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FLUGHANDBUCH

Cessna 150 Aerobat

STAATSZUGEHORIGKEIT- UND EINTRAGUNGSZEICHEN:
o (~CD /T
WERK-NR.: _ C C L 7

BAUJAHR: — 7 ) & 72

FLUGZEUGMUSTER: I—+Fessna-A-+50K-

2. Cessna FA150K

HERSTELLER: | —~Cessna-Aircraft-CompanyWichita, Kansas;U-5:A.-

2 Reims Aviation-S.A., Reims, Frankreich

LUFTTUCHTIGKEITSGRUPPE: Kunstflug
FLUGZEUGKENNBLATT: 610b

Dieses Flughandbuch gehort zu dem oben bezeichneten Flugzeug. Es ist stets im
Flugzeug mitzufithren. Die darin festgelegten Betriebsgrenzen, Anweisungen und
Verfahren sind vom Flugzeugfiithrer im eigenen Interesse sorgsamst einzuhalten. Sie
gelten in gleichgr Weise fiir Flugzeuge A150K wie auch fir FA150K.

Die Angaben dieses Handbuches sind dem Owner’s Manual fiir Cessna A1 50K un¢
dem gultigen Type Certificate Data Sheet No. 3A19 bezw. dem Fiche de Navigabilité

No. 107, Ausgabe 6 entnommen. "
AT 5 Jan 4970
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ABSCHNITT
LS L .
ALLGEMEINES

Nachfolgend werden die Systeme und Ausriistungen beschrieben, deren Wirkung
weise und Betrieb nicht offensichtlich liberschaubar ist, wenn man im Flugzeug sitzt.

DIE 150 AEROBAT.

Die 150 Aerobat wurde nach den Lufttiichtigkeits-Forderungen fiir Flugzeuge
konstruiert, mit denen Kunstflug-Mandver durchgefithrt werden sollen.

Das Flugzeug ist mit besonders entwickelten Sitzen fiir den Piloten und den Co-
Piloten ausgeriistet. Diese Sitze sind mit herausnehmbaren Kissen ausgestattet, wo-
durch wahlweise Sitz- oder Riickenfallschirme verwendet werden konnen. Die
SitzKissen werden selbsthaftend auf den Sitzen gehalten und sind leicht zu entfernen
und wieder anzubringen. Die Riickenkissen sind mit Druckknopfen befestigt. Sie
kdnnen ebenfalls leicht entfernt und an der Riickseite der Sitze, ebenfalls mit Druck-
knopfen. verstaut werden,

Flugzeuge, die fur Kunstflug zugelassen sind, miissen im Notfall auf sichere Weis
verlassen werden konnen. Die Kabinentiiren der 150 Aerobat besitzen daher eine
Schnellabwurf-Einrichtung, die durch Ziehen der Notabwurf-Ringe an den vorderen
Tirpfostenspanten betitigt wird.

KRAFTSTOFF—-SYSTEM.

Der Motor wird aus je einem Belidlter in jedem Tragfligel mit Kraftstoff versorg
Der Kraftstoff fliefSt aufgrund der Schwerkraft durch einen Brandhahn und ein Sieb -
in den Vergaser.

Angzben dber den Kraftstoffvorrat siehe Tafel 1-2. Hinweise fur die Fiillung une
Wurtung des Kraftstoft-Systems sind imy Abschnitt VI, Schmierungs- und Wartungsver-
fuhren. enthalten.
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F
* Grofue Hohe des FI mit gedricklem Bugfederbei
und e k Z B-Warnlicht.

* % Grofite Spannweite des Flugzeuges mit gewdlbler Randkappe (Son-
derausristung). Mit Standard-Randkappe betrigt die Spannweite
9.97 m.

HAUPT—
ABMESSUNGEN

Tafe] 1-1
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[ LEISTUNGEN UND TECHNISCHE DATEN |
HOCHSTZULASSIGES FLUGGEWICHT: ................ 726 kp
GESCHWINDIGKEITEN:
Hochstgeschwindigkeit in Meereshéhe. . .. ............ 120 mph
Reisegeschwindigkeit bei 75% Leistung in 7000 ft . ... ... 115 mph
REICHWEITEN:
Reiseflug, 75% Leistung in 7000 ft ... ............. 470 mi. 756 km
22.5 Gal. Kraftstoff, keine Reserve 4.1 h
Reiseflug, 75% Leistung in 7000 ft ... . ............ 715 mi. 1151 km
35 Gal. Kraftstoff, keine Reserve 6.2h
Hochstmogliche Reichweite in 10000 ft .. .. ... ...... 555 mi. 893 km
22.5 Gal. Kraftstoflf, keine Reserve 6.1 h
Héchstmogliche Reichweite in 10000 ft . ... ......... 855 mi. 1376 km
35 Gal. Kraftstoff, keine Reserve 9.4 h
STEIGGESCHWINDIGKEIT IN MEERESHOHE . ... ....... 670 ft/min
DIENSTGIPFELHOHE .. ... ... . . ... .. 12650 ft
STARTSTRECKEN:
Bodenrollstrecke . . .. ... L 735 ft 224 m
Gesamtstrecke dber 15-m-Hindernis . .. ............. 1385 ft 422 m
LANDESTRECKEN:
Bodenrollstrecke ;o issmae i srdein obh ves wuss 445 ft 136 m
Gesamtstrecke dber 15-m-Hindernis .. ... ... ......... 1075 ft 328 m
UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN:
Klappen cingefahren, Motor im Leerlauf . ............ 55 mph
Klappen ausgefahren, Motor im Leerlauf .. ........... 48 mph
GEPACK: cun cms cimiimss aminin Bash Sl wuaaiis e s 54 kp
LEISTUNGSBELASTUNG: kp/hp -« oo i iv i i 7,3
KRAFTSTOFFVORRAT: (Flugkraftstoff
mindestens 80/87 Oktan)
Standard-Behdlter, gesamt: . ... . ... ... ... ... 26 Gal. 98 1.
Langstrecken-Behiilter (Sonderausriistung), gesamt: .. ... .. 38 Gal. 144 |
SCHMIERSTOFF-BEHALTER : (siche Abschnitt VI) . ....... 6 qts. 5,7 1.
PROPELLER: McCauley 1A101/DCMG948. ... ... ........ 69 inches 1,75 m
MOTOR: Continental (oder Rolls Royce). . .. ............ 0-200-A
100 hp Nennleistung bei 2750 U/min
AlS0K  FAIS0K
L EERGEWICHT: (ungefdhr). ... .............. 1020 Ibs 1030 lbs
463 kp 467 kp
N TZLAST: (onmef@hed: o ol o5 sne vea s nes 380 Ibs 370 lbs
. 263 kp 239 kp
FLACHENBELASTUNG: kpfm= ©.ai iuq vwn duan 498 48.9
s SeREE e

Tafel 1-2
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KRAFTSTOFF—VORRAT IN GALLONEN UND LITERN

Ausfliegbar nicht

BEHALTER alle Flugzustinde ausfliegbar

Gesamtinhalt

ZWEI, STANDARD

Ge 13 Gal = 49.2 1) 225 Gal=851 3.5Gal=131 26' Gal = 98 |

ZWEI, LANGSTRECKEN

Ge 19 Gal = 71,9 1) 350Gal=1331 | 3.0Gal=111 | 38 Gal = 144

Tafel 1-3
KRAFTSTOFFSIEB-ENTLEERUNGS XKNOPF.

Wartungshinweise fiir das Kraftstoffsieb sind ebenfalls im Abschnitt VI enthalten.

DAS ELEKTRISCHE SYSTEM.

Die Energie fiir das 14 Volt Gleichstrom-Bordnetz wird durch einen motorgetric-
benen Wechselstromgenerator erzeugt. (Siehe Tafel 1-5). Eine 12 Volt-Bordbatteric
befindet sich rechts vor dem Brandspant, direkt hinter der Motorverkleidung. Dic
Verteilung der Elektrizitit erfolgt durch eine einzelne Stromschiene. Ein Hauptschalter
kontrolliert den Stromflufs aller Stromkreise, ausgenommen jedoch die Stromkreise
des Motor-Ziindsystems, der Borduhr und des Flugstundenzihlers, (beide Sonderaus-
ristung).

DER HAUPTSCHALTER.

Er ist ein geteiler Kippschalter, markiert mit MASTER und ist in seiner oberen
Stellung ein- und in seiner unteren ausgeschaltet. Die rechte Hilfte des Schalters. mit
BAT markiert, kontrolliert die Stromversorgung zum Bordnetz, die linke, mit Al
markierte Seite des Schalters. kontrolliert den Generator.

Normalerweise sollen beide Hilfte des Schalters gleichzeitig betitigt werden.
jedoch soll dic BAT-Seite des Schalters auf EIN geschaltet werden, wenn Geriite am
Boden gepriift werden sollen. Die ALT-Seite, wenn auf AUS geschaltet, trennt den
Generator vom Bordnetz. In diesem Fall ruht die ganze elektrische Belastung aul der
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Entlifiung

Linker Kraftstoffbehalter Rechter Kraftstoffbehalter

° Kraftstoff °
851
Brandhahn |AUF—_©)) Erkldrung
o 2U o Kraftstoff-FluR

C—  Entliftung
=== Mech,. Verbindungen

Kraftsioffsieb

‘ Zu Ansaugatutzen T Hitis

Anlal-Einspritzpumpe

SCHEMA

Vergaser <

DES KRAFTSTOFF- 'y QRS

e SYSfemS cees Zu den Zylindern Gemischreglerknopf
g
Tafel 1-4
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Batterie und alle, nicht unbedingt erforderlichen Gerite sollten fiir den Rest des
Fluges ausgeschaltet werden.

AMPEREMETER.

Das Amperemeter zeigt den Stromfluf}, in Ampere, vom Generator zur Batterie
oder von der Batterie ins Bordnetz an. Bei laufendem Motor und eingeschaltetem
Hauptschalter zeigt das Amperemeter die Grofle des Ladestroms fiir die Batterie an.
Falls der Generator ausgefallen ist oder die Stromaufnahme des Bordnetzes die
Ausgangsleistung des Generators ibersteigt, zeigt das Amperemeter die Stromentnahme
aus der Batterie an.

SICHERUNGEN UND SELBSTSCHALTER.

Die Sicherungen im linken unteren Teil des Instrumentenbrettes schiitzen den
grofiten Teil der Stromkreise im Flugzeug. Die Beschriftung unter jedem Sicherungs-
schalter kennzeichnet den von der Sicherung geschiitzten Stromkreis. Die Werte jeder
Sicherung sind auf der Sicherungshalter-Kappe verzeichnet. Zum Auswechseln von
Sicherungen ist der Halter einzudriicken und dann nach links zu drehen, bis er aus-
rastet. Danach kann die durchgebrannte Sicherung entfernt und durch eine neue
ersetzt werden. Ersatz-Sicherungen sind an der Innenseite der KartenfachKlappe
gehaltert.

HINWEIS

Der Landeklappen-Stromkreis wird durch eine besonders trige
Sicherung (SLO-BLO) abgesichert. Wenn diese Sicherung
ersetzt werden muf, ist darauf zu achten, daB sie durch eine
Sicherung der richtigen Art und des richtigen Wertes ersetzt
wird. Eine “trige” (SLO-BLO) Sicherung ist an einer, um das
Sicherungselement integral verlaufenden Spirale zu erkennen.

Zwei weitere Sicherungen befinden sich nahe der Batterie. Die eine schiitzt den
Batterierelais-Stromkreis und die andere die Stromkreise der Borduhr und des Flug-
stundenzihlers.

_ [m Flugzeug werden drei Selbstschalter zum Schutz von Stromkreisen verwendet.
Ein von Hand eindriickbarer und mit ALT markierter Selbschalter befindet sich auf

der linken Seite des Instrumentenbrettes, nahe den Sicherungen. Er schiitzt den

Generator-Stromkreis. Das Generator-Feld und die Verdrahtung werden durch einen
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SCHEMA DES ELEKTRISCHEN SYSTEMS

ALT
'II } ¥
Wechselstromgenerator
Generatorield-
Selbstschal
Hauptschalter u_‘i L
L
_ Zigarettenanzunder (Sond.]
(mit Selbstschalter)
Flugsiundenzahler
{Sond.] 'l
Amperemeter
Oldruck schalter
{Sond.) N
Anlasser - 3
@ &y
Borduhr il
(Sond. |
e Anlasser-Relas i j
I FL t v
Batterie- Relais =

¢S50

-—
o
ci.
<
1]
|

-k Batterie

AuBenbord-Anschiul (Sond. )

Zund- und Anlasserschalier 4~

ZEICHENERKIARUNG

Selbstschalter {automatisch Einschaltung)

Seite: -7 -
Datum: 1. Oktober 1969 - -

Zum Landk lappen-System

FLAP
$LO-8LO "
v Lande- u. Rollscheinwerfer

{Sond.)

WING
Lrs

— Zusammenstof-Warnlicht

BCN
PITO1 WY~ Zum Staurohr-System (Sond.)

— Zu Positionsieuchten und
Karten-Leuchte (Sond.)

NAY
DOME

L Zur Kabinen-Leuchte

Zum Funkgerat (Sond.)
RADIO 3

Zum Funkgerat (Sond.}
RADIO 2

Zum Funkgerit (Sond.)
RADIO |

— Zu Kurven-Koordinator (Sond.)
oder Wendezeiger (Sond.)

Zu Instrument u. KompaB-

FUEL IND} Eefichiten

INT LTS

— Zu Kraftstoff-Vorratsmessern

7. Selbstschalter {von Hand eindricken) Magnete
@) Sicherung g Dinde  A\fy Widerstand
4} Kapacitor (Gerauschfilter)
~
Tafel 1-5
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sich automatisch wieder einschaltenden Selbschalter geschiitzt, der hinter der linken
Seite des Instrumentenbrettes angebracht ist. Fiir den Zigarettenanziinder befindct
sich ein von Hand eindriickbarer Selbstschalter am Anziinder hinter dem Ipstrument-
enbrett.

KARTENLEUCHTE AM HANDRAD (Sonderausriistung).

An der Unterseite des Handrades des Piloten kann eine Karten-Leuchte montiert
werden. Sie beleuchtet die Unterseite der Kabine direkt vor dem Piloten und ist bei
Nachtfligen zum Lesen von Karten und anderen Flugunterlagen sehr niitzlich. Zum
Gebrauch dieser Leuchte sind zuerst die Positionsleuchten einzuschalten. Danach
kann die Lichtstarke der Kartenleuchte mit dem Dreh-Knopf am Handrad geregelt
werden.

ZUSAMMENSTOSS-WARNLICHT.

Das ZusammnestoB-Warnlicht ist vor dem Motoranlassen einzuschalten und erst
nach dem Abstellen auszuschalten.

LANDEKLAPPEN—SYSTEM.

Die Landeklappen werden elektrisch durch einen im rechten Tragfliigel unterge-
brachten Klappen-Motor betidtigt. Die Klappenstellungen werden durch einen mit
LANDEKLAPPEN bezeichneten Schalter in der unteren Mitte des Instrumenten-
brettes kontrolliert. Die Klappenstellung wird mechanisch durch einen Zeiger im
linken Tiirpfosten angezeigt.

Zum Ausfahren der Klappen mufl der Landeklappen-Schalter gedriickt und in
der “*Ausfahr”-Stellung (DOWN) solange gehalten werden, bis die gewiinschte Klapper
stellung am Stellungsanzeiger angezeigt wird. Wenn die Stellung erreicht ist, bewirkt
das Loslassen des Schalters dessen Riickkehr in die Neutral-Stellung. Das normale,
vollige Ausfahren der Klappen im Flug dauert etwa 9 Sekunden. Zum Einfahren
der Klappen ist der Schalter in die “Einfahr” (UP)- Stellung zu bringen. Nachdem
die Klappen ihre jeweiligen Endstellungen erreicht haben, schalten Beerenzungs-
schalter den Klappenmotor automatisch aus.

ACHTUNG

Wenn der Schalter auf “Einfahren” (UP) gedriickt wurde. kehrt
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er, im Gegensatz zum *“Ausfahren™ nicht von allein in die
Neutralstellung zuriick, sondern bleibt in Stellung “EIN”. Die
Klappen fahren daher innerhalb von 6 Sekunden in einem Zug
ganz ein. Zum stufenweisen Einfahren,wie es z.B. beim Durch-
starten empfohlen ist, mu deshalb nach dem Erreichen der
gewiinschten Stellung der Schalter von Hand in die Neutralstel-
lung zuriick gedriickt werden.

KABINHEIZUNGS—UND BELUFTUNGSSYSTEM.

Die Temperatur und der Frischluft-Flu in die Kabine kénnen in jedem
sewiinschten Ausmaf durch Ziehen bezw. Driicken der mit CABIN HEAT und
CABIN AIR bezeichneten Knopfen geregelt werden.

Gewdrmte Frischluft und Auflenluft werden in einer Mischkammer, die direkt
finter dem Brandspant liegt, entsprechend der Stellung der genannten Knépfe gemi-
scht. Diese Mischluft wird durch Offnungen nahe den Fiifien des Piloten und des
Fluggastes in die Kabine geleitet. Warmluft zum Entfrosten der Stirnscheibe liefert
vine andere Leitung von der Mischkammer.

[insteilbare Luftdiisen nahe den oberen Ecken der Stirnscheibe versorgen den
Piloten und den Fluggast zusitzlich mit AuBenluft.
PARK—BREMSSYSTEM.

Um die Parkbremse zu betiitigen, sind der Park-Bremsknopf zu ziehen, die Fufi-

bremsen zu treten und wieder freizugeben. Dann priifen, ob der Park-Bremsknopf
wieder ganz zuriickgegangen ist.

\‘!E!HME!EE&HHH
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Foiin T

INSTRUMENTENBRETT
1234567889 10 11% 12 13 14 15 16 17 18

4039383736353433323130 29 : 242322212019

24, Landeklappen-Schalter

1. Kurven-Koordinator (Sond.)
2. Fahrtmesser 35, Zigaretten-Anziinder (Sond.)
3. Kurskreisel (Sond.) 26. Gemischregler-Knopf
4. Horizontkreisel (Sond.) 27. Querlageregler-Knopf (Sond.)
5. Borduhr (Sond.) 28. Mikrophon (Sond.)
6. Eintragungszeichen 29. Gashebel
7. Variometer (Sond.) 30. Héhenruder Trimmrad
8. Hohenmesser 31. Vergaservorwirmungsknopl
9. Marker Beacon-Leuchten/ 32, Elektrische Schalter
Funkgerite - Sender-Wahl- 17. Rechte Kraftstoffvorrats- 33. Sicherungen
schalter (Sond.) anzeige 34, Funkgerite-Beleuchtungs-
10. Omni-Kursanzciger (Sond.) 18, Soganzeige (Sond.) Rheostat
#11. Beschleunigungsmesser {Sond.) 19, Amperemeter 35, Instrumentenbrett-Beleuchtungs-
12, Riickspiegel (Sond.) 20. Schmicrstoff-Temperatur - Rheostat
13. Funkgerite (Sond.) Anzeige 36, Generator-Selbstschalter
14, Drehzahlmesser 21 erstoff-Druckanzeige 37. Ziind- und Anlasserschalter
I5. Linke Kraftstoff-Vorrats- 23, enfach 38. Hauptschalter
anzeige 23, Kabinenbeliftungs- und 39. AnlaB-Einspritzpumpe
6. ADF Bearing-Anzeige (Sond.) Heizungsk nopfe 40. Parkbremsenknopf

# Beschleunigungsmesser normalerweise im unteren Omni-Fach
untergebracht, wenn nicht zwei Funkgerdte vingebaut sind.

Tafel 1-6
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ABSCHNITT I

BETRIEBSGRENZEN

ZUGELASSENE BETRIEBSVORGANGE.

| -

Ihre Cessna erfiillt die geltenden Forderungen beziiglich der Lufttiichtigkeit. Sie
ist als Baumuster A150K bezw. FA130K unter der Gerite Nr. 610b zugelassen.

Mit Standard-Ausriistung ist das Flugzeug fiir Tagfliige unter VFR-Bedingungen
sueclassen. Zusitzliche Sonder-Ausriistungen erhdhen die Verwendbarkeit des Flug-
seuges und schaffen die Voraussetzungen fiir eine Zulassung fiir Tag- und Nachtfliige

unter VFR und [FR-Bedingungen.

Ihr Flugzeug mub nach diesem vom LBA anerkannten Flughandbuch betrieben
werden,  Beschriftungen, Hinweisschilder und Checklisten sind zu beachten.

KUNSTFLUG—MANOVER.

Die 150 Acrobat is fir Kunstflug zugelassen. Das folgende hochstzulissige

Iluggewicht und die Lastvielfachen sind zu beachten:

Hochstzuldssiges Fluggewicht

Lastvielfache bei Flugmandvern.
Klappen eingefahren . . . . . . . . . . . . . .+60
Klappen ausgefahren . . . . . . . . . . . . . .+35

726 kp

-3.0
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Folgende Kunstflugfiguren sind zugelassen:

KUNSTFLUGFIGUR: EMPFOHLENE ANFANGS-
GESCHWINDIGKEIT

I e T T A N T s B s T e

Chandelles . & 5 v a5 85 S5%4 69 »@ 98 236 @2 3% 5 x120:0ph
Lazy BightSs &« o v voa s o o5 a5 ¢ a oo« w »:120 Mph
Steilkurven . . . TR s v e s w1 10 Miph
Uberziehen, ausgenommen Hochrmf\en e e e e Iangsam Fahrt wm.nc.hlm n
Trudeln . . . . . . . . . . .. .. . ... . langsam Fahrt wegnchmen
LOOPHIE v = oo 2 wwi v & @ e e id w4 #6 &4 &5 4 @05 o o w130 A
Stehende Acht. . . . . . . . . « « v v v« v« « « w « « « . 145 mph
Immelmanns . . . . . « « « v 4 e 4 e i e e e e . 145 mph
Gesteuerte Rolle . . . . . . . . . « . v v v v « « « « « « v . 130 mph
Tonnen Rolle » © & o 5 & v @ w2 w5 & % % 5w & % & & @@ « 130 Hph
Gerissene Rolle . . . . . . . . « v « v v v v« v e e v o . 9 mph
Hochgezogene Kehrtkurve . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . 9mph

Kunstflugfiguren (einschlieflich Trudeln) mit ansgefahrenen Klappen sind nicht
zuliissig, ebenfalls sind Flugmanéver im Riickenflug nicht zugelassen. Siehe auch
Abschnitt 1V beziiglich weiterer Informationen tiber die Kunstflugfiguren.

GESCHWINDIGKEITSBEGRENZUNGEN (CAS).

Nachfolgend eine Aufstellung der in der Zulassung festgelegten Geschwindig-
keitsbegrenzungen fiir das Flugzeug (in CAS-mph)

Hochstzul, Geschwindigkeit . . . e w o mom mom d B e b b9 3emph
(Gleit-oder Sturzflug, ruhige Luft)
Hochstzul. Reisegeschwindigkeit . . . . G ome s e w e ow w e S0 Rk
Hochstzul, Geschwindigkeit, Klappen ausm.!ahun e e e e . . . . 100 mph
«Manévergeschwindigkeit . . . . . . . . . . . . . . . . . . .118 mph

*Die Geschwindigkeit, mit welcher abrupte Ruderbewegungen
durchgefiihrt werden kénnen, ohne dai das begrenzende Last-
vielfache tiberschritten wird.
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FAHRTMESSER—MARKIERUNGEN (CAS).

Héchstzul. Geschwindigkeit . . . .
(Sturz- oder Gleitflug, ruhige Luf
Vorsichtsbereich . W B s
(gelber Bogen)
Normaler Betriebsbereich
(griiner Bogen)
Klappen-Betitigungsbereich .
{weilser Bogen)

MOTOR—BETRIEBSGRENZEN.

Motorleistung und Drehzahl

MARKIERUNGEN DER MOTOR-—

SCHMIERSTOFFTEMPERATURMESSER.

Normaler Betriebsbereich
Hochstzulissige Temperatur
(rotor Strich)

SCHMIERSTOFF-DRUCKMESSER.

Mindest-Leerlaufdruck .
(roter Strich)

Normaler Betriebsbereich
(eriiner Bogen)

Hochstzuliissiger Druck
troster Strich)

t) (roter Strich)

. 193 mph
140 - 193 mph
56- 140 mph

49- 100 mph

. 100 bhp bei 2750 U/min

UBERWACHUNGSGERATE.

griilner Bogen
. 225° F

10 PSI
. 30 PSI -60 PSI

100 PSI
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KRAFTSTOFF - VORRATSANZEIGEN.

Leer (1.75 Gal. = 6,6 1 aus jedem Standard- . . . . . . . . E=leer’
Behilter, nicht aus- (roter Strich)
fliegbar)

(1.50 Gal. = 5,6 1 aus jedem Langstrecken-. . . . . . . E = leer
Behilter, nicht aus- (roter Strich)
fliegbar)

DREHZAHLMESSER.

Normaler Betriebsbereich:

in Meereshdhe . . . . . . . . . . . . .2000- 2550 U/min

(innerer griiner Bogen)
ins000ft . . . . . . . . . . .. . .2000-2650 U/min
(mittlerer griner Bogen)
in 10000 ft. . . . . . . . . . . . . .2000-2750 U/min
(duflerer griiner Bogen)
Hochstzuldssige Drehzahl . . . . . . . . . . . . .2750 U/min

(roter Strich)

o B e T e T T T T T T T T
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HINWEISSCHILDER.

Folgende Informationen sind als zusammengefaBte oder einzelne Hinweisschilder
oder Beschriftungen anzubringen:

(1)

Im vollen Blickfeld des Piloten: v

Dieses Flugzeug muf als fir Kunstflug zugelassenes Flugzeug in Uberein-
stimmung mit den in Form von Hinweisschildern, Markierungen und im
Flughandbuch gegebene Betriebsgrenzen betrieben werden.

Fur Kunstflug:
Hochstzul. Fluggewicht . . . . P B w e s SR BoEoa 12Gkp
Hochstzul. Hanovergesuhwmd:ﬂcmt R .+ « . . .118 mph
Schwerpunktlage und Beladeanweisungen beachten'
Flugmanover-Lastvielfache:
Klappen eingefahren . . . . . . . . . . . +6.0 -3.0
Klappen ausgefahren . . . . . . . . . . . +3.5

Kunstflugmandver mit ausgefahrenen Klappen sind verboten!
Rickenflug ist verboten!

Kindersitze und Gepackraum diirfen bei Kunstflug nicht be-
legt sein. Zum Ubergang in den Normalflug nach Trudeln:
entgegengesetzt Seitenruder treten, danach Hohenruder driicken.

FOLGENDE KUNSTFLUGFIGUREN SIND ZUGELASSEN:

FIGUR EMPFOHLENE ANFANGS-
GESCHWINDIGKEIT

Chandelles . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .120 mph
Lazy Eights . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .120 mph
Steilkurven . . . s A .+ . . . 110 mph
Uberziehen, .msgenomrm.n Hmhrell\m ¢ F ldﬂLbdl‘i‘l. Fahrt wec,nehmen
Fradeln = o5 o s o 2 v 9w 5w x4 langsam Fahrt wegnehmen
Looping . . . . . . . . . . v omow o w oBow x=om s o 130 Mph
Stehende Acht. . . . . . . . . . . . . . . . . . .l45 mph
Immelmanns . . . . . . . . . . . . . . . . . . .l45 mph
Gesteuerte Rolle . . % v b SRy sm s ES £86 5 # w0 mph
l'onnen Rolle . s e w ©w% wuea wa B ows na s #1330 mph
GerisséneBolle o o o w4 o5 o mw wm o # =5 «w 5 &0 90 mph
Hocheerzogene Kehrtkurve . . . . . . . . . . . . . . . . 90 mph
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Im Cepackraum:

“Hochstzuldssiges Gewicht . . . . . . . . . « . . . .
Beladeanweisungen beachten!™

Am Instrumentenbrett:

“Generator im Fluge nur im Notfall ausschalten.”
Am Brandhahn:

“Krafstoff 22.5 Gal. = 85 1. AUF - ZU”»

An dem vorderen Tiirpfosten:

“Tiurabwurf:

1. Tir entriegeln

2. D-Ring ziehen.”

Nahe der Fenster-Verriegelung:

“Fenster nicht bei mehr als 165 mph 6ffnen.”

Nahe den Kraftstofftankverschlissen:

bei Standard-Behiltern: “49.2 1. 80/87 Oktan Minimum”
bei Langstrecken-Behiltern: “71,9 1. 80/87 Oktan Minimum”

Am Oleinfullstutzen bzw. an der Klappe der Motorverkleidung:

“6 qts = 5,7 1. Nur HD-Ole gemifd Continental-Motor
Spec. MHS-24-A verwenden.”

54 kp
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ABSCHNITT |l
| .

NOTVERFAHREN

Durch das Flugzeug oder durch Stérungen im Motor hervorgerufene Notfille

' o dullerst selten. wenn vorschriftsmiliige Vorflug-Kontrollen und erforderliche
I

[standhaltungs-Arbeiten durchgefiihrt werden.

o~ Entscheidungsvermogen beim Auftreten unerwarteter Wetterbedingungen auf
Minimum herabgesetzt oder ganz ausgeschlossen werden. Tritt jedoch mal ein
il ein, so sollte man die in diesem Abschnitt segebenen Hinweise und Verfahrer
g ~hiten und sie, der Situation entsprechend. anwenden, um das aufgetretene Prob-
< zu losen.

! Wetterbedingte Notfille im Flug kénnen durch sorgfiltige Flugplanung und

n STORUNGEN IM STROMVERSORGUNGS—SYSTEM.

Stérungen im Stromversorgungs-System konnen durch periodisches Uberwachen
.~ Amperemeters entdeckt werden. Die Ursache dieser Art Stérung ist jedoch

H «ulinlich schwer zu bestimmen. Ein Bruch oder eine geloste Verbindung in der
r

o weratorwicklung sind dic wahrscheinlichste Ursache eines Generator-Ausfalles.
“2lwich aber noch andere Faktoren im Spiel sein kénnen. Ein beschiidigter oder
I richtig cingestellter Spannungsregler kann gleichfalls Stérungen hervorrufen.
Storungen dieser Art schaffen einen “elektrischen™ Notfall. in dem sofort
wlelt werden mub.  Stromversorgungs-Stérungen fallen gewdhnlich in zwei Kate-
su hoher Ladestrom oder nicht ausreichender Ladestom. Die nachfolgenden

! ©i/v beschreiben die empfohlenen Gegenmafsnahmen fir die gegebene Situation.

O R LADESTROM.

ool mehrmaligem Anlassen des Motors und starker elektrischer Belastung bei
1 Motordrehzahl (z.B. bei lingerem Rollen) wird die Batterie weit genug ent-
n wiihrend der ersten Zeit des Fluges einen hoheren als den normalen
izunchmen. Nach dreifsig Minuten Reiseflug soll das Amperemeter
~als zwei Zeigerbreiten Ladestrom anzeigen. Wenn die Anzeige auf
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einen langen Flug iiber diesem Wert bleibt, so ist es moglich,daf sich die Batterie tber
hitzt und das Elektrolyt ibermaBig schnell verdampft. Auferdem kdnnen elektro-
nische Bestandteile im elektrischen System durch die hohere als normale Netzspan-
nung in Mitleidenschaft gezogen werden, wenn ein schadhafter Spannungsregler die
Ursache der Uber-Ladung ist.

b O O O W

Um diese Moglichkeiten auszuschlieflen, sollte die Generator-Hilfte des geteilten
Hauptschalters auf AUS geschaltet werden. Der Flug sollte beendet und (oder) die
Stromentnahme aus der Batterie so schnell als méglich auf ein Minimum verringert
werden, da die Batterie das elektrische System nur eine begrenzte Zeit versorgen
kann. Wenn es erkennbar wird, daft die Batteriespannung zu weit absinkt, um das
elektrische System noch betreiben zu kénnen, kann der Generator-Schalter mehrmals
fiir mehrere Minuten wieder eingeschaltet werden, bis die Batterie teilweise wieder
geladen ist. Wenn dieser Fall wihrend eines Nachfluges eintritt, so sollte man den
Generator Schalter, kurz bevor Landscheinwerfer und Landklappen fiir Landung
ibendtigt werden, wieder auf EIN schalten.

22"

UNZUREICHENDER LADESTROM.

Wenn der Amperemeter im Flug eine andauernde Entladung anzeigt, so ldfit das
erkennen, dafs der Generator das System nicht mit Stromversorgt. Er ist dann
abzuschalten. da der Generator-Feldstromkreis eine unndtige Belastung fiir das elek-
trische System bedeuten koénnte. Alle nicht unbedingt erforderlichen Anlagen sollten
abgeschaltet und der Flug sobald als moglich beendet werden.

RAUHER MOTORLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST.

2% H

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN.

g Ein leicht rauher Lauf des Motors im Fluge kann durch ein oder zwei verkohlte
¢~ oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Die Bestitigung fir diese Moglichkeit

" skann man erhalten, wenn man den Ziindschalter kurz von Stellung BOTH entweder
éauf LEFT oder RIGHT schaltet. Ein offensichtlicher Leistungsverlust bei Betricb auf
= einem Magneten ist ein Anzeichen fiir eine Kerzen- oder Magnetstérung. Da eine
Kerzen-Stérung als wahrscheinlichste Ursache angenommen werden kann. sollte man
ﬁlﬁdas Gemisch auf den fiir Reiseflug normal armen Wert verarmen. Bewirkt dieses in-
L " nerhalb von einigen Minuten keine Besserung, so sollte man versuchen. ob ein etwas
" reicheres Gemisch einen weicheren Motorlauf bringt. Wenn nicht, nichsten Flugplats
é zur Untersuchung anfliegen und dabei Ziindschalter-Stellung BOTH verwenden,

7 sofern duflerst rauher Lauf nicht zur Verwendung nur eines Magneten zwingt.
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Plotzlicher, rauher Motorlauf oder Fehlziindungen sind gewdhnlich Anzeichen
fir Magnetstorungen. Umschalten des Ziindschalters von BOTH auf entweder LEFT
oder RIGHT wird erkennen lassen, welciher der beiden Magnete nicht in Ordnung
ist. Man wihle unterschiedliche Leistungs-Einstellungen und reichere das Gemisch an
um festzustellen, ob Dauerbetrieb mit beiden Magneten (Stellung BOTH) durchfiihrbai
ist. Wenn nicht, auf den in Ordnung befindlichen Magneten schalten und nichsten
Flugplatz zur Uberpriifung anfliegen.
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MAGNETSTORUNGEN.

NIEDRIGER OLDRUCK.

Tritt niedriger Oldruck zusammen mit normalen Oltemperaturen auf, so deutet
dus auf die Méglichkeit einer Storung des Oldruckmessers oder des Druckregelventiles
hin. Eine Undichtigkeit in der Leitung zum Instrument ist kein Grund fiir unmittel-
bare Besorgnis, weil eine Olwanne des Motors verhinder. Eine Landung auf den
nichstgelegenen Flugplatz ist jedoch ratsam, um der Sache auf den Grund zu gehen.

Erfolgt cin vélliger Verlust des Oldruckes zusammen mit einem plétzlichen
Ansteigen der Oltemperatur, so ist das Grund genug, ein bevorstehendes Versagen
des Motors zu vermuten. Deshalb sofort die Motorleistung verringern und nach
cinem geeigneten Feld fiir eine Notlandung suchen. Wihrend des Anfluges den
Motor mit geringer Leistung laufen lassen und darauf achten, daB nur die wirklich
sum Erreichen der gewihlten Landestelle erforderlichen Leistung verwendet wird.

NOTLANDUNGEN.
VORSORGLICHE LANDUNG MIT MOTORLEISTUNG.

Vor dem Versuch ciner “Aufdenlandung” sollte man das Landegebiet langsam
andd tief iiberfliegen, um das Gelinde aut Beschaffenheit und Hindernisse zu priifen.
Paier ist wie folgt zu verfahren:

(1) Gewihltes Gelinde mit 20°-Klappenstellung und 70 mph iiberfliegen und
daber das zum Aufsetzen bevorzugte Gebiet fiir den nichsten Landeantlug ins
\iee tassen. Dann bei Erreichen ciner sicheren Geschwindigkeit und Hoéhe
Klippen einfahren.

21 I Gegenanflugteil alle Schalter. ausgenommen Ziind-und Hauptschalter,
iisschalten.

(3 Anilug mit Klappenstellung 40° und 65 mph.
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(4) Vor dem Endanflug Kabinentiiren entriegeln.
(5) Vor dem Aufsetzen Ziind- und Hauptschalter auf AUS schalten.
(6) Mit leicht hecklastiger Fluglage landen.

NOTLANDUNG MIT STEHENDEM MOTOR.

Falls der Motor im Flug stehen bleibt. Gleitflug mit eingefahrenen Klappen und
70 mph einleiten. Falls es die Zeit erlaubt, versuchen, den Motor wieder anzulassen.
dazu vorher Kraftstoffvorrat. richtige Tankschalter-Stellung und Gemisch-Einstellung
prufen. Ferner ist zu priifen, ob die Anlal-Einspritzpumpe richtig eingedriickt und
verriegelt ist und ob der Ziindschalter in der richtigen Stellung steht.

Wenn alle Versuche des Wiederanlassens des Motors scheitern und eine Notland-
ung unmittelbar bevorsteht, ist ein geeignetes Gelinde zu wiihlen und wie folgt zu
verfahren:

(1) Gemischreglerknopf ganz herausziehen.

(2) Brandhahn ZU.

(3) Alle Schalter, ausgenommen Hauptschalter. AUS.

(4) Anflug mit 70 mph.

(5) Klappen, soweit wie notig, innerhalb der Gleitflugstrecke zum Landeplatz
ausfahren.

(6) Hauptschalter AUS.

(7) Kabinentiren vor dem Endanflug entriegeln.

(8) In leicht hecklastiger Fluglage aufsctzen.

(9) Stark bremsen.

¢
3
¢
¢
¢
¢
/
/
/
¢
/
¢

NOTLANDUNG IM WASSER.

; Vorbereiten der Landung im Wasser durch Sicherung oder Abwurf aller im
- Gepickraum untergebrachten schweren Gegenstinde und Zusammenholen gefalteter
« Decken zum Schutz der Gesichter der Insassen beim Aufsetzen auf das Wasser.
&% Notrufe “Mayday™ mit Angabe des Kennzeichens, der Position und der Absichten
* auf Frequenz 121.5 mhz absetzen.

(1) Anflug gegen Wind planen, wenn starker Wind und starker Seegang herrscht.
Bei starker Diinung und leichtem Wind, parallel zur Diinung aufsetzen.

(2) Anflug mit 40° -Klappenstellung und ausreichender Motorleistung fiir ein
300 ft/min-Sinken bei 65 mph.

(3) Kabinentiiren entriegeln.
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(4) Gleichmifiiges Sinken bis zum Aufsetzen in horizontaler Fluglage beibe-
halten. Keinen Abfangvorgang versuchen, da es schwierig ist, die Hohe des
Flugzeuges iiber Wasser zu schiitzen!

(5) Zum Zeitpunkt des Aufsetzens Kissen oder gefaltete Decken vor die
Gesichter reiffen. .

(6) Zweiten Aufschlag erwarten.denn das Flugzeug konnte nach dem Aufsetzen
“springen’’.

(7) Flugzeug durch die Tiiren verlassen. Wenn nétig, Fenster 6ffnen und Kabine
vollaufen lassen, um Druckausgleich zu erhalten und Tiren 6ffnen zu kénnen.
(8) Schwimmwesten oder Schlauchboot (wenn vorhanden) nach Verlassen der
Kabine aufblasen.

(9) Es kann nicht erwartet werden. dals das Flugzeug nach dem Aufsetzen
linger als ein paar Minuten schwimmt.

VERLUST DES LAGEEMPFINDENS IN WOLKEN.

Fliige in Wetterbedingungen, die unterhalb der nach § 28 und 29 der Luftverkehr-
sordnung geforderten Sichtiminima liegen. sind nur gestattet. wenn das Flugzeug fur
Instrumentenflug ausgeriistet ist.der Flugzeugfithrer die Berechtigung nach IFR besitzt
und die zustindige Flugsicherungsstelle eine entsprechende Freigabe erteilt hat. Beim
Antreffen von Grenzwetterbedingungen ist der Pilot eines nach VFR fliegenden
Flugzeuges angehalten, so [rithzeitic umzukehren. dab ein Verlust der Sicht und daran
anschliefend. des Lageempfindens mit Sicherheit vermieden wird. Sollte es aber den-
noch einmal unbeabsichtigt geschehen. so helfen die folgenden Ratschlige, die Lage
zu meistern und in den Luftraum zuriickzufinden. in denen die Sichtflugbedingungen
gegeben sind.

-— eh W U Uh T T U U e U T

Wenn cin Querlageregler eingebaut ist. sollte der Bedienschalter bei Fligen in
Grenzwetterlagen auf “EIN" (ON) geschaltet sein. Falls nicht vorhanden und falls
auch kein kiinstlicher Horizont eingebaut ist, muf sich der Pilot auf den Kurven-
koordinator oder das Wende- und Querlageanzeigegerat verlassen. wenn er unbeab-
sichtigt in Wolken gerit. Die folgenden Anweisungen beruhen auf der Annahme, daf}
nur cines der letztgennannten Instrumente eingebaut ist.

h %

Beim Einfliegen in die Wolken sich sofort zum Umkehren entschlieflen und wie

DURCHFUHRUNG EINER 180°-KURVE IN WOLKEN. |
folet handeln: |

(1) An der Uhr die Minutenanzeige feststellen und die Bewegung des kreisenden
Sckundenzeigers verfolgen.
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(2) Wenn der Sekundenzeiger die niichste halbe Minute anzeigt, eine Standard
Linkskurve einleiten, dabei das Tragflugcisymbol des Kurvenkoordinators 60
Sekunden lang auf die untere linke Anzeige-Marke gerichtet halten. Danach
durch Waagerechtlegen des Miniaturflugzeuges in die Normalfluglage zuriick-
kehren.

(3) Die Richtigkeit der Kurve anhand der KompafBanzeige priifen, die jetzt
entgegengesetzt zum vorherigen Kurs sein muf.

(4) Wenn nétig, Kurs in erster Linie durch Schiebebewegungen (Seitenruder!)
anstatt durch Rollbewegungen, korrigieren, damit der Kompass genauer anzeigt.
(5) Flughohe und Geschwindigkeit durch vorsichtige Anwendung des Héhen-
ruders beibehalten. Ubersteuern durch Weglassen der Hinde vom Handrad ver-
meiden und nur mit dem Seitenruder steuern.

NOTSINKEN DURCH WOLKEN.

Wenn méglich, Funk-Erlaubnis fiir Notniedergang durch Wolken erhalten. Um einen
Spiralgleitflug zu verhiiten, wiihle man eine &stliche oder westliche Richtung. um die
Kompassausschwingungen zu verringern, die durch wechselnde Kurvenwinkel eintrete
kénnen. Ausserdem, Hinde vom Handrad nehmen und einen geraden Kurs mit dem
Seitensteuer rudern, dabei die Drehschaltung iiberwachen. Gelegentlich den Kompas
kontrollieren und kleine Anderungen treffen, um einen ungefiihren Kurs zu halten.
Vor Niedergehen in die Wolken, ist ein kippsicherer Sink-Zustand wie folgt vor-
zubereiten:

(1) Volle reiche Mischung anlegen.

(2) Volle Vergaser-Heizung gebrauchen.

(3) Kraft verringern, um ein Niedergehen von 500-800 Fuss/min zu haben.
(4)  Hohenruder-Trimmrad auf ein kippsicheres Niedergehen von 90 MPH
einstellen,

(5) Hinde vom Steuerrad wegnehmen.

(6) Drehschaltung iiberwachen und Anderungen nur mit dem Seitenruder
vornehmen.

(7) Seitenruder-Trimmrad einstellen um unbalanzierten Ruderdruck zu milder
wenn nétig.

(8) Richtung der Kompassnadelbewegung kontrollieren und vorsichtige
Korrekturen mit dem Seitenruder machen, um die Drehung anzuhalten.
(9) Nach Austritt aus den Wolken, normalen Reiseflug wieder aufnehmen.

BEENDEN EINES SPIRALGLEITFLUGES.

Sollte das Flugzeug nach dem Verlust von Sicht und Lageempfindens vom

A
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Flugzeugfither iibersteuert worden und in einen Spiralsturz geraten sein, ist wie folgt
r T zu handeln: )
.k
(1) Gas ganz wegnehmen. 4

(2) Durch koordinierte Anwendung von Héhen- und Seitenruder das symbo-
{ lisierte Flugzeug im Kurvenkoordinator auf die Horizont-Bezugslinie ausrichten
(- und so die Kurve beenden.
(3) Hohenruder vorsichtig ziehen, um die angezeigte Fahrt langsam auf 80

ee mph zu verringern.
i I (4) Hohenruder so trimmen, daf ein Gleitflug mit 80 mph bestehen bleibt. P
- (5) Hinde vom Handrad lassen. Zum Kurs-Halten nur Seitenruder verwenden. ¢
(6) Vergaservorwiirmung anwenden.
)| (7) Durch gelegentliches Gasgeben Ziindkerzen reinigen, aber nie soviel, das p
L 5 der getrimmte Gleitflug beeintrichtigt wird. i
. (8) Nach Austritt aus den Wolken auf normale Reiseleistung gehen und Flug
fortsetzen.
r rd
[ .
"
. BRANDE. ’
K H MOTORBRAND BEIM ANLASSEN. 3
s Unrichtigen Anlafverfahren, z.B. Pumpen mit dem Gashebel bei schwiericem ¥
[I ] Anlassen in kalten Wetter, kann zum zuriickschlagen und zu nachfolgender Entziin-
b dung von im Ansaugschacht angesammeltem Kraftstoff filhren. In einem solchen
. Fall ist wie folgt zu verfahren: )
i
r ] (1) Motor mit dem Anlasser weiter durchdrehen und versuchen, ein Anspringen <
L,,- zu erreichen, wodurch die Flammen und der angestaute Kraftstoff den Vergaser §
in den Motor gesaugt wiirden.

X (2) Wenn das Anlassen gelingt, Motor ein paar Minuten mit 1700 U/min laufen #
[ I lassen, dann abstellen und auf entstandene Schiden untersuchen. ¥
s (3) Gelingt es nicht, den Motor zum Anspringen zu bringen, dann zwei bis drei

Minuten bei gedffneter Drossel weiter durchdrehen, wiahrend aufienstehende £
Helfer Feuerldscher bereit machen. i
L ] (4) Wenn alles zum Ldschen bereit ist, Anlasserschalter loslassen, Haupt- und
i Ziindschalter ausschalten, Brandhahn schliessen.

p
(5) Flammen mit Feuerldscher, Sitzkissen, Wolldecken oder Sand eindimmen. b

f Wenn durchfithrbar, Ansaugfilter zu entfernen versuchen, falls er brennt.
r L'] (6)  Griindliche Untersuchung der Brandschiden vornehmen und beschidigte e
Teile vor dem niichsten Flug instandselzen oder erneuern. b
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MOTORBRAND IM FLUG.

Obgleich Motorbrinde im Flug duflerst selten vorkommen, sollen folgende Maf-
nahmen getroffen werden, wenn einer entstehen sollte.

(1) Gemischreglerknopf ganz herausziehen.

(2) Brandhahn schliefen.

(3) Hauptschalter ausschalten.

(4) Gleitflug mit 100 mph einleiten.

(5) Kabinenheizung schlieften.

(6) Geeignetes Feld fiir Notlandung wahlen.

(7) Falls der Brand nicht erloschen ist, Gleitgeschwindigkeit erhdhen, um zu
versuchen, eine Geschwindigkeit zu finden, bei der ein brennbares Gemisch nicht
mehr entsteht.

(8) Notlandung durchfiihren, wie im Absatz “Notlandung mit stehendem
Motor” beschrieben. Nicht versuchen, den Motor wieder anzulassen.

KABELBRAND IM FLUG.

Das erste Anzeichen eines Kabelbrandes ist der Geruch brennender oder schmo-
render Isolation. Als sofortige Reaktion soll der Hauptschalter ausgeschaltet und die
Frischluftzufithrung, soweit als durchfithrbar, gedrosselt werden, um die Mdglichkeit
fir ein Unterhalten des Brandes einzuschrinken.

Kann auf elektrische Energie wihrend des Fluges nicht verzichtet werden, so
kann man versuchen, den betroffenen Stromkreis in der folgenden Weise zu identifi-
zieren und ihn dann abschalten.

(1) Hauptschalter AUS.

(2) Alle anderen Schalter (ausgenommen Ziindschalter) AUS.

(3) Zustand der Sicherungen und Selbstschalter priifen, um schadhaften Strom-
kreis zu finden. Schadhaften Stromkreis ausgeschaltet lassen.

(4) Hauptschalter EIN.

(5) Die anderen Schalter nacheinander und mit gewissen Pausen einschalten,
bis der kurzgeschlossene Stromkreis gefunden ist.

(6) Sicherstellen, daf der Brand erloschen ist, ehe die Frischluftzufiihrung
wieder gedffnet wird.

FLUGE IN VEREISUNGSBEDINGUNGEN.

AN SRS\ N

¢ Obgleich Fliige in bekannten Vereisungsbedingungen verboten sind, ist bei uner-
s warteter Vereisung wie folgt zu handeln:

(1) Stanrnhrheheizuines-Schalter FIN (falle eingehant)
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(2) Umkehren oder Flughdhe verindern um in Temperaturen zu gelangen, die
fur die Vereisung weniger geeignet sind.

(3) Kabinen-Heizknopf ganz herausziehen, um Warmluft fir die Stirnscheiben-
Entfrostung zu erhalten.

(4) Gas geben, um Motor drehzahl zu erhéhen und festzustellen, ob das Eis
noch weich genug ist, um von den Propeller-blittern weggeschleudert zu werder
(5) Auf Anzeichen von Vergaserluftfilter-Vereisung achten und Vergaservor-
wirmung, wie erforderlich, betitigen. Ein unerklirlicher Drehzahlabfall kann
seine Ursache in Vergaservereisung oder Vereisung des Ansaugfilters haben.

(6) Landung auf dem nichstgelegenen Flugplatz planen. Bei duferst schneller
Eisbildung ein geeignetes Geldnde fir eine “Auflenlandung™ suchen.

(7) Bei einem Eisansatz von mehr als 2, 5 cm an den Fliigelvorderkanten muf
auf eine bedeutend héhere Uberziehgeschwindigkeit vorbereitet sein.

(8) Landeklappen eingefahren lassen. Bei starker Eisbildung an den Hohen-
{lossen-Nasen kann die Verinderung der Richtung des Luftstroms hinter den
ausgefahrenen Landeklappen zu einem Verlust der Hohenruder-Wirksamkeit
fithren.

(9) Linkes Fenster 6ffnen und durch dieses eine geniigend grofe Stelle der

Stirnscheibe vom Eis freikratzen, um Sciht firr den Landeanflug zu bekommen.
Das Metallschild der Handradfest-stellvorrichtung kann als Kratzer verwendet
werden.

10) Landeanflug, wenn notig mit einem Vorwirts-Slip, durchfithren, um bessers
Sicht zu haben.

1) Anflug mit 70 bis 80 mph, abhingig von der Stirke des Eisansatzes.

12) Landung in horizontaler Fluglage durchfiihren.

LSCHIRM—ABSPRUNG.

Tritt ein Notfall ein, der einen Absprung mit dem Fallschirm erforderlich machi

so ist wie folgt zu verfahren:

(11 Tir entriegeln.

(21 D-Ring fur Tiirabwurf ziehen.
(31 Tir vom Flugzeug wegstolen.
(41 Bauch- und Schultergurte losen.
(31 Abspringen.

Der empfohlene Absprung-Vorgang fiir den Piloten lautet wie folgt:

Mit der rechten Hand vorderen Tirpfosten ergreifen und sich kopfiiber aus
der Turoffnung rollen. Die linke Hand soll den Tritt am Hauptfahrwerk
fussen und ihn als Stitze verwenden. um den Korper iiber die Hinterseite
des Fuhrwerkes hinweg zu stofien.
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ABSCHNITT IV
B 4 -
NORMALE BETRIEBSVORGANGE

BETRIEBS—CHECKLISTE

Dieser Teil des Abschnittes ['Vbringst in Form einer Piloten-Checkliste die nitige:
Vorginge zum wirksamen und sicheren Betrieb lhres Flugzeuges. Es ist zwar kcine
Checkliste in der iblichen Form, sondern etwas umfangreicher, sie enthilt dafiir aber
alle Punkte, die fiir Sie fiir einen typischen Flug wissenswert sind.

Die Flug- und Betricbscigenschaften Ihres Flugzeuges sind in jeder Hinsicht nor-
mal. Es gibt bei ihm keine ungewohnlichen Eigenschaften oder Betrichsvorginge,
die gemeistert werden mifiten. Alle Ruder reagicren im gesamten Betriehshereich
normal und alle in dicsem Abschnitt genannten Geschwindigkeiten sind angezeigle
Geschwindigkeiten (1AS). Die entsprechenden, berichtigten Geschwindigkeiten (CAS)
sind aus der Tabelle “Angezeigte und berichtigte Geschwindigkeiten™ im Abschnitt V
zu ersehen.

VOR DEM EINSTEIGEN.

(1) Auflere Sichtpriifung des Flugzeuges gemiflt Tafel 4-1 vornehmen.

VOR DEM ANLASSEN DES MOTORS.

(1) Sitze. Bauch- und Schultergurte - anpassen und festlegen.
(2) Brandhahn - “AUF™,

(3} Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen.

(4) Funkgeriite und elektrische Ausriistungen - “AUS”.

ANLASSEN DES MOTORS.

(1) Vergaservorwirmung - KALT.
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ACHTUNG

AUSSERE
SICHTPRUFUNG

Priife wihrend Jdes Rundganges
Jdas Flugzeug nach Sicht aufl
winen allgemeinen Zustand.
Bei kaltem Wetter selbst die
kieinsten Ansammlungen von
Schnce oder Eis von den
Fligein, den Flossen und den
Rudern entfernen. Ebenfalls
priifen, ob die Ruder innen
nicht Eis oder Fremdkdrper
enthalten. Wenn NachifNige
geplant sind, alle Beleuch-
tungen prifen und sicherstellen,
dabh ¢ine Taschenlampe vor-

handen ist.
@ 4 Handesdfestetivorrichtung - entferren. @ 3. Olstand prifen. Bei weniger als 4 quarts (3.8 1)
b,  Zimlschalter - AUS. micht Miegen. Fir lngere Flige aul 6 quarts (5,7 L)
<. Maupischalier - cinschalien, Kraftstoffvorrar aufTillen.
Hauptschoher weeder ausschalien, b.  Vor dem crsten Flug des Tages und nach jedem Auf-
b - AUF tanken, Kraftstoffsieh-Knopl va. 4 Sekunden lang
'3 stilug - Tarabwurf-stifte prifen., sichen, um mogliche Ablagerungen und Wasser zu
f von Bauch w Schultergurien prifen. entfernen. Prifen ob Sicbablab wicder richtig ge
s g Sitzkissen sus Jen Sitzen nehmen schlossen. Wird Wasser gefunden. so ist es moglich, da&
und sschor verstauen, n den Tanksdmplen Wasser vorhanden ist. Daher
sollten die Ablabstopfen der Tanksémple und Kraft-
stofMleitungen entfernt werden, um zu schen, ob Was
ser vorhanden ist.
@ B T p—— <. Propeller und Maube aufl Kerben und Sicherheit prufen.
SrgH LD d. Vergaserluftfilter auf Verstopfungen durch Staub oder
B, Heck-Verankerung - lnsen. andere Fremdkorper prifen.
Bente Rinder auf frese Bewgung und Skcherheit ¢ Bugfederbein und Bugrad auf richtigen Druck profen
prufen I, Bugverankerung losen.

g Offnungen fir Statischen Druck in linker Rumplseite
auf Verstoplung prifen,

@ 4o Rudertet-tclhormehitung entfernen (falls ange- @ 4 Staurohr-Uberzug entfernen.
b

EntiftungsofMaungen der KraltstofTanks aul Verstop-
Bewerning und Sicherheit prafen Tung prufen

crung hosen. v Offnung der Uberzich-Warnung sufl Verstopfung prafen
wl nchtigen Druck prufen

scheinlich prafen, Jdansch Tank- @ Glewcher Vorgang wie bel, @
wheren Site prafen .

LIRS

Tafel 4-1
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(2) Gemisch - REICH.

(3) AnlaB-Einspritzung - wie erforderlich.

(4) Gashebel - 6 mm geoffnet.

(5) Hauptschalter - EIN.

(6) Propellerbereich - FREL

(7) Ziindschalter - auf START (loslassen, wenn Motor anspringt).
(8) Oldruck - piirfen.

|

|
1

~

VOR DEM START.

(1) Kabinentiiren - verriegelt.
(2) Rudergingigkeit - auf freie und richtige Bewegung priifen.
(3) Trimmklappe - auf START stellen.
(4) Gashebelstellung - entsprechend 1700 U/min.
(5) Motoriiberwachungsinstrumente - im griinen Bereich.
(6) Soganzeige - priifen (4.5 bis 5.4 in.Hg).
(7) Magnete - Magnetprobe vornehmen (max.75 U/min Unterschied zwischen
beiden Magneten zuldssig).
(8) Vergaservorwirmung - Funktion priifen.
{9) Flugiiberwachungsinstrumente - Beschleunigungsmesser (Sond.) und
Funkgerite - eingestellt.
t10) Querlageregler (Sond.) - “AUS™.

Py ™ Y -

START.
NORMALER START.

(1) Landeklappen - eingefahren.

12) Vergaservorwdrmung - “KALT™.

13) Gashebelstellung - “VOLLGAS™.

4} Hoéhenruder - Bugrad bei 55 mph abhcben.
t5)  Steiggeschwindigkeit - 70 bis 80 mph.

I TISTUNGSSTART.

1) Landeklappen - eingefahren.

21 Vereaservorwirmung - “KALT™.
« ) Bremsen - Betitigen und halten.
~1 Guashebelstellung - “VOLLGAS™.

r""!f"""‘"!r—“ll
o e M. &
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(5) Bremsen - freigeben.
(6) Hohenruder - Flugzeug leicht hecklastig halten.
(7) Steiggeschwindigkeit - 68 mph (bei Hindernissen voraus).

STEIGFLUG.
(1) Geschwindigkeit - 75 bis 85 mph.
HINWEIS
“Falls grofitmogliche Steiggeschwindigkeit erforderlich ist, Gesch-
windigkeiten gemaf Tabelle “Grobtmogliche Steiggeschwindigkeit™
im Abschnitt V wihlen.”

(2) Gashebelstellung - “VOLLGAS™.
(3) Kraftstoffgemisch - REICH (sofern Motor nicht rauh liuft).

REISEFLUG.

(1) Motorleistung - 2000 bis 2750 U/min.
(2) Hohenrudertrimmung - anpassen.
(3) Kraftstoffgemisch - arm fir hochstmdgliche Drehzahl.

VOR DER LANDUNG.
A

(1) Kraftstoffgemisch - REICH.

(2) Vergaservorwirmung - vor dem Gaswegnehmen voll einschalten.
(3) Geschwindigkeit - 70 bis 80 mph (Klappen eingefahren).

(4) Landeklappen - wie erwiinscht unterhalb von 100 mph.

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

DURCHSTARTEN.

(1) Gashebelstellung - VOLLGAS
(2) Vergaservorwirmung - “KALT”.

(3) Landeklappen - auf 20° einfahren (Achtung, siehe Hinweis auf Seite 1-8).

(4) Beim Erreichen einer Geschwindigkeit von ca. 65 mph - Klappen langsam
einfahren.
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NORMALE LANDUNG.

(1) Aufsetzen - Hauptrider zuerst.
(2) Ausrollen - Bugrad langsam aufsetzen.
(3) Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.

NACH DER LANDUNG.

(1) Landeklappen - einfahren.
(2) Vergaservorwiarmung - “KALT.

VOR DEM VERLASSEN DES FLUGZEUGES.

(1) Parkbremse - ziehen.

(2) Funkgerdte und elektrische Ausriistungen - “AUS™.
(3) Gemischreglerknopf - canz herausziehen.

(4) Ziindschalter und Hauptschalter - “AUS™.

(5) Handradfeststellvorrichtung - einsetzen.

BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES MOTORS.

Normalerweise springt der Motor bei warmem Wetter nach ein bis zwei Stofien
mut der Anlaf-Einspritzpumpe bei etwa 6 mm herausgezogenem Gashebel leicht an.
Hor kaltem Wetter konnen bis zu sechs Einsptritzstofie erforderlich sein. Liegt die
Iemperatur extrem niedrig, kann es nétig sein, wihrend des Anlassens weiter einzu-

sPPTHZCTL.

Schwaches, stotterndes Zinden, gefolgt von schwarzen Rauchwolken aus den Ab-
< ~tutzen. deuten auf zu vieles Einspritzen oder auf Uberfluten hin. Ubermifbige
k:otistoffimengen konnen wie folgt aus den Zylindern entfernt werden: Gemischreg-

“opf canz auf ARM stellen, Gashebel auf VOLLGAS und dann den Motor meh-

L mdrehungen mit dem Anlasser durchdrehen., Danach den normalen Anlafivor-

- wdoch ohne weiteres Einspritzen, wiederholen.

Wene andererseits zu wenig eingespritzt worden ist (am wahrscheinlichsten bei
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kaltem Wetter und einem kalten Motor) wird der Motor iiberhaupt nicht ziinden und
weiteres Einspritzen wird erforderlich sein. Sobald dann Ziindung erfolgt, leicht Gas
geben, damit der Motor weiterlduft.

Erfolgt nach dem Anspringen des Motors im Sommer innerhalb von 30 Sekunden
und bei sehr kaltem Wetter innerhalb von etwa 60 Sekunden keine Anzeige des Old-
ruckes, Motor sofort abstellen und nach der Ursache suchen. Fehlender Oldruck
kann ernste Schiden im Motor verursachen. Nach dem Anlassen ist die Verwendung
der Vergaservorwirmung zu vermeiden, sofern keine Vereisungsbedingungen bestehen.

ROLLEN AM BODEN.

Beim Rollen ist es wichtig, dafd die Roligeschwindigkeit und die Betitigunye der
Bremsen auf ein Minimum beschriankt bleibt und alle Ruder zur Beibehaltung der
Richtung und des Gleichgewichtes verwendet werden. (Siche ROLL-DIAGRAMM.
Tafel 4-2).

Das Rollen auf mit lockerem Kies oder Schlacke bedecktem Boden soll mit
geringer Motordrehzahl erfolgen, um Abschirfungen und Steinschlige an den Pro-
pellerspitzen zu vermeiden.

Das Bugrad zentriert sich automatisch geradeaus, wenn das Bugfederbein voll
gestreckt ist. Sollte es jedoch mal iibermafdig aufgefilllt und dadurch zu schr ges-
treckt sein und das Flugzeug in Richtung auf die hintere Schwerpunkt-Grenzlage
beladen sein, kann es nditg werden, das Federbein ctwas zu driicken, damit das
Bugrad lenkbar wird. Das kann entweder vor dem Rollen durch Hinunterdriicken
der Flugzeug-Nase von Hand, 'oder wihrend des Rollens durch kurzes, scharfes
Bremsen erfolgen.

VOR DEM START.
WARMLAUF DES MOTORS.

Der grofste Teil des Warlaufens des Motors wird wihrend des Rollens erfoleen
und eine weitere Warmlaufperiode vor dem Start sollte auf die Zeit beschriinkt blei-
ben, die erforderlich ist, um die in der Betriebscheckliste genannten Priifungen durch-
zufithren. Da der Motor zur Erzielung wirksamer Kiithlung im Flug eng verkleider ist.
sollten Vorsichtsmabnahmen getroffen werden, um Uberhitzung am Boden 7u ver-
meiden.
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ROLL— DIAGRAMM
A -

Rechtes Querruder nach
oben ausschiagen
Hohenruder neutral

Linkes Querruder nach
oben ausschlagen
Héhenruder neutr

Rechtes Querruder nach
unten ausschlagen

Héhenruder nach unten
ausschlagen

inkes Querruder nach
unten ausschlagen

Hohenruder nach unten
ausschlagen

ACHTUNG

Starke seitliche Rickenwinde erfordern
WIND ’ Vorsicht. Ruckartige Gashebelbewegun-
gen und scharfes Bremsen vermeiden.
wenn Flugzeug in dieser Lage ist. Lenk-
bares Bugrad und Seitenruder zur Beibe-
haltung der Richtung verwenden,

Tafe] 4-2
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MAGNETPROBE.

Die Magnetprobe soll bei 1700 U/min wie folgt durchgefiihrt werden: Ziind-
schalter zuerst auf Stellung “R” schalten und Drehzahl ablesen. Dann Schalter
zurick auf Stellung “BOTH” schalten, um den anderen Ziindkerzen-Satz zu reinigen.
Danach auf Stellung “L” schalten und wieder Drehzahl ablesen. Der Drehzahlunter-
schied zwischen beiden einzeln betriebenen Magneten soll nicht mehr als 75 U/min
betragen. Falls Zweifel beziiglich der Funktion der Ziindanlage bestehen, werden
gewohnlich Drehzahlpriiffungen bei héheren Drehzahlen bestitigen, ob eine Stérung
vorhanden ist.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalles kann ein Zeichen fiir eine schadhafte Erdung
einer Seite der Ziindanlage sein oder Grund fiir den Verdacht geben, dafd die Magcnet-
eneinstellung nicht dem vorgeschriebenen Wert entspricht und Frithzindungen gibt.

GENERATOR.

Vor Fliigen, bei denen die Gewissheit der einwandfreien Funktion des Genera-
tors und des Spannungsreglers wesentlich ist (Nacht- oder Instrumentenflige) kann
die Bestatigung auf folgende Weise erhaltern werden: kurzzeitiges Belasten (3 bis 5
Sekunden) des elektrischen Systems durch Einshalten des Landescheinwerfers (wenn
vorhanden) oder durch Betitigung der Landeklappen wihrend des Motorstandlaufes
(1700 U/min). Das Amperemeter wird innerhalb einer Zeigerbreite von Null stehen
bleiben, wenn Generator und Spannungsregler richtig arbeiten.

START.
LEISTUNGSPRUFUNGEN.

Es ist wichtig, im Anfangsstadium der Startrolistrecke das Verhalten des Motors
unter Vollgas-Bedingungen zu beobachten. Jegliche Anzeichen von rauhem Lauf
oder triger Drehzahlbeschleunigung sind gute Griinde, den Start abzubrechen. Wenn
dieser Fall eintritt, ist es gerechtfertigt, einen griindlichen Vollgas-Standlauf vor dem
nichsten Startversuch vorzunehmen. Der Motor soll weich laufen und bei ausge-
schaltter Vergaservorwirmung mit ungefihr 2500 bis 2600 U/min drehen.

Vollgas-Motorldufe auf lockerem Kies sind fiir die Propellerblattspitzen besonders
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scfihrlich. Wenn jedoch Starts auf Kiesboden gemacht werden missen, ist es sehr
wichtig, dafd langsam Gas gegeben wird. Dadurch fingt das Flugzeug langsam zu
rollen an, ehe hohe Drehzahlen erreicht werden und der Kies wird mehr hinter den
Propeller geblasen, als daB er in ihn hineingesaugt wird. Wenn jedoch unvermeid-
bare, kleine Einbeulungen in den Propellerblattern festgestellt werden, so sind diese
schnellstmdglich gema den Anweisungen in Abschnitt VI zu behandein.

Vor Starts von Plitzen, die hoher als 5000 ft iiber N.N. liegen, sollte das Kraft-

stoffgemisch verarmt werden, um hochste Drehzahl bei einem Vollgas-Standlauf zu
erhalten.

LANDEKLAPPEN-STELLUNGEN.

Normale Starts und Starts iiber Hindernisse werden mit eingefahrenen Klappen
durchgefiihrt. Auf 10° ausgefahrene Klappen verkiirzen die Bodenrollstrecke um
ctwa 10%. Dieser Vorteil geht jedoch beim Steigen auf ein 15-m-Hindernis zu wieder
verloren. Deshalb ist die Klappenstellung 10° fir Minimum-Bodenrollstrecken oder

fir Starts von weichen oder unebenen Plitzen ohne vorausliegende Hindernisse reser-
viert.

Wird die 10°Klappenstellung aber verwendet, so ist es vorzuziehen, sie beizu-
behalten und die Klappen im Steigflug auf das Hindernis zu nicht einzufahren. Die
Ausnahme bei dieser Regel wiirden Starts bei heillem Wetter von hochgelegenen
Plitzen sein, wo Steigflige mit 10°-Klappenstellung kritisch sein wiirden. Die Klap-
penstellungen 30° and 40° sind fir Starts in keiner Weise zu empfehlen.

LI ISTUNGS-TABELLEN.

Die Startstrecken-Tabelle im Abschnitt V gibt Auskunft tiber die Startstrecken fiir
s Abfluggewicht bei verschiedenen Gegenwindgeschwindigkeiten und Flugplatz-
Hohenlagen.

STARTS MIT SEITENWIND.

Starts mit starken Seitenwinden werden normalerweise mit der, der Flugplatz-
lzroc entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefiihrt, um den Abdriftwinkel
~dem Abheben auf ein Minimum zu beschrinken. Das Flugzeug wird auf eine
+ hoher als normal liegende Geschwindigkeit beschleunigt und dann abrupt hoch-
~~en.um ein mogliches, nochmaliges Aufsetzen, wihrend es abtreibt. zu verhindern.
“ e Abheben eine koordinierte Kurve gegen den Wind fliegen, um die Abdrift

COTTIICICN,
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STEIGFLUG.
STEIGFLUG-DATEN.

Beziiglich der Steigflug-Daten siehedie Tabelle “Groftmagliche Steiggeschwindig-
keit” im Abschnitt V.

STEIGGESCHWINDIGKEITEN.

Normale Steigfliige werden mit 75 bis 85 mph, eingefahrenen Klappen und Voll-
gas. wegen optimaler Motorkiihlung, durchgefiihrt. Das Gemisch soll voll reich sein, so-
fern der Motor nicht wegen zu reichem Gemisches rauh lduft. Die Geschwindigkeiten
zum Erreichen grofter Steiggeschwindigkeit liegen zwischen 74 mph in Merreshéhe und
67 mph in 10000 ft. Wenn ein Hindernis einen groferen Steigwinkel erforderlich macht,
so empfiehlt es sich, mit 67 mph und eingefahrenen Klappen zu steigen.

ACHTUNG

Steile Steigfliige mit niedrigen Geschwindigkeiten sollten im Hin-
blick auf die Motorkiihlung nur von kurzer Dauer sein.

REISEFLUG.

Normale Reisefliige werden mit Motorleistungen durchgefiihrt, die zwischen 65%
und 75% liegen. Die erforderlichen Einstellungen zum Erreichen dieser Leistungen
konnen mittels des Cessna Power Computers oder anhand der Reiseflug-Leistungsta-
bellen im Abschnitt V. ermittelt werden.

Reiseflige kdnnen am wirtschaftlichsten in grofen Héhen durchgefiihrt werden,
da dort die Luftdichte geringer ist und deshalb héhere wahre Geschwindigkeiten bei
gleicher Motorleistung erreicht werden. Diese Tatsache ist aus nachfolgenden Tabel-
len ersichtlich, die den Unterschied in der wahren Fluggeschwindigkeit bei gleich-
bleibender Motorleistung von 75% in verschiedenen Flughéhen veranschaulicht.

HOCHSTMOGLICHE REISELEISTUNGEN

DREHZAHL WAHRE EIGENGESCHWINDIGKEIT

FL

UGHOHE U/MIN MPH
Meereshdhe 2525 108
5000 ft 2650 113

7000 ft Vollgas 115
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Zum Erreichen der Kraftstoffverbrauchs-Werte bei armem Gemisch, die im Ab-
schnitt V gennant sind, ist das Gemisch wie folgt zu verarmen: Gemischreglerknopf
herausziehen, bis Drehzahl ihren Hohepunkt erreicht und abzufallen beginnt. Dann
Gemisch wieder leicht anreichern bis Spitzendrehzahl erreicht ist.

Vergaservereisung, angezeigt durch unerklirlichen Drehzahlabfall kann durch
Anwendung voller Vergaservorwirmung beseitigt werden. Beim Wiedererreichen der
urspriinglichen Drehzahl (Vorwidrmung ausgeschaltet) Mindestmenge an Vorwirmung
durch Probieren ermitteln, um Eisansatz zu verhindern. Da die vorgewirmte Luft
ein reiches Gemisch verursacht, Gemisch nachregulieren, falls die Vergaservorwirmung
wihrend des Reisefluges dauernd verwendet wird.

Die Verwendung voller Vergaservorwiarmung wird empfohlen bei Fliigen in star-
kem Regen, um zu vermeiden, dals der Motor infolge von iibermafdigem Ansaugen von
Wasser stehen bleibt. Das Gemisch soll so reguliert werden. dais der Motor weich lduft.

UBERZIEHEN.

Die Uberzieh-Eigenschaften sind bei ein-oder ausgefahrenen Klappen konven-
tionell. Bei ausgefahrenen Klappen kann kurz vor dem Uberziehen leichtes Héhen-
ruder-Schiitteln auftreten.

Die Uberzichgeschwindigkeiten sind fiir das héchstzulissige Fluggewicht und die
hintere Schwerpunktgrenzlage im Abschnitt V. ersichtlich. Sie sind als berichtigte
(CAS) Geschwindigkeiten angegeben weil die angezeigten Geschwindigkeiten nahe
dem Uberziehen unzuverlissig sind. Das Uberzieh-Warnhorn gibt ein sténdiges Signal,
Jus 5 mph bis 10 mph vor dem tatsichlichen Uberziehen cinsetzt und weiter ertént,
bis die Fluglage des Flugzeuges gedindert ist.

LANDUNGEN.

Normale Lande-Anflige konnen im Leerlauf oder mit Motorleistung mit Ges-
hwindigkeiten von 70 bis 80 mph mit cingefahrenen Klappen und 60 bis 70 mph mit
auseelahrenen Klappen gemacht werden. Bodenwinde und Turbulenz sind gewdhnlich
die primiiren Faktoren bei der Bestimmung der angenehmsten Anflug-Geschwindig-

s alen.

IDas tatsiichliche Aufsetzen soll im Leeilauf erfolgen und zwar auf den Haupt-
“.lern. Bei sich verringernder Rollgeschwindigkeit ist dann das Bugrad weich auf-
dselaen
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KURZLANDUNGEN.

Fir Landungen auf kurzen Plitzen bei ruhiger Luft Landeanflug mit 60 mph,
40%KIlappenstellung und ausreichender Motorleistung zur Kontrolle des Gleitweges
durchfiihren. Nachdem alle Hindernisse iiberflogen sind, allmédhlich Motorleistung
verringern und 60 mph durch leichtes Andriicken beibehalten. Aufsetzen dann im
Leerlauf auf den Hauptridern und sofort danach Bugrad aufsetzen und so stark,
wie erforderlich, bremsen. Um hochste Bremswirkung zu erreichen, Klappen ein-
fahren, Handrad an den Bauch nehmen und stark bremsen, ohne jedoch die Rider
zu blockieren.

Bei Turbulenz sollten etwas hohere Anflug-Geschwindigkeiten verwendet werden.

LANDUNGEN MIT SEITENWIND.

Bei Landungen mit starkem Seitenwind Minimum-Klappenstellung gemai Platz-
linge wihlen. *‘Fliigel hangen lassen”, eine “schiebende” Fluglage oder eine Kom-
bination beider anwenden, um die Abdrift zu korrigieren. In méglichst horizontaler
Fluglage landen.

Eine iibermifiige Bugfederbeinfilllung kann die Bugrad-Selbst-einstellung in Bezug
auf die gerade Rollrichtung des Flugzeuges beim abtreibenden Aufsetzen bei Seiten-
wind und dem Rollen am Boden beeintrichtigen. Dem kann durch festes Aufsetzen
des Bugrades nach dem ersten Kontakt entgegen gewirkt werden, denn dadurch driickt
sich das Bugfederbein etwas zusammen und erméglicht ein Schwenken und sicheres
Lenken des Bugrades.

1

DURCHSTARTEN.
Beim Steigen nach einem Durchstarten ist die Klappenstellung sofort nach dem

Vollgas-geben auf 20° zu verringern. Beim Erreichen einer sicheren Geschwindigkeit
sind die Klappen langsam ganz einzufahren.

ACHTUNG
Hinweis auf Seite 1-8 beachten!
In kritischen Situationen, die volle Aufmerksamkeit gegeniiber dem Flugzeug

erfordern, kann die 20°-Klappenstellung ungefiihr durch Halten des Klappenschalters
fiir ca. 2 Sekunden erreicht werden. Dieses Verfahren ermoglicht es dem Piloten,
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den 20°-Stellung zu erreichen. ohne dem Landeklappen Stellungsanzeiger seine Auf-
merksamkeit widmen zu miissen.

BETRIEB BEI KALTEM WETTER.

Vor dem Anlassen an kalten Morgen ist es ratsam, den Propeller von Hand
mehrere Male durchzudrehen, um an Tiefpunkten der Zylinder angesammeltes Ol zu
verteilen und Batteriestrom zu sparen. Bei extrem kaltem Wetter (unter -15°C.) ist
die Verwendung eines Vorwirmgerites ratsam, um Abnutzung und Uberbelastung des
clektrischen Systems zu verringern.

Das Anlassen bei kaltem Wetter ist wie folgt durchzufithren:
Mit Vorwédrmeerit:

(1) Mit Ziindschalter auf AUS und geschlossener Gasdrossel mit der Anlaf-
Einspritzpumpe vier bis sechs Mal einspritzen, wihrend der Propeller von Hand
durchgedreht wird.

ACHTUNG

Zur vollstindigen Zerstiubung des Kraftstoffes kriftice Kolben-
stosse anwenden.

Nach dem Einspritzen Pumpenkolben ganz hineindriicken und
verriegeln, um zu vermeiden, dafs der Motor Kraftstoff durch
die Anlafs-Einspritzpumpe saugt.

(2) Propellerbereich - FREI

13) Hauptschalter - EIN.

{4) Gashebel - 6 mm offen.

(3) Ziindschalter - auf START.

(v} Ziindschalter - auf BEIDE schalten, wenn Motor anspringt.
(71 Oldruck - priifen.

Ohne Vorwidrmgerat:

11 Wihrend der Propeller von Hand durchgedreht wird. bei geschlossenem
. <hebel 8 bis 10 Stésse einspritzen. Einspritzpumpe gefiillt zu weiteren Ein-
criizueneen bereit halten.

Iopellerbereich - FREL
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(3) Hauptschalter - EIN.

(4) Mit Gashebel zweimal hin und her pumpen und ihn wieder auf die “6 mm
geodffnet”-Stellung schieben.

(5) Zindschalter auf START.

(6) Zindschalter - auf BEIDE schalten, wenn Motor anspringt.

(7) Einspritzen mit der Pumpe fortsetzen bis der Motor weich lauft, oder aber,
anstatt mit der Pumpe einzuspritzen, mit dem Gashebel schnell bis zum ersten
Viertel seines Gesamtbewegungs-Bereiches hin und her pumpen.

(8) Oldruck - priifen.

(9) Vergaservorwirmungsknopf voll ziehen wenn der Motor lduft und einge-
schaltet lassen, bis er richtig weich lauft.
(10) Pumpenkolben ganz eindriicken und verriegeln.

HINWEIS

Falls der Motor wiihrend der ersten paar Anlafiversuche nicht
anspringt oder die Ziindungen an Stiarke nachlassen, so ist es
wahrscheinlich, daft die Ziindungen iiberfrostet sind. Es muf}
daher vor dem nichsten AnlaBversuch Vorwirmung erfolgen.

WICHTIG

Pumpen mit dem Gashebel kann zu Kraftstoffansammlung im
Ansaugschacht fiihren, die im Falle eines Zuriickknallens einen
Brand verursachen kénnen. Tritt dieser Fall ein, so soll man
das Durchdrehen mit dem Anlasser fortsetzen, damit die Flam-
men in den Motor gesaugt werden. Ein mit einem Feuerloscher
in Bereitschaft stehehder Helfer ist beim Anlassen in kaltem
Wetter ohne Vorwiarmung erforderlich.

Wihrend des kalten Wetters wird vor dem Start keine Anzeige am Oltemperatur-
messer wahrnehmbar sein, wenn die Luft-Temperaturen sehr niedrig sind. Nach ciner
angemessenen Warmlaufzeit (2 bis 5 Minuten bei 1000 U/min) ist der Motor mchrere
Male auf héhere Drehzahlen zu beschleunigen. Erfolgt die Beschleunigung weich und
bleibt auch der Oldruck normal und gleichmifig. so ist das Flugzeug fiir den Start bereit.

Beim Betrieb im Temperaturbereich unter Null-Grad ist die Anwendung teil-
weiser Vergaservorwidrmung zu vermieden. Teilweise Vorwirmung konnte die Ver-
gaserluft-Temperatur auf den Bereich von 0°C bis 20°C erwirmen, in dem Vereisuny
unter gewissen atmosphirischen Bedingungen kritisch ist.

Beziiglich der Kaltwetter-Ausriistung siehe ABSCHNITT VI.
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KUNSTFLUGMANOVER

KUNSTFLUGBETRACHTUNGEN.

Die 150 Aerobat ist in der Lufttiichtigkeitsgruppe “Kunstflug” fir die nachste-
hend genannten Mandver zugelassen. Alle diese Manéver und ihre verschiedenen
Kombinationen konnen gut in dem fiir das Flugzeug zugelassenen Lastvielfache-
Bereich von +6.0 bix -3.0g durchgefiihrt werden. Es sollte jedoch vor dem Versuch
der Ausfilhrung irgend eines der zugelassenen Manover jeder der folgenden Punkte
tiberlegt werden, um sicher zu gehen, dafd die Flige auch sicher sind und Freude
bereiten.

DOPPELSTEUERSCHULUNG.

Niemand sollte versuchen, die im folgenden Abschnitt dargestellten Kunstflug-
figuren zu fliegen, ohne vorher mit einem dazu berechtigten Lehrer eine Kunstflug-
schulung am Doppelsteuerdurchgemacht zu haben. Erst nach einer abgelegten
Priifung und nach Erteilung der Erlaubnis nach §67 der Prifordnung fir Luftfahrt-
personal ist die Ausiibung des Kunstfluges gestattet. Dabei sind jedoch die ent-
sprechenden Flugsicherheitsbestimmungen (§8 LuftVO) zu beachten.

KORPERLICHE TAUGLICHKEIT.

Der Pilot mufd in guter korperlicher Verfassung und geistig rege sein. Die ersten
Einweisungsflige sollen sich auf 30 bis 45 Minuten beschriinken, damit sich der Pilot
allmihlich auf die ungewohnlichen Fluglagen. die fiir diese Art zu Fliegen typisch
sind. sewdhnen kann.

LOSEE AUSRUSTUNG UND GEPACK.

Dic Kabine soll sauber und alle lose Ausriistung (einschlielslich das Mikrophone)
sicher verstaut sein. Bei Kunstflug ohne Fluggast missen die fiir diesen vorhandenen
Bauch- und Schultergurte gesichert sein. Kunstflug mit Gepick oder besetzten Kin-
dersitzen ist verboten.

BATCH- UND SCHULTERGURTE.

Iie Bauch- und Schultergurte sollen so angepaft werden, daf sie wihrend der
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zu erwartenden Fluglagen geniigend Halt bieten. Es ist jedoch darauf zu achten, daft
der Pilot alle Bediengerite erreichen und unbehindert volle Ruderbewegungen aus-
fithren kann.

FALLSCHIRME.

Bei Fliigen, in deren Verlauf Kunstflugmanover durchgefithrt werden, miissen
Fallschirme getragen werden. Es ist darauf zu achten, daf sie in gutem Zustand sind
und dafs das Packdatum, bis zu dem sie zugelassen sind, nicht Uberschritten ist.

Bei Verwendung von Riickenfallschirmen miissen die Sitz- und Riickenkissen
abgeknopft werden. Man kann sie voriibergehend auf der Riickseite der Sitze befesti-
gen. Werden jedoch Sitzfallschirme verwendet, so miissen die Sitzkissen durch ein-
faches Abziehen von dem Haftgewebe der Sitzschalen aus dem Flugzeug genommen
werden.

VERFAHREN FUR DEN NOTABSPRUNG MIT FALLSCHIRM.

Jeder Gruppe von Schiilern sollte am Boden der Vorgang beim Abwurf der
Kabinentiiren demonstriert werden. Dabei muf ein Helfer bereit stehen, der dic von
innen ausgeloste Tur auffangt.

Der Pilot soll mit dem Verfahren beim Notabsprung, das im Abschnitt I11.
dieses Flughandbuches beschrieben ist, voll vertraut sein.

ZUGELASSENE KUNSTFLUGMANOVER.

Die gleichen Ubungsmandéver, die fiir das Standard-Muster Cessna 150 zugclassen
sind, sind auch fir die 150 Aerobat zugelassen. Sie schlieffen ein: Trudeln. Chan-
delles, Lazy Fights, Steilkurven (iiber 60° Schriglage) und Uberziehen. Fiir dic 150
Aerobat sind ausserdem zugelassen: Looping, Tonnenrolle, gesteuerte Rolle, gerissene
Rolle. stehende Acht, Immelmann und hochgezogene Kehrtkurve. Auf den foleenden
Seiten sind die empfohlenen Verfahren zur Durchfithrung der zuletzt genannten Man-
over beschrieben.

TRUDELN (Spins).

Das Trudeln ist ein anhaltendes Uberziehen, das eine schnelle. mit der Flugseuy-
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Motor im Leeflaug - volliges Uber-
ziehen, voller Seitenruder-Aus-
schlag in gewiinschter Richtung
und Hohenruder ganz gezogen

Anfang Q

TRUDELN

Voller, entgegensetzter Seitenruder-
ausschlag, gefolgt von Driicken des
Hohenruders, um Drehung zu beenden.
Allmahlich Hohenruder ziehen, um aus
dem resultierenden Sturzflug abzu-
fangen

Tafel 4-3
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nase abwirts gerichtete Drehung des Flugzeuges um seine Lingsachse bewirkt. Diese
Drehung ist die Folge eines fortdauernden Gierens, das bei dem sich langsam beweg-
enden inneren Fliigel ein fast vollstindiges Abreifen der Stromung bewirkt, wihrend
der duflere Fliigel einen Teil seines Auftriebes beibehdlt. Kurz gesagt, die Drehung
entsteht dadurch, daf der verhiltnismifig wenig iiberzogene dufere Fliigel den iiber-
zogenen inneren Fligel “jagt™.

Das Trudeln sollte in Hoéhen von 3000 ft oder héher iiber Grund ausgefithrt wer-
den. Der normale Anfang ist ein Uberziehen im Leerlauf. Bei der Anndherung an
den iiberzogenen Zustand ist das Hohenruder weich bis zum hinteren Anschlag zu
ziehen. Kurz vor Erreichen des “Abkipp”-Punktes Seitenruder in der gewiinschten
Trudel-Richtung austreten und zwar so, dafl der volle Seitenruderausschlag fast gleich-
zeitig mit dem Ausschlag des Hohenruders erreicht wird. Es muft vermieden werden.
die Querruder zu betatigen, da sie die Drehung erhdhen und schwankende Drehung
verursachen konnen. Sowohl Hohen - als auch Seitenruder sollen wihrend des Tru-
delns voll ausgeschlagen bleiben, bis das Abfangen eingeleitet wird. Ein unbeabsich-
tigtes Nachlassen kann zur Entwicklung eines Sprialsturzes fiihren.

Der normale Abfangvorgang aus dem Trudeln ist wie folgt:

(1) Voller Seitenruderausschlag entgegen der Drehrichtung.

(2) Nach einer viertel-Drehung Hohenruder mit einer raschen Bewegung iiber
“Neutral™ hinaus vorschieben.

(3) Bei Aufhéren der Drehung Seitenruder auf “*Neutral” bringen, Tragflize]
waagerecht legen und das Flugzeug weich aus dem resultierenden Sturzﬂué
abfangen. Es soll jedoch kein Gas gegeben werden, bis sich das Flugzeug in
anniihernd Horizontal fluglage befindet.

Zum schnelleren und genatierem Einleiten kann etwas Gas gegeben werden.
Wenn die Trudelbewegung jedoch erreicht ist, mufd das Gas auf Leerlauf zuriick-
genommen werden.

ACHTUNG

Wenn ein unbeabsichtigtes Trudeln nach einem Kunstflugmandver
eintritt, ist es wichtig, dafs das Gas sofort ganz weggenommen
wird, Anwendung von Motorleistung wihrend des Trudelns kann
dazu fihren, die Trudel-Lage flacher werden zu lassen und verlin-
gert das Ausleiten.

Bei linger anhaltendem Trudeln mag es vorkommen, dafs der Motor stehen
bleibt. Ein solcher Motorstillstand hat jedoch keinen widrigen Einflufd auf das
Herauskommen aus dem Trudeln.

|
I
|
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Konstantes Hochziehen mit 2.5 bis 3.0 g

Leichtes Nachlassen des gezogenen
Hohenruders, um konstanten Radius
zu halten

Konstantes Ziehen mit
2.0bix 3.0 g beim Abfangen
aus dem Sturzflug

?\‘_ LOOPING

Tafel 4-4
LOOPING (Loop).

Der normale Looping ist im Grunde eine in der vertikalen Ebene durchgefihrte
s60Y-Kurve. Das Manover besteht nacheinander aus Steigflug Riickenflug, Sturzflug
und Abfangen zum geraden Horizontalflug. Der ganze Looping soll mit positiver
c-Beschleunigung des Flugzeuges und Motorhdchstleistung (innerhalb der 2750 U/min-
Beerenzung) erfolgen.

Der Looping wird aus leicht angedriickter Fluglage mit 130 mph begonnen. Es
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folgt ein bestindiges Hochziehen mit 2.5 bis 3.0 g, wobei das Hohenruder auch
wihrend der Riickenfluglage voll gezogen bleibt. Ein leichtes Nachlassen kann erfor-
derlich werden, um Uberzieh-Schiitteln im Abschwung zu vermeiden und die symmet-
rische Form des Mandvers zu erhaltern. Die Beobachtung von Bodenmerkmalen
durch die Sichtfenster im Kabinenhimmel wird dem Piloten helfen, auch wahrend des
Riickenfluges beim Looping die Orientierung zu behalten.

Interessante Abwandlungen des Grundmusters des Loopings kénnen (1) durch
Ausfithrung einer Viertel-Rolle im Abfang-Sturzflug und (2) durch Darstellung eines

Kleeblattes durch vier aufeinander folgende Loopings mit Viertel-Rollen, geflogen
werden.

TONNENROLLE.

Die Tonnenrolle ist cin koordiniertes Mandver, in dem das Flugzeug 360° um

Hohenruder starker ziehen und
"“Seitenruder oben" geben, um
konstanten Radius zu halten

Anfangsgeschwindigkeit 130 MPH

TONNENROLLE

Tafel 4-5
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seine Lingsachse gerollt wird und zwar um einen markanten Punkt am Horizont. Die
Betonung liegt dabei auf dem tatsichlichen *‘Fliegen™ des Flugzeuges um den Bezugs-
punkt.

Die Tonnenrolle wird durch Andricken des Flugzeuges auf 130 mph und durch
vleichzeitiges Abdrehen auf einen etwa 45° vom gewihiten Bezungspunkt abseits
liceenden Anfangspunkt begonnen. Beim Einleiten wird allmdhlich hochgezogen
und, wenn die Flugzeugnase durch den Korizont wandert, eine koordinierte Kurve
beeonnen. Nach 459 Kursinderung sollte das Flugzeug etwa 90° Schriglage und die
Nuase jhren hochsten Punkt erreicht haben. Die Rolle wird mit konstanter Rollgesch-
windigkeit fortgesetzt, bis in der Riickenlage die Nase 90° von der urspriinglichen
Antungsrichtung weg zeigt. Die fast konstante Rollgeschwindigkeit wird beibehalten,
s der urspringliche Kurs im horizontalen Geradeausflug erreicht ist. Andauerndes
Zichen des Héhenruders ist erforderlich, um eine positive g-Beschleunigung wihrend
dus wangzen Manovers zu erhaltern. Der Abfangvorgang soll mit Anfangsgeschwindig-
reit vorn 130 mph, oder darunter, beendet werden.

GIFSTEUERTE ROLLE.

Div cesteuerte Rolle ist ein koordiniertes Mandver. in welchem das Flugzeug

Koordinierte Anwendung von
vollem Querruderanschlag in
der gewiinschten Rollrichtung

o oy

Anfangsgeschwindigkeit 130 MPH

GESTEUERTE ROLLE

L S

\

Tafel 4-6
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360° um seine Lingsachse gerollt wird. Im Gegensatz zur TonnenRolle wird die
gesteuerte Rolle als ein “engeres” Manover mit hoheren Rollgeschwindigkeiten ge-
flogen. Die Figure beginnt aus dem angedriickten Normalflug mit 120 mph. Danach
wird das Flugzeug hochgezogen, bis die Nase 109 bis 159 iiber den Horizont zeigt.
Dann wird eine koordinierte Steilkurve eingeleitet. Der Querruderausschiag wird
zunehmend grober bis voller Ausschlag erreicht ist.  Seiten- und Hohenruder sollen
wiihrend des ganzen Mandvers koordiniert sein, um die Flugzeugnase in der gewiinsch-
ten Generalrichtung zu halten. Voller Querruderausschlag wird bis zum Linleiten
des Abfangens zum Horizontalflug beibehalten. Der Abfangvorgang soll mit der
Anfangsgeschwindigkeit von 130 mph, oder darunter. beendet werden.

GERISSENE ROLLE.
Der gerissene Rolle ist cin beschleunigtes Uberzichmandver in welchem das vom
voll ausgeschlagenen Seitenruder verursachte Gieren cine Rolle hewirkt. Das Frgeb-

nis ist ein “Trudeln™ in horizontaler Richtung.

Die gerissene Rolle beginnt mit einem leichten Steiglug bei 90 mph.  Bei dieser

=z

Hohenruder gleichzeitig bis zum
Anschlag gezogen und Seitenruder in
der gewiinschten Rollrichtung voll
ausschlagen

e

Anfang o Leichten Steigflug bei 90 MPH einleiten

GERISSENE ROLLE

Taflel 4.7
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Geschwindigkeit wird das Héhenruder abrupt ganz gezogen und gleichzeitig das
Seitenruder in der gewiinschten Rolirichtung voll ausgeschlagen. Die Querruder kén-
nen neutral gehalten oder in der Richtung des Gierens beim Finleiten betiitigt wer-

den. Der Ubergang zum Normalflug erfolgt durch schnelles, der Rollrichtung entge-

mengesetzten Ausschlagen des Seitenruders, gefolgt von Driicken den Hohenruders um:
' iiberzogenen Zustand zu beenden.

Die Querruder kénnen betitigt werden, um genaueres Ausleiten zu erreichen.
Die zeitliche Folge der Mafnahmen zum Ausleiten hédngt etwas von den Anfangs-
Techniken ab, jedoch wird normalerweise das Beenden nach 2/3 bis 3/4 der Rolie

erfolgt sein.

STEHENDE ACHT.

Die stehende Acht bestehit aus etwa drei Vieteln eines normalen Loopings mit

Halbe Rolle aus dem Riickenflug
|

Gleichmafiger Aufschwung
mit 3.5 bix4.0g

l'afel 4-8
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anschliessender halber Rolle im Sturzflug, gefolgt von einem weiteren dreiviertel
Looping und einer halben Rolle in der entgegengesetzten Richtung.

Das Mandver beginnt aus einem Sturzflug bei 145 mph. Wihrend des Anfangs
wird das Gas allmihlich zuriickgenommen, um Uberdrehzahl des Motor zu vermeiden.
Dann wird ein Aufschwung mit 3.5 bis 4.0 g eingeleitet, gefolgt von fortschreitendem
Gasgeben bis zum Vollgas beim Erreichen der Riickenfluglage. Eine positive
g-Beschleunigung ist withrend des ganzen Riickenflugteiles des Mandvers zu ziehen bis
zu einem Punkt wo die Flugzeugnase sich etwa 45° unterhalb des Horizontes befindet.
An diesem Punkt ist der Héhenruderausschlag leicht zu verrigern und eine halbe
gesteuerte Rolle cinzuleiten.

Ein leichtes Vorschieben des Handrades mag in der zweiten Hilfte der Rolle
erforderlich sein, um die Flugzeugnase in der gewiinschten Richtung und das Flug-
zeug in einer Sturzfluglage zu halten. Der Sturzflug wird fortegesetzt, bis die
Anfangsgeschwindigkeit von 145 mph wieder erreicht ist. Danach ist der gleiche
Vorgang in entgegengesetzter Richtung zu wiederholen. Im Stursflugteil des Manovers
ist das Gas, genau wie beim Anfang der Figur Zuriickzunehmen. Abfangen aus dem
Sturzflug und Ubergang in den Normalflug beendet diese Figur.

IMMELMANN. i
1
Der Immelmann ist die Kombination eines halben Loopings mit einer folgenden
halben Rolle. Wiihrend des ganzen Mandvers ist eine positive g-Beschleunigung beizu-
behalten. |

Der Immelman wird aus einer angedriickten Fluglage bei 145 mph begonnen.
Wihrend des Anfangs wird das Gas allméihlich zuriickgenommen, um Uberdrehzahl
des Motors zu vermeiden. Dann wird ein Aufschwung mit 3,5 bis 4.0 g eingeleitet,
dem ein fortschreitendes Gasgeben bis zum Vollgas beim Erreichen der Riickenflug-
lage folgt. Bei der Anndherung an die Riickenlage ist der Héhenruderausschlag etwas
zu verringern und ein schneller Querruderausschlag in der gewiinschten Rollrichtung
zu machen. Ein weicheres Manover kann erreicht werden, wenn die halbe Rolle ein-
geleitet wird, wenn sich die Flugzeugnase. durch die Sichtfenster im Kabinenhimmel
eesehen, etwa 30° iber dem Horizont befindet. Wihrend der halben Rolle darf die
Flugzeugnase langsam bis zum Horizont hinunter wandern. Anfangs das Handrad
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Beginn einer halben Rolle zum Ubergang in den Normalflug

GleichmaRiger Aufschwung mit
35bis46g

Anfangsgeschwindigkeit 145 MPH

Anfang

IMMELMANN

Tafel 49

<l vorn schieben und Seitenruder nach unten ausschlagen Danach im letz-
duer halben Rolle das Seitenruder weich ganz nach oben ausschlagen.

“/0OGENE KEHRTKURVE (Vertical Reversements).

cheezogene Kehrtkurve ist eine halbe gerissene Rolle aus einer Steilkurve
tung zu einer Steilkurve in die entgegengesetzte Richtung.

anv erfolgt aus einer Schriglage von 60 bis 70° und 90 mph. Das

il voll nach oben ausgeschlagen und dann das Hohenruder ganz gezo-
i~ I'lugzeug durch die Normallage dreht, Querruder in der Rollrichtung
Ininn das Handrad langsam vorshieben und angemessen Seiten- und
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Ubergang zum
Normalflug

Anfang

~———

Koordinierte Steilkurve mit

/ 60° bis 70° Schraglage
Seitenruder voll nach oben

ausschlagen, danach Hohen- HOCHGEZOGENE
ruder ganz ziehen, um halbe

gerissene Rolle zu bewirken KEHRTKURVE

Tafel 4-10

Querruder zur Wiederherstellung einer Steilkurve in entgegengesetzter Richtung un-
wenden. Beim Beenden soll das Flugzeug weich in die Kurvenlage ohne unstetizen
Verlauf der Rollbewegung gehen. Dieses Mandver kann mehrfach wiederholt werden
in dem 180° kurven zwischen jgder einzelnen Kehrtkurve ausgefiihrt werden.,

KUNSTFLUGBESCHRANKUNGEN.
RUCKENFLUG.

Wiihrend des Schulbetriebes mag es vorkommen, dafs man sich manchmal mit
kurzzeitigem Rickenflug konfrontiert sieht. Da es begreiflich ist, dals dabei cine Elein
Menge des Motordles durch die Liftungsleitung verloren gehen kann. ist cs ratsan.
vor derartigen Fliigen mindestens 5 Quarts Ol im Motor zu haben (das tatsichliche
Minimum betrift 4 Quarts). Rickenfliige iber lingere Zeit sind nicht 7uliissiv. du das
Falltanksystem und der herkommliche Vergaser Dauerbetrieb bei nceativer Beschleu-
nigung unmaoglich machen. Aufierdem wiirde der Oldruckverlust (bei im Falirt-
wind drehenden Propeller) und der Verlust eines Quarts oder mechr an Motorol durch
die Liftungsleitung des Kurbelgehiuses fir den Motor schidlich sein.
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DREHZAHLBESCHRANKUNGEN.

Der nicht verstellbare Propeller in Verbindung mit den fiir manche Manover
erforderlichen hohen Anfangsgeschwindigkeiten konnen bei hohen Leistungseinstel-
lungen zu Uberdrehzahlen des Motors filhren. Um die Moglichkeit iibermiBigen
Motorverschleifies, oder gar Schiden zu vermeiden, soll das Gas zuriickgenommen
werden. um zu verhindern, daft die Drehzahl 2750 U/min iiberschritten wird.

Ein volliges Gas-zuriicknehmen bis zum Leerlauf wird bei der Durchfihrung
zugelassener Manover niemals nétig sein.  Bahnneigungsflige im Leerlauf kénnen
unerwiinschte Motor/Propeller-Rauheits-charakteristika bei Geschwindigkeiten ober-
halb von 150 mph hervorrufen.

Dieser Zustand sollte soweit irgend moglich, vermieden werden.

AUSGEFAHRENE LANDEKLAPPEN.

Die Verwendung ausgefahrener Landeklappen bei der Durchfiihrung zugelassener
Kunstflugmandver ist verboten.
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ABSCHNITT V
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LEISTUNGEN

Die auf den folgenden Seiten angegebenen Leistungswerte wurden aus den Er-
gebnissen der Flugerprobung zusammengestellt, wobei sich Flugzeug und Motor in
rutem Zustand befanden, das jeweils giinstigste Gemisch eingestellt war und nur eine
durchschnittliche Pilotentechnik verwendet wurde.

Um héchsten Nutzen aus der Cessna zu ziehen, sollte man sich die Vorteile
ihrer hohen Reisegeschwindigkeit zunutze machen. Wenn jedoch Reichweite von
grofserer Wichtigkeit ist, mag es sich bezahlt machen, mit niedriger Reisedrehzahl zu
MMegen, wodurch sich die Reichweite erhdht und das Erreichen des Zieles Non-Stop
mit reichlicher Kraftstoffreserve erméglicht wird.

Die Reiseleistungstabelle (Tafel 5-4) soll dazu dienen, Flugplanungs-Probleme
dieser Art zu losen.

In dieser Tabelle (Tafel 54) sind die Reichweiten und die Flugzeiten bei armen
Gemisch fiir 2500 ft bis 12500 ft Flughdhe angegeben. Alle Werte basieren auf
Windstille, 85 Liter, bzw. 133 Liter Kraftstoff fiir den Reiseflug. einem Propeller
McCauley 1A101/DCM 6948, einem Fluggewicht von 726 kp sowie Standard-Atmos-
phire. Das Gemisch ist so verarmt. daf} die jeweils hochstmogliche Drehzahl erzielt
wird. Es sollten jedoch Zugaben cingerechnet werden hinsichtlich der Kraftstoffre-
serven, Gegenwinde, Starts und Steigfliigen sowie Schwankungen in der Gemischver-
armungs-Technik, da diese Faktoren in der Tabelle nicht beriicksichtigt sind. Andere
unbestimmbare Verdnderliche, wie Vergaserdurchflufi-Charakteristika, Motor- und
Propellerzustand sowie atmosphirische Turbulenz kénnen zu Abweichungen von 10%
oder mehr bei der maximalen Reichweite fihren.

Man muts auch daran denken. daR die Werte in den Tabellen auf den Bedingun-
sen vines Standard-Tages basieren. Genauere Bestimmung der Leistungen, des Kraft-
stoltverbrauches und der Flugzeit ist mit dem im Flugzeug mitgelieferten Cessna
Fheht Guide (Power Computer) moglich. Mit diesem kann man sehr einfach alle
vom Standard-Tag abweichenden Temperaturen in jeder Flughdhe beriicksichtigen.
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GESCHWINDIGKEITSKORREKTURTABELLE

LANDEKLAPPEN EINGEFAHREN

IAS=MPH 50 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110 | 120 | 130 | 140

CAS=MPH 50 59 | 69 79 | 88 98 | 108 | 117 | 127 | 136

LANDEKLAPPEN AUSGEFAHREN

IAS=MPH 40 50 | 60 70 | 80 | 90 | 100

CAS-MPH 42 51 61 71 81 91 101

Tafel 5-1

UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN

—MOTOR IM LEERLAUF —
QUERNEIGUNG

i

p 00 200 400 600
KLAPPEN
q
EINGEFAHREN 33 57 63 78
KLAPPEN 200 — 49 51 s& %8
KLAPPEN 40° / 48 49 4 67

GESCHWINDIGKEITEN IN MPH, CAS

Tafe] 3-2
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Tafel 3-3

ACHTUNG: Die in den folgenden Tabellen angegebenen Hohen sind
Druckhohen, die je nach Luftdruck unter Umstanden
' betrichtlich von der jeweiligen Platzhohe (Elevation) ab-
- weichen konnen. Sie kénnen am Hohenmesser abgelesen
[ werden, wenn dieser auf 1013 mb oder 29,92 inch ein-
gestellt wird.
[\
KLAPPEN EINGEFAHREN,
ﬂ STARTSTRECKE TROCKENER GRASBAHN
Meereshdhe 2500 ft. 5000 ft. 7500 ft.
] Flug- IAS Gegen- | und 15°C und 10°C und 5°C und 0°C
ﬂ Crowicht in wind
[ 15 m Strecke Strecke Strecke Strecke
Héhe iiber 15 m | idber 15 m | dber 15 m | iber 15 m
ﬂ Hindernis Hindernis Hindernis Hindernis
7 wp MPH | Knoten m m m m
’ 0 452 541 647 796
Tl6 68 10 338 408 492 612
’ 20 238 290 355 448
'I \.otung: 1. Fir je 199C iiber Standard-Temperatur sind die genannten Strecken
L fir die betreffenden Hohen um 10% zu vergrofibern.
' 2. Bei Betrieb auf nassen und weichen Grasbahnen erhoht sich die
Startsrrecke erheblich und auf Startbahnen, die mit Wasserpfiitzen
[ oder Schneematsch bedeckt sind, mag es u.U. unmdoglich sein, das
Flugzeug auf die Abhebegeschwindigkeit zu beschleunigen.
' 3. Fir Betrieb aut harten Startbahnen sind die genannten
l Strecken um 7% zu verkleinern.

——— e
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- Klappen auf 40° ausgefahren
LANDESTRECKEN Motor im Leerlauf,
— Trockener Grasbahn, Windstille
r
Meereshdhe 2500 ft 5000 ft 7500 ft
\ und 15° und 10°C und 5°C und 0°C
lug- Anflug-
- Gewicht Geschw.
Strecke Strecke Strecke Strecke
— iiber 15 m iiber 15 m uber 15 m iiber 15 m
Hindernis Hindernis Hindernis Hindernis
kp IAS-MPH m m m m
= T206 60 393 415 437 459

TEETTexTTaEyT s " AT TETE T TR e e

| ohtung: 1. Fir je 4 Knoten Gegenwind sind die Strecken um 10%
! Zu verringern.

| Fiir je 33°C iiber Standard-Temperatur sind die Strecken
um 10% zu vergroBern.

3. Bei Betrieb auf harten Startbauhnen sind die genannten

: Strecken um 16% zu verringern.

-

Tafel 5-5

)
|
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REISELEISTUNGEN Bei armen Gemisch
Flugzeit Stunden Reichweite Miles u. km
Hohe U/min Ojo TAS Liter

ft BHP MPH h Standard Langstrecke Standard Langstrecke

85 Liter 133 Liter 85 Liter 133 Liter

2500 2750 92 119 26,5 3,2 5.0 380 | 612 | 595 | 958

2700 87 117 25,0 34 5,3 400 | 644 | 620 | 998
2600 77 112 220 9 6,1 435 | 700 | 685 | 1102
2500 68 106~ 19,3 - 4.4 6,9 465 | 748 | 730 | 1175
2400 60 101 17,4 49 1.7 495 | 797 | 780 | 1255
2300 53 94 15,5 5.5 8,6 515 | 829 | 810 | 1304
2200 46 87 13,6 6,2 9,7 540 | B69 | B4S | 1360
2100 40 77 12,1 1.0 10,9 540 | B69 | B40 | 1352
5000 2750 85 119 24,2 3.5 5.5 415 | 668 | 655 | 1054
2700 80 116 22,7 38 58 440 | 708 | 675 | 1086
2600 71 11 20,1 4.2 6,6 465 | 748 | 735 | 1183
2500 63 105 18,2 4,7 7.4 495 | 797 | 775 | 1247
2400 56 99 16,3 53 82 525 | 845 | B10 | 1304
2300 49 91 14,4 59 9,2 535 | B6I | B35 | 1344
2200 43 82 12,9 6,6 10,3 540 | B69 | 845 | 1360
2100 37 69 11,4 7.5 11,7 515 829 | B10 | 1304
7500 2700 74 115 208 4.1 6,3 470 | 756 | 725 | 1167
2600 66 109 19,5 4.6 7.1 500 | 805 | 775 | 1247
2500 58 103 16,7 5.1 7.9 525 | B45 | 815 | 1312
2400 52 96 15,1 5.7 8.8 545 | 877 | 845 | 1360
2300 45 87 13.6 6,3 9.8 550 | 885 | 855 | 1376
2200 40 75 12,1 7.1 11,1 530 | 853 | 830 {1336
10000 2700 68 114 19,3 4.4 6.8 500 | BOS | 775 | 1247
2600 61 107 17.4 49 7,6 525 | 845 | B15 | 1312
2500 54 100 15,5 5.4 8.5 540 | B69 | B50 | 1368
2400 48 91 14,0 6.1 9.4 555 | B93 | 855 | 1376
2300 42 80 12,5 6.8 10,6 545 | 877 | 850 | 1368
12500 2650 60 108 17.0 5,0 7.8 540 | 869 | B40 | 1352
2600 56 104 16,3 5.3 82 550 | BBS | B55 | 1370
2500 50 95 14,8 5.8 9,1 550 | BBS | 865 | 1392
2400 44 84 13,2 6,5 10,1 540 | 869 | 850 | 1368

Achtung: 1. Der hochstmogliche Reiseflug ist normalerweise auf 75% Motorleistung begrenzt.
2. In den obigen Angaben liber Flugzeiten in Stunden und Reichweiten in
Meilen/Kilometern sind weder der Krafistoffverbrauch beim Start noch
Krafistoffreserven enthalten.

Tafel 5-6
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® GESCHWINDIGKEIT 70 MPH (IAS)

® PROPELLER: IM FAHRTWIND

MAXIMALER GLEITFLUG DREHEND

® KLAPPEN EINGEFAHREN.
WINDSTILLE

-
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STRECKE UBER GRUND (KM)

Tafel 5-7
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ABSCHNITT VI
| .

ANHANG

SONDER—AUSRUSTUNG

Dicser Abschnitt enthélt Beschreibungen. Betriebsverfahren und Leistungsdaten

cnn anwendbar) einiger Sonderausriistungen. die auf Wunsch in das Flugzeug
neebaut werden kénnen.  Fiir weitere Sonderausriistungen, die verfligbar sind, stehen

Liotricbsanleitungen Erginzungen zum Flughandbuch zur Verfiigung. Bei den

i Vertragshiindlern ist eine vollstindige Liste der gesamten lieferbaren Sonder-
srastunge erhéltlich.

LANGSTRECKEN—KRAFTSTOFFTANKS

/ .= Vergroferung der Reichweite und Verlingerung der Flugzeit sind besondere
col mit groBeren Tanks als Ersats fir die Standard-Tragfliige] lieferbar. Jeder
ion Tunks hat ein Fassungsvermogen von 19 US-Gallonen = 71,9 1., von denen

twtionen = 66,2 1. in allen Fluglagen ausfliegbar sind.

KALTWETTER AUSRUSTUNG

v/ FUR WINTERBETRIEB (MOTOR).

cuerndem Betrieb in Temperaturen. die stindie unter -7°C. liegen, sollte
rune des Motorbetriebes der Cessna-Riistsatz fiir Winterbetrieb eingebaut
'+ Satz besteht aus einem Blech, das die Offnung in der Motor-Stirnver-
favise abdeckt, einem zweiten Heizluftmantel an der rechten Abgas-Samm-
sohs zusiitzlicher Kabinenbeheizung. einer Vergaserluftkasten-Wirme-
< und Isolationsmaterial fur die Kurbelgehduse-Beliiftungsleitung. Diese
“anes-lsolation ist fur stindige Verwendung, also im Winter und im
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ELEKTRISCHER AUSSENBORD-ANSCHLUSS.

Ein Aufienbordanschluf kann eingebaut werden, um die Verwendung einer
bordfremden Stromquelle zum Anlassen bei kaltem Wetter und wihrend linger dau-
ernden Arbeiten an den elektrischen und elektronischen Anlagen zu erméglichen.

Kurz vor dem Anschliefen der bordfremden Stromquelle (Anlaffaggresat, Bat-
teriewagen) ist der Hauptschalter auf EIN zu schalten. Das ist besonders wichtig,
denn dadurch wird die Bordbatterie in die Lage versetzt, Spitzenspannung aufzuneh-
men, die sonst die Transistoren in der Elektronik -Ausriistung beschiidigen konnte.

Die Stromkreise der Batterie und des Aufdenbord-Anschlusses sind so geschaltet,
daf die Notwendigkeit nicht mehr besteht ein Uberbriickungskubel an das Batterie-
relais anzuschlieben, um es zu schliefden, wenn eine vollig leere Batterie aufgeladen
werden soll. Ein besonders abgesicherter Stromkreis im Aufienbord-Aschlufssystem
ersetzt die Uberbriickung, so daf sich bei einer “toten” Batterie und angeschlossener
Fremdstromquelle durch das Schalten des Hauptschalters auf EIN das Butterie-Relais
schliefdt.

FAHRTMESSER FUR WAHRE EIGENGESCHWINDIGKEIT

Als Ersatz fir den Standard-Fahrtmesser ist ein Fahrtmesser lieferbar, an dem
die wahre Eigengeschwindigkeit ablesbar ist. Dieser Fahrtmesser hat cinen geeichten
Drehring, der in Verbindung mit dem Zifferblatt des Fahrtmesser arbeitet. d.h. dhn-
lich der Arbeitsweise eines Flug-Computers.

1

Um nun die wahre Eigengeschwindigkeit ablesen zu kénnen, mub man den Ring
so weit drehen, bis Pressure Altitude (Druckhdhe) auf die Aulsentemperatur (in Grad
Fahrenheit) ausgerichtet ist. Danach die wahre Eigengeschwindigkeit am Drehring
gegeniiber dem Fahrtmesser-Zeiger ablesen.

ACHTUNG

Die *“*Pressure Altitude” (Druckhéhe) darf nicht mit der “ange-
zeigten Hohe” verwechselt werden. Um die Druckhéhe zu
erhalten, ist die Barometer-Skala am Héhenmesser auf *29.92"
bzw. “1013mb™ zu stellen und die Druckhdhe am Hohenmesser
abzulesen. Es darf nicht vergessen werden, die Barometer-Skala
am Héhenmesser wieder auf den vorherigen barometrischen Wert
zuriickzustellen, nachdem man die Druckhdhe ermittelt hat.
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SENDER—WAHLSCHALTER

Der Betrieb der Funkausriistung erfolgt normal, wie in dem Handbiichern der
betreffenden Gerdte beschrieben. Ist das Flugzeug jedoch mit mehr als einem
Sonder Empféanger ausgeriistet, so ist ein Sender-Wahlschalter notwendig, der das
“ikrophon auf das jenige Funkgerit schaltet. das der Pilot zum Senden benutzen
~:l Dieser Schalter wird im oberen Mittelteil des Instrumentenbrettes eingebaut
sod st mit “TRANS 1 und 2” beschriftet. Durch Schalten des Schalters auf 1
«:rd das Mikrophon auf den oberen Sender geschaltet. Die untere Stellung 27

Jhdtet das Mikrophon auf den unteren Sender.

KRAFTSTOFF—SCHNELLABLASSVENTILE RUSTSATZ

/w2l Kraftstoff-Schnellablafventile und ein Kraftstoff-Priifglas sind als Satz
sorbar. Mit diesem Satz ist es moglich, téglich eine Kraftstoffprobe aus den Tanks
~vninchmen und diese auf Vorhandensein von Wasser und Ablagerungen zu priiffen.

~ bonden Ventile ersetzen die Standard-Kraftstoff-Ablafs-Stopfen in den Kraft-
<tianss, die von den Flilgelunterseiten her zugédnglich sind. Das Krafstoff-Prifglas.
© kurtenfach aufbewahrt werden kann, wird zur Betdtigung der Ventile ver-

‘st bs enthiélt in der Mitte eine Sonde, die in die Bohrung im Boden des Ven-

wootuhrt wird. Durch Hochdriicken des Glases flieft Kraftstoff hinein und ermo-

+ w0 die augenscheinliche Priifung des Kraftstoffes auf seine Reinheit. Das Ventil

»i ~ich wieder, wenn das Priifglas abgenommen wird.

OL—SCHNELLABLASSVENTIL

v=Sehinellablafiventil wird ebenfalls als Sonderausriistung angegeben. Es
\blubstopfen im Olsumpf und erméglicht ein schnelles und sauberes
~ Oles. st dieses Ventil eingebaut, so ist der Ablafsvorgang sehr einfach:
- vines Schlauches wird dber das Ende des Ventils geschoben und das
m cinen geeigneten Behilter gesteckt. Danach wird das Ende des Ven-
vedriickt. bis es in die OFFEN-Stellung einschnappt. Nach dem Ab-
cines Schraubenziehers die Sperre wegdriicken. worauf sich das Ventil
Danach Schlauch entfernen.
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BESCHLEUNIGUNGSMESSER

Als Sonder-Ausriistung wird fiir die Aerobat auch ein Beschleunigungsmesser
angeboten, der ununterbrocken die auf das Flugzeug wirkenden G-Krifte anzeigt.
Duas Gerit enthiilt drei Zeiger: einen Zeiger fir die augenblickliche Beschleunigung,
einen fir die maximale positive Beschlcunigung und einen fiir die maximale nega-
tive Beschleunigung. Die Maximum-Markierungen des Geriites licgen bei +10G bis
-5G. Ein Riicksteli-Druckknopf in der linken unteren Ecke dient zur Riickstellung
der Maximum Positiv® und “MaximumNegativ’-Zeiger.

QUERLAGEREGLER

Zur Vergroberung der Kurs- und Querstabilitit des Flugzeuges kann ein Quer-
lagercgler cingebuut werden. Dieses System benutzt den Kurven-Koordinator zum
Messen der Roll- und Gierbewegungen. Aus der vom Motor getrieben Soganlage
wird, vom Kurven-Koordinator aus, Sog an kleine Zylinder/Kolben-Servogerite in da
Querruder/Seitenruder-Betitigungssystem gefithrt. Bei Abweichungen des Flugzeuge:
von der waagerechten Tragfliigel-Lage oder von einem gegebenen Kurs. wird der Sog
in den Servogeriten verstirkt oder verringert, um durch Betdtigung der Quer- oder
des Scitenruders der Abweichung entgegenzuwirken. Die Seitenruderbetiitigung
korrigiert dabei wirkungsvoll das vom Querruder erzeugte negative Wendemoment.

Das Querlageregler-System enthilt eine manuelle Querruder-Trimmung, die zun

Ausgleich asymmetrischer Kraftstoff- oder Fluggast-Last sowic zum FErreichen opti-
maler Leistungen im Steig-. Reise- und Sinkflug, verwendet werden kann.

BETRIEBS—CHECKLISTE
Start:

(1) “Wing LVLR™ (Querlageregler)-Schaltknopf- in “*AUS™-Stellung (ganz
eingedriickt).
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it Hohenruder - auf “Steigflug” trimmen.
(21 Qucrlageregler-Schaltknopf - in Stellung “EIN” (ganz heraus ziehen).

t3) “Roll-Trimm” (Querruder)-Trimmknopf - so einstellen, daB Tragfliigel
~arvrecht liegen. '

—aTatmeT e e

Motorleistung und Hohenrudertrimmung - auf gewiinschte Sinkgeschwindig-
© shstimmen.
Querruder-Trimmknopf - einstellen wie gewiinscht.

‘ur der Landung Querlageregler-Schaltknopf - ganz hineindriicken (“AUS™).

VERFAHREN BEI SYSTEM—STORUNGEN

vine Stérung eintritt, so kann das System von Hand durch Druck auf das
wicht Gibersteuert werden. Danach ist das System auszuschalten. Bei teil-
wwr munzem Sog-Ausfall wird das ganze System automatisch wirkungslos.

BETRIEBS—HINWEISE

Cuvrlageregler-System kann jederzeit iibersteuert werden, ohne daf
Sebouden oder Abnutzung eintreten. Bei ldngerem Mandverieren ist es
‘i empfehlen, das System auszuschalten.
~ird empfohlen, das System fiir Start und Landung nicht einzuschalten.
- leicht tbersteuert werden kann, kénnen jedoch die Servo-Krifte eine
Veriinderung des manuellen “Gefiihls™ firr die Querruder bewirken,

~win dabei eine Stérung auftreten wiirde.

S| TaTTaTTem™ |
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DIE PFLEGE DES FLUGZEUGES

Wenn Ihr Flugzeug seine “‘wie-neu”-Leistung, seine Ausdauer und seine Zuver-
lassigkeit behalten soll, miissen gewisse Inspektions-und Instandhaltungs-Forderungen
befolgt werden. Es hat sich immer als klug erwiesen, einen Wartungs- und Schmier-
plan zu befolgen, der auf die klimatischen und fliegerischen Bedingungen Ihres Hei-
matgebietes abgestimmt ist.

Bleiben Sie mit Threm Cessna-Dealer in Verbindung, nutzen Sie sein Wissen und
scine Erfahrungen. Er kennt Ihr Flugzeug und weifs, wie es instand gehalten werden
muls. Er wird Sie erinnern, wenn Abschmierdienste, Olwechsel sowie andere kalen-
dermifdige oder von Flugstunden abhiingige Wartungen notig sind.

HANDHABUNG AM BODEN.

Das Flugzeug lafst sich am Boden leicht von Hand mittels einer am Bugrad
einsetzbaren Schleppstange bewegen.

ACHTUNG

Bei Verwendung der Schleppstange darf der Einschlag-Winkel des
Bugrades, 30° von der Mitte aus nach beiden Seiten, nicht iber-
schritten werden, da sonst Schidden im Federbein entstehen.

VERANKERUNG DES FLUGZEUGES,

Eine gute Verankerung ist die beste Vorsichtsmalnahme gegan Beschidigungen
des im Freien abgestellten Flugzeuges durch starken Wind oder Béen. Zur sicheren
Verankerung ist wie folgt zu verfahren:

(1) Parkbremse setzen und Handradfeststellvorrichtung anbringen.

(2) Einc Ruderteststellvorrichtung zwischen jedem Querruder und der Lande-
klappen einsetzen.

(3) Ausreiciiend starke Seile oder Ketten (700 Ibs. = 317.5 kp festigkeit) an
den Tragfligel- sowie Heck-Verankerungsbeschligen anbringen und an Halterin-
gen im Boden des Abstellplatzes befestigen.

(4) Eine Ruderfeststellvorrichtung tiber Seitenflosse und Seitenruder anbringen.
(5) Staurchr-Bezug anbringen.

(6)  Ein Scil an einem freiflicgenden Teil des Motortrigers anbringen und in
cinem Haltering im Boden befestigen.
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STIRNSCHEIBEN UND SEITENFENSTERSCHEIBEN.

Diese Fensterscheiben aus Plastik sollen mit einem Flugzeugfenster-Reinigungs-
mittel gereinigt werden. Das Reinigungsmittel sparsam auftragen und mit einem
weichen Tuch und maBigem Druck solange auf der Scheibe verreiben, bis aller Schm
somic Ol und Insektenflecke entfernt sind. Danach Reinigungsmittel trocknen lassen
und it weichem Flanell Lappen abreiben.

Iulls ein Scheiben-Reinigungsmittel nicht vorhanden ist, konnen die Scheiben
such mit cinem, mit “Stoddard-Solvent™ angefeuchtetem weichem Tuch behandelt
werden. um Fett und Ol zu entfernen.

ACHTUNG

Niemals Kraftstoff, Benzol, Alkohol, Azeton, Tetrachlorkohlen-
stoff. Feuerléscher- oder Enteisungsfliissigkeit, Lackverdiinnung
oder Glas-Reiniger verwenden, da alle diese Mittel das Plastik-
material der Scheiben angreifen und zu Haarrissen fithren.

Dunach vorsichtig mit einem milden Reinigungsmittel und viel Wasser die Schei-
«.~chen, griindlich abspiilen und mit einem sauberen, feuchten Lederlappen
Dic Plastikscheiben niemals mit einem trockenen Tuch abreiben, da da-
cmne clektrostatische Aufladung erfolgt. die Staub anzieht. Als Abschlu3 der
- cocunsarbeiten die Scheiben dann mit einem guten, handelsiiblichen Wachs ein-
Fine diinne, gleichmafliige Wachsschicht, die mit einem weichen, trockenen
“-Tuch von Hand poliert wird, fillt kleine Kratzer und hilft, weitere Zerkrat-
wovermeiden.

s.ome Abdeckplane fir die Stirnscheiben verwenden, es sei denn, es ist Eisregen
sten. da durch die Plane Kratzer entstehen kénnen.

AUSSENLACKIERUNG.

Vulsenlackierung gibt Threr neuen Cessna einen dauerhaften Oberflichen-
Sie erfordert unter normalen Bedingungen auch kein Polieren. Die Lackie-
©otiet etwa 15 Tage, um vollig durchzuhiirten. In den meisten Fillen ist die
*aber beendet, ehe das Flugzeug ausgeliefert wird. Falls jedoch wahrend dex

1 Polieren erforderlich sein sollte, wird empfohlen, die Erfahrung mit

Jline ungehdrteter Lacke besitzt. Jeder Cessna-Dealer kann diese Arbeit
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Im Allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder Sgife und Was-
ser, gefolgt von Abspiilen mit Wasser und Trocknen mit Tiichern oder Lederlappen,
glinzend gehalten werden. Scharfe oder scheuernde Seifen und Reinigungsmittel,
die Korrosion und Kratzer hervorrufen, sollen niemals verwendet werden. Hart-
nickige Ol- und Fettflecken kénnen mit einem Tuch beseitigt werden, das mit
“Stoddard-Solvent™ angefeuchtet ist.

Es ist nicht notig, die Lackierung einzuwachsen, um sie glinzend zu erhalten.
Wiinscht man jedoch, es zu tun. so kann dazu ein gutes Auto-Wachs verwendet wer-
den. Eine etwas dickere Wachsschicht an den Vorderkanten der Tragfligel. des Leit-
werkes, der Motor-Stirnverkleidung und an der Propellerhaube wird dazu beitragen.
die dort eintretenden Abschdrfungen zu verringern.

Ist das Flugzeug in kaltem Wetter im Freien abgestellt und muf} vor dem Flug
enteist werden, so ist dafir zu sorgen, dad der Lack beim Enteisen mit chemischen
Fliissigkeiten. geschiitzt wird. Eine Losung von 30-50 Isopropyl-Alkohol und Wasser
beseitigt das Eis zufriedenstellend, ohne den Lack anzugreifen. Enthilt die Losung
jedoch mehr als 509 Alkohol, so schadet sie dem Lack. Sie soll daher nicht verwen-
det werden.

Beim Enteisen sorgfiiltig darauf achten, dal die Losung nicht auf die Fenster-
scheiben kommt, da der Alkohol dus Plastik-Material angreift und Risse verursachen
kKann.

PROPELLERPFLEGE.

Priifen der Propellerblatter vor dem Flug auf Kerben und gelegentliches Abwi-
schen der Blitter mit einem oligen Lappen, um Gras und Insektentlecke zu entfernen
Werden ecine lunge, storungsfreie Betriebszeit sicherstellen. Es ist wichtig, dals kleine
Kerben in den Blittern, besonder die in der Nahe der Blattspitzen und Blattvorder-
kanten, sobald als moglich ausgeschlichtet werden, da sie Spannungs-Konzentrationen
bewirken und. wenn sie ignoriert werden. zu Rissen fihren. Zum Reinigen der Blit-
ter niemals ¢in alkalisches Reinigungsmittel verwenden. Fett und Schmutz kann mit
Fetrachlorkohlenstol T oder “Stoddard-Solvent™ entfernt werden.

KABINENREINIGUNG.

Um Staub und lockeren Schimutz von den Polstern, dem Kabinen-Himmel und
vom Teppich zu entfernen, solite man das Innere der Kabine regelmiifsig mit cinem

Stanhsineer reinjeen,
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Vergossene Fliissigkeiten sofort mit Papier-Taschentiickern oder Lappen aufsau-
een. aber dabei nicht Tupfen, sondern das saugfihige Material fest aufdriicken und
mehrere Sckunden aufgedriickt lassen. Diesen Vorgang wiederholen, bis keine Fliis-
sigkeit mehr aufgesaugt wird. Klebrige Riickstinde mit einem stumpfen Messer ab-
kratzen. dann die Stelle reinigen.

Olflecke kdénnen mit sparsam angewendeten Haushalts-Fleckentferner beseitigt
werden. Vor der Anwendung irgend welcher Losungen sollte man aber erst die
CGebrauchsanweisung lesen und an einer versteckten Stelle des zu reinigenden Geweb:
cime Probe machen. Auf keinen Fall soll man das zu reinigende Gewebe mit einer
sich verfliichtigenden Lésung trinken. da diese das Polster- und Auflagematerial
schiidigen konnte.

Verschmutze Polster und der Teppich kénnen mit einem Schaum-Reinigungsmi
tel gemiéh den Gebrauchsanweisungen der Hersteller gereinigt werden. Um das Gewe
be nicht zu nat zu machen. soll man den Schaum so trocken als moglich halten unc
ihn dann mit einem Staubsauger entfernen.

Dic Plastik-Einfassungen. das Instrumentenbrett und die Bedien-Knopfe brauche
nur mit einem feuchten Tuch abgewischt zu werden. Ol und Fett am Handrad und
an den Bedien-Knopfen kdnnen mit einem. mit Kerosin angefeuchteten Tuch ent-
fernt werden. Fliichtige Losungen, wie sic im Absatz iiber das Fensterscheiben-Rein
ven erwihnt wurden, dirfen auf keinen Fall verwendet werden, da sie das Plastik-
Material aufweichen.

Die Frontplatten der Funkgerite sind mit einem Wildleder-dhnlichen Finish ver-
schen, das ein weiches, doch volles Aussehen hat und ein warmes Gefiihl bewirkt -
chen vergleichbar mit Wildleder. Doch. im Gegensatz zu Wildleder, kénnen Staub
und Schmutzflecken leicht mit einem feuchten Schwamm beseitigt werden. Nicht
fetthaltige Flecken kdnnen mit einem fliissigen Reinigungsmittel, wie *Mr. Clean”
“lHandy Andy”, *“Lestoil”, **Liquid Ajax™ oder “Cinch’ entfernt werden. Zum
Bescitigen von fettigen Flecken genugt ein mit Naphta angefeuchteter Schwamm,
cine Schrubbiirste oder ein fusselfreies Tuch.

FLUGKLAR--HALTEN DES ABGESTELLTEN FLUGZEUGES.

Ber Fluezeugen, die nicht tiglich im Flugbetrieb stehen. soll wenigstens einmal
m der Woche ein Motor-Standlauf durcheefiihrt werden. In feuchten Klimata und
m Celicten. in denen die  tagliche Temperatur-Schwankung Kondensation verursach:
ol der Standlauf ofters erfolgen.  Der Standlauf bewirkt, dath das Ol. welches
wihiend der Standzeit des Flugzeuges im Motor nach untengelaufen ist. umgewilzt
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wird. Er soll bei einer Gashebelstellung erfolgen, die eine Minimum-Oltemperatur
von 100°F erbringt. §

ACHTUNG

UbermiiBBig lange STandldufe sind zu vermeiden. Der Standlauf
soll 10 Minuten nicht iiberschreiten.

Der Standlauf triigt ferner dazu bei. ibermifiige Ansammlung von Wasser im
Kraftstoff-System und anderen Luftriumen im Motor zu vermeiden. Deshalb sollen
die Kraftstofftanks auch immer voll sein. um die Kondensation in den Tanks auf ein
Minimum zu beschrinken. Ebenfalls soll die Batterie immer voll geladen gehalten
werden. um zu verhindern, daft das Elektrolvt bei kaltem Wetter gefriert. Soll das
Flugzeug voriibergehend oder auf unbestimmte Zeit ganz abgestellt werden, so ist
nach den Anweisungen im Service Manual hinsichtlich richtiger Konservierung zu
verfahren.

INSPEKTIONEN UND INSPEKTIONSPERIODEN.

Mit Ihrem Flugzeug erhalten Sie eine “Owner’s Service Policy”. Die daran hin-
oenden Kupons gewihrleisten Ihnen eine kostenlose Erst-Inspektion und eine, eben-
falls kosteniose. erste 100-Std.-Inspektion. Ubernehmen Sie Ihr Flugzeug von Threm
Dealer, so hat er bereits die Erst-Inspektion durchgefithrt. Falls Sie Jedoch Ihr
Fiugzeug im Werk abholen, so ist es ratsam. es bald zu Ihrem Dealer zu bringen, der
es durchsehen wird und kleinere Einstellungen, die vielleicht notig sein mogen, vor-
aimmt. Sprechen Sie mit ihm auch iiber die erste Inspektion nach 100 Stunden (oder
nach 180 Tagen, je nachdem, was zuerst eintritt). Sie erfolgt kostenlos. Obgleich
seder Cessna-Dealer diese wichtigen Inspektionen [iir Sie durchfiihrt, werden Sie es in
den meisten Fiillen vorziehen. diese Inspektionen bei dem Dealcer, bei dem Sie das
Flugzeug cekauflt haben, vornehmen zu lassen. Nach § 27 der Prifordnung fiir
lLuftfahrteerit ist eine umfassende Nachpriifung in Zeitabstinden von 12 Monaten
vorgeschrieben (Jahresnachpriiffung). Flugzeuge. die {ir die gewerbsmifige Befér-
derung von Personen oder zur Schulung eingesetzt sind. miissen nach je 100 Betriebs-
stunden einer Nachprifung unterzogen werden. Dic ordnungsgemiifse Durchfiihrung
der Pritfung ist nach § 31 LufteerPO im ersten fall (Jahresnachpritfung) von cinem
Prifer Klasse 1. im zweiien von einem der Khisse 2 zu bestiitigen.

Der Hersicller empfienlt die periodische 100 Std. Inspektion fiir Ihr Fiugzeug,
bas Verfuliren dieser 100 Std. Inspekiion wurde 1im Werk sorgfiltig ausgearbeitet und
wrd von der Cessna-Dealer-Oreanisation befoigt. Das villige Vertrautsein der Cessna-
Dealer-Orearsation mit Cessna-Ausrustunzen und mit vom Werk zugelassenen Verfah-
ren bietet hochsimdglichen Service zu geringen Preisen.



P

% '—i—-—q_
& . -

F

—

Flughandbuch
Cessna 150 Aerobat
¢ - Aidreraft Company Seite: 6-11
Wichuta, Kansas Datum: 1. Oktober 196

FLUGZEUGPAPIERE.
Stindig im Flugzeug mitzufiithren sind:

Lufttiichtigkeitszeugnis.
Eintragungsschein.
FTZ-Genehmigungsurkunde.

4. Versicherungsnachweis.

5. Bordbuch.

o Flughandbuch, darin Gewichts- und Schwerpunktlage und
Ausriistungsverzeichnis.

k;

HINWEIS

Cessna empfiehlt, daB zusitzlich zu den aufgefiihrten noch folgende
Unterlagen im Flugzeug mitgefihrt werden: Owner’s Manual,
Cessna Flight Guide (Flight Computer) und die Service Policies.
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WARTUNGSARBEITEN

Nachfolgend werden spezifische Informationen beziiglich der Wartung von Systemen
gegeben, die tigliche Aufmerksamkeit erfordern. Eine Wartungs- und Inspektions-
Checkliste schliefit sich an, aus welcher der Pilot ersehen kann, wann weitere systeme
gepriift und gewartet werden miissen.

TAGLICH

KRAFTSTOFFTANKS:
Nach jedem Flug mit Flugkraftstoff von mindestens 80/87 Oktan betanken.
Die Standard-Tanks fassen je 13 Gallonen = 49,2 1, die zur Sonderausriistung
gehdrenden Langstrecken-Tanks je 19 Gallonen = 71,9 1.

KRAFTSTOFFSIEB:
Vor jedem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken den Kraftstoffsieb-
Knopf (direkt hinter der Klappen in der Motorverkleidung) etwa 4 Sekunden
lang ziehen, um méglicherweise vorhandenes Wasser und Ablagerungen ablaufen
zu lassen. Knopf loslassen und priifen, ob das Siebventil wieder richtig ge-
schlossen ist. Wenn Wasser festgestellt wird, so besteht die Moglichkeit, dafl auch
die Tanksiimpfe Wasser enthalten. Deren Ablafistopfen und auch die der Kraft-
stoffleitungen missen also entfernt werden, um zu priifen, ob Wasser vorhanden
ist.

MOTOROLSTAND:
Ergibt die Vorflugkontrolle einen niedrigen Olstand, so muft 01 aufgefiillt wer-
den: SAF40 bei Temperaturen iiber 4,4°C, und 10W30 oder SAE 20 bei
Temperaturen under 4,4°C. (Mehrbereichsdl SAE 10W30 wird zur Erleichterung
des Anlassens bei kaltem Wetter empfohlen) HD-Ole gemift Continental Motor-
Spezifikation MHS-24A miissen verwendet werden. Ihr Cessna-Dealer kann
[hnen zugeiassene Olsorten liefern.

ACHTUNG

Um ein schnelleres “*Setzen™ der Ringe und cine bessere Olkon-
trolle zu erreichen, wurde thre Cessna ab Werk mit einfachem
Mineral-Ol geliefert. Dieses “Einlauf-01" soll nur wihrend der
ersten 20 bis 30 Betricbsstunden verwendet werden und muf
dann durch HD Ol ersetzt werden.
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WARTUNGSARBEITEN

TAGLICH (Fortsetzung)

(11 -MESS-STAB:
Olstand vor jedem Flug priifen. Bei weniger als 4 quarts = 3,8 I. nicht fliegen.
Um Olverlust durch die Entliiftungsleitung auf ein Minimum zu beschrinken,
aul 5 quarts = 4,7 1. fir normale Fliige von weniger als 3 Stunden Dauer auf-
tullen. Fiir ldnger dauernde Fliige auf 6 quarts = 5,7 1. auffillen. Falls das
Olfilter (Sond.) eingebaut ist, wird nach Wechsel des Filterelements ein weiteres
Quart Ol erforderlich.
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WARTUNGS—UND INSPEKTIONS—CHECKLISTE
ALLE 50 STUNDEN

BATTERIE:
Priifen und Warten. Bei Betrieb in heiBem Wetter 6fters priifen (mindestens
alle 30 Tage)

MOTOR UND OLFILTER:

Ol wechseln und Filterelement erneuern. Wenn das Olfilter (Sond.) nicht
eingebaut ist, Ol alle 25 Stunden wechseln und Sieb reinigen. Olwechsel
mindestens alle vier Monate vornehmen, auch wenn in dieser Zeit weniger
als 50 Flugstunden angefallen sind. Bei Lingerem Betrieb in staubhaltigen
Gegenden, in kaltem Klima oder wenn kurze Fliige und lange Standzeiten
zu Verschlammungs bedingungen fihren, sind die Olwechsel-Perioden zu
verkiirzen.

ACHTUNG

Nach den ersten 20 bis 30 Betriebs-stunden soll ein erster Olwech-
sel durchgefihrt werden, um das Motor- “Einlauf6l” zu entfernen.
Das Olfilter (wenn eingebaut) ist zu wechseln.

VERGASER-LUFTFILTER:
Reinigen oder ersetzen. Bei dufferst staubigen Betriebsbedingungen ist tagliche
Filter-Wartung ratsam.

BUGFEDERBEINSCHERE:
Schmieren. Bei Betrieb in staubhaltigen Gegenden ist 6fteres Schmieren ratsan

ALLE 100 STUNDEN

ZUNDKERZIN:
Reinigen, priufen, Elckt- denabstand einstellen.

HAUPTBREMSZY LINDEE.:
Prifen und auffullen.

FLATERDAMPFER:
Prifen und auffillen.
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WARTUNGS—UND INSPEKTIONS—CHECKLISTE
ALLE 100 STUNDEN (Fortsetzung)

AR A ISTOFFSIEB:
Zerlegen und reinigen.

KA TSTOFFTANK-SUMPFE:
Wisser und Ablagerungen ablaufen lassen.

KIAFTSTOFFLEITUNGS-ABLASS-STOPFEN:
Wisser und Ablagerungen ablaufen lassen.

I INT ASSFILTER FUR SOG-ENTLASTUNGSVENTIL:
1Sond.) Reinigen. Bei Motor-Uberholungs Perioden erneuern.

ALLE 500 STUNDEN

it 111 1L TER FUR SOGSYSTEM:
~ond.) Filterelement erneuern. Falls Soganzeige auf 4.6 in.Hg. abfallt, Filter
...ment cher erneuern.

HNGERE
I den ersten 100 Stunden und bei 500 Stunden danach abschmieren.
Chimiter-Perioden auf 100 Stunden verringern, wenn der Flugbetrieb in
dialtieen Gegenden oder nahe an Meereskiiste erfolgt, nach lingeren
IPorioden und wenn zahlreiche Starts und Landungen gemacht werden.

WIE ERFORDERLICH

N RBEIN:
© Mo orauhk-Flussigkeit gefullt halten. Luftfillung 20 PSI (1.36 atil)
to~tarker auffillen.
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FLUGZEUGHALTER—INFORMATIONSDIENST
h:

[hr Cessna-Dealer unterhiilt einen Informationsdienst und wird Sie benachrichtigen,
wenn er Informationen erhilt, die auch Ihr Cessna-Baumuster betreffen. Auflerdem
konnen Sie, wenn Sie es wiinschen. diese Informationen auch direkt vom Cessna
Service Department erhalten.  Eine Abonnements-Karte befindet sich bei dem mit
[hrem Flugzeug gelieferten Unterlagen. Sie konnen sie einsenden, wenn Sie sich fiir
die Inanspruchnahme dieses Dienstes entscheiden. [hr Cessna Dealer ist gern bereit
Sie mit Einzelheiten des Informations-Programs vertraut zu machen und Sie durch
seinen Betrieb schnell und billig zu beliefern.

HANDBUCHER

Die verschiedenartigsten Handbicher und Flugbetriebs-Hilfen werden mit lhrem Flug
zeug ab Werk mitgeliefert. Sie sind nachstehend gennant:

e  Owner’s Manuals fur [hr
Flugzeug
Funkgerite und Auto-Pilot
®  Cessna Flight Guide (Flight Computer)
L] Verzeichnis der Cessna-Dealer und Service-Stellen

° Motor-Broschiire *Do’s and Don’ts”

Folueende zusiitzliche Handbiicher sowie viele andere Bedarfsartikel, die fir [hr Flug-
zeug verwendbar sind, kdnnen durch Thren Cessna-Dealer bezogen werden:

@ Service Manuals und Parts Kataloge fur Thr
Flugzeug
Motor und Zubehor
Funkgerite und Autopilot

Ihr Cessna-Dealer besitzt cinen. auf den nevesten Stand egehaltenen Katalog aller
licterbarer Artikel, von denen er viele auf Lager hat. oder sic gern fiir Sie bestellt.
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SCHWERPUNKTBESTIMMUNG

Der Pilot hat sich vor jedem Flug zu vergewissern, dafl das Flugzeug richtig
beladen ist. Die Zuldssigkeit eines Beladezustandes ist wie in dem auf Seite 6-18
angeecbenen Beispiel zu priifen.

T

Zur Kontrolle der Schwerpunktlage ist wie folgt zu verfahren:

1. LErmittle die Summe der einzelnen Gewichte. Dadurch erhiilt man das

|
i

i Fluggewicht.

2 2. Ermittle die Summe der Einzelmomente/1000 der Gewichte. Dadurch
orhilt man das Fluggewichtsmoment.

. 3. Kontrolliere in dem Diagramm auf Seite 6-20, ob das ermittelte Flugge-

wichts moment bei dem unter 1. ermittelten Fluggewicht im zulissigen
Bereich liegt.

serkung: Die Momente/1000 der Einzelgewichte sind aus dem
Diagramm auf Seite 5-19 ersichtlich.

1



Flughandbuch
Cessna 150 Aerobat

Seite: 6-18 Cessna Aircraft Compan:
Datum: 1. Oktober 1969 Wichita, Kansa
MUSTER-FLUGZEUG IHR FLUGZEUG
BERECHNUNG .
Gewicht Moment Gewicht Moment
DES BELADUNGSZUSTANDES ol W | Kl e
1. Leergewicht (Muster-FIUBZEUR) .ovvurrncinrsnssnsssnsssssanss 495,3 41,0 ] Sc L
2. Schmierstoff (5,7 1) Voller SchmierstofTbehalter
kann fir aile Flige angenommen werden ....... 5.0 -0,1 5,0 0,1
3. Kraltstoff (Standard) 85 L mit 0.72Kp/) eveeviirerannnnns 612 6,6
Kraftstofi + Lungstrecken-Version) 133 1 mit 0,72 kpfl ......
4. Pilot und Fluggast ....... PO ceeseanas 1542 153
3 Fallschirime  Durchschnittlich jeder 9.1 Kp) vvsvescearanass
[ ‘('n:pickr;-_'m(D(odur Kinder aul Kindersitzen) seessesecaceas 10,0 1.8
'l-"ncl‘-uk!_-mt@-‘.‘.. ......... e R
8. Fluggewichtund MOMENT Loiciiiiciinisnsanssssnnsanasnannns 1357 64,6
9. 1 164.6 cmkp/ 1000 bei 725.7 kp Fluggewicht) auf dem Diagramm fiir den

ctlagebereich suchen. Da er in den zuldssigen Berewch fallt, ist dieser Beladezustand zulissig.

*Gepick oder Fluggaste auf den Kindersitzen sind bei Kunstflug avern nicht if

GEPACKLASTEN UND VERZURRUNG

ABLAGEFACH GEPACKRAUME

HOCHSTZULASSIGE LASTEN

GEPACFK. UND/ODER FLUGGAST AUF KINGERSITZ
WAHREND KUNSTFLUGMANOVERN NICHT ZULASSIG.

GEPACKRAUM =544kp
GEPACKRAUM =181 kp
GEPACKRAUM +(2) =54,4kz
% BEFESTIGUNGSPUNKTE FUR GEPACKNETZ

*

¢ i Verzurrung des Gepacks ist ein Gepacknetz vorhanden. Dieses Netz wird an sechs
rrungseingen befestigt. Zwei Rinee befinden sich am Fulboden hinter den Lehnen
e umed je ein Ring befindet sich an jeder Kabinenwand 25 em dber dem Fufibeden
steren Ende von Gepickraum(D, Zwei weitere Ringe befinden sich oben am hinteren
HER -\'n.ickr:iumcs@. Es sollen wenigstens vier Ringe verwendet werden, um die
strulissige Last von 54,4 kp zu sichern,

Wemn das Flugzeng mit einem als Sonderausrustung licferbarem Ablagefach ausgerustet

st s sollte dieses vor dem Beladen und Versurren dder Gepicklast entfeent werden. { Die
Zungen der Klammern an beiden Seen des Faches zurickdriicken umi das Fach herausnehmen
2u sadnnen). Nachdem das Gepick verstaut und gesichert ist, kann das Fach verstaut ader,
wenn es der Platz erlaubt, cur Aufnahime Kleinerer Gegenstiinde wicder eingebaut werden.
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Cessna Aircraft Compar

Seite: 6-20
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Flughandbuch
Cessna 150 Aerobat

2111 Company Seite: 6-21

s Datum: 1. Oktober 196

AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

fiir Cessna F150K und FA150K (1970)
1

A
A

Kenngeichen: Datum:

I L

—~

[

T
-

[r—
. |

+ larung:

Buchstabe hinter der Hd.sr.

- Teile mit diesem Buchstaben sind von der Luftfahrtbehorde
als Mindest-Ausrustung gefordert, wobei Teile mit dem Buch-

-5 stuben 8" zur Standard-Ausristung gehoren.

(+ Teile mit diesem Buchstaben sind wahlweise als Sonderaus-
rustung anstelle von erforderlicher oder Standard-Ausristung
crhaithich.

A Teile mit diesem Buchstaben sind Sonder-Ausristungen. die
aul Wunsch zusitzlich zur Standard- oder geforderten Aus-
rustung licferbar sind.

Vusrustungs-Status:
Vo= lm Werk ins Flugzeug cingebaut

= nicht im Werk in das Flugzeug eingebaute oder im Flugzeug
verstaute Teile

= Lose Ausrustungen, dic im Flugzeug beim Verlassen des Werkes
verstaut, aber im Gewicht und Hebelarm fir Sonder-Ausris-
tungen nicht enthalten sind. (Der Hebelarm fur den cinge-
hauten Zustand ist angegeben).

sotern nicht anders angeecben. handelt es sich um die echten Hebelarme und
Covachte (keine Differenswerte). Positive Hebelarmie sind Entfernungen
e der Beaugsebene, negative Hebelarme sind Entfernungen vor der Bezugse-
tSiehe hezuelich der Bezugsebene die Schwerpunkishereich-Unterlagen).

omdere Privfung mulbs vorgenommen werden, wenn fir den Finbau der
0 Tetle keine anwendbaren Cessna-Zeichnungen oder Ristsatzbeschrei-
vrlianden sind.

citenne dieses Verzeichnisses ist nur aul Ausriistungen Bezug zu nchimