregler Badin Crouzet RG10B CES,RA, 150,770 3,52 105,0
T& eEsr {}j S.{,ll oo FA
Scvim e = Pacle Lo




-m,?mﬂ. STEIG— UND E.“Hmmﬂhzow

WOﬂnnoHHm vor uma

r»:mﬂmnsncnm stehen.

Zur Beobachtung
des Anflugsektors
im Winkel wvon 45°
zur Anflugrichtung
aufstellen, damit
auch Queranflug,
Anflug fir Segel-
flugzeuge und
kurzer Queranflug
eingesehen werden
kdnnen. Bel Segel-
flug vorgezogene
Haltepesition be-
achtent

Start nach Checkliste \\\\.&
durchfiihren, Dabel
50ll das Flugzeug in

RN

Wenn Bahn und
Anflug frel, Auf-
rellen, Flugzeug
austichten. Wind-
richtung feststel-
len, Querruder Iin
den Wind drehen,
Richtungspunkt am
Horizont wihlen.
Vollgas.

P P VU

Wihrend des mnmﬂnl
laufs Richtung mit
dem Seitenruder
halten, Bugrad ent-
lasten, Bei erref-
chen von 60 MPH
Flugzeugnase an

den Horlzont anheben.
Hand am Gashebel.

Ubergang vom Steig-
flug in den Reise-
tlug. Flugzeugnase
durch driicken des
- _xm:msncnmﬂm unter den
—~jHorizont und Fahrt
{bis 90 MPH aufhohlen.
Dann erst Drehzahl re-
duzleren (2350 RPM) uni
Flugzeug austrimmen.
Horizontbikd einprigen!

- mnmwmmwcmxcncm mit |
—_— 20° Querlage. Luft-
raum beocbachten,
Auf plelchblaibende
ﬁOConHmmw achten.

RSV N

Steigflug mwﬂn»nrﬁ
ten. Kontreolle von
Schriglage und Sreig-
geschwindigkedit mit
Hilfe des Horizontes,
Bei Vollgas 70 MPH,
Stelgflug austrimmen.




Uber.aehibung in Starckonliguracion

mwubnﬁn:bwmvnnwbwﬁbWNDn

~ landeklappen eingefahren
— Steigflup mit 70 HPy
— Gashebel Vollygas

kel Erreichen einer
. Fluppeschw. von
Wurprife: 70 MPH erceur in
~ Plughbhe mindestens 2000 §t den Steigllug gehen
~ Luftraum frei

Die Ubung ist beendet
Byl Moheonroder dae wenn sich dan Plupzeuy
Flugyeschwindipkeir wieder im Steigflnpg bei
viner Geschw, von 70 MPH
befinder.

langsam verriopern

bei Ertomen der Uberzich-
warnung odor schiitteln des
Ltzges: Nachdriicken ia
Horizontalfluglage

Steipgfluy

iceranzen:

Richruog: T 1g°

Flughdhe: Es darf keive Flug-
hihe verloren werdcn
Ein Abkippen ist zu
verhindertn.




?mmﬁﬁmcwczn IN LANDEKONFLGURATION -

MH:HmansmmvmmH:NCSmmsn

-Landeklappen mwzmmmw:nmﬂ
~tlorizontalflug in vorgegebener Hihe

tberpriife:

~FlughBhe mindestens 2000 fr gup
—Luftraum frei

—
Hihe halten, bis die enn Sinkflug be-
\ Uberziehwarnung ercént endet it Landeklappen
Rediseflug— Wenn Landeklappen ausge- oder das Lfz schiitcelr stufenuwelse einfahren,
bedingunpen fahren: Gashebel auf Leerlauf dabel Trainingshohe

Vergaservorwirmung warm, Flughdhe mit dem Die tlbung ist be-
Drehzahl 2000 RPM, Hihenruder halten endet, wenn das Lfz
Landeklappen ausfahren (30°) (Fahrtabbau) in der urspriingli-
liorizoncalfluglage beibehalcen ) chen FlughBhe 1m
{(Aufbiumen verhindern) Ausleiten durch nachdricken] Ionuno:nmpmwrm Ist.

in Horizontalfluglage bef
glelchzeitigem Vollgas und
Vorwirwung auf kalt, Hori-
zontalfluglage halcen.

Toleranzen:

FlughBhe: max. -50(1
Richtung: max. 110°




ﬁ S.cilkurven mit 45° Schriigluge

—:Pmﬁnnbmmvmmﬁdmc:mmsn

~ Landeklappen eingefahren
— Horirontalfluglage in vorgegebener Hahe
~ Motordrehzahl 2400 RPM

Koordiniertes einleiten der Steil-

kurve mit Quer— und Seitenruder.

Bei einer Schriglage von 45° Quer—
und Seitearuder neutral. Mit Hi{lfe

~ Luftraum frei des Hihenruders die Flugzeugnase am
Horizount entlang fithren und Flughihe

halten. Mit dem Querruder die Schrig-
lage konstant halten.

berpriife:

* /!///
Richtungspunkt suchen Bei Erreichen des Richtungspunktes mit
Quer— und Seitenruder die Steilkurve

ausleiten. Hit dem Bhenruder das Lfzg
in Horizontalfluglage dricken. Die Ubung

ist beendct, wenn sich das Lfzg in der
Yorsicht: Urspringlichen FlughShe im Horizontalflug
Sollte das Lfzg eine groBere als 45° befindec.

Schriglage in Verbinduvg mit einer
Sinkfluglage einnelmen, leiten Sie

in folgender Reibenfolge aus: Toleranzen:
- Gashebel reduzieren
— Mit Querruder das Lfzg waagerecht nehmen Flughdhe: T 100 fc
— Mit Hohenruder das Lfzg in Horizontalfluglage ziehen Richtung: * i0°




SINKFLUG

-

_awmrmvn durchgefijhrt werden. Vergasetvorwitmung bei S “flug

N

ﬁ

lwiseflugbedingungen im

wsgangshdhe 2350 RPM,
"1 MPH, ausgetcimme

e — —

mH:Hm»nm: des Sinkfluges durch reduzieren der Jononmnmjﬁm:w.
er Sinkflug soll bel gleichbleibender Flug- und >.- rrmmnrzwslg

mcm mnoams Iormz und bei amﬂ Cefahr von <mﬂmmuon<mnmwmc:w !

Vorwdrmung warm {nach
'Bedarf) Drehzahl 2000 RPH
3

Wm_cmmm:msmmm sinken lassen,

d.h. nicht hochhalten.

;Flugzeug nimmt konstante

Flug- und Sinkgeschwindigkeit
ein

1

50 fr ver WmtcsmmrﬁmW neuer
Reiseflughdhe Vorwirmung kalt,
Drehzahl 2350 RPM

Flugzeug geht Ln neuer
Flughhe in Reiseflug {ber




Im Endanflug mic 30° Landeklappen
(wenn Landung sichergescellt ist)
gleichmiBig anfliegen und den Auf-
setzpunkt im Auge behalten. Im An-
flug wird die Hihe wit dem Lelstungs-
hebel (Cas) geregele, die Fabrr des
Luftfahrzeuges mic dem Hohenruder und
sollte 60 MPH betragen. .
o

Bereits erwas vor dem Aufsetzpunke
die Leistung langsam auf Leerlauf
reduzieren und tm Gleltflug ausschwo-
ben, so dafl die Maschine in peringer
Héhe iiber die Landebahn f[liegt.

Cleichmifig mit dem aun einsetztenden
Fahrtabbau das Hohenruder ziehen urd
das elgentliche aufsetzen dadurch so
lange wie méglich "hinauszdgern”, bis
die Maschine letztllich mit Mindescfahre

aufserze. s
[ )
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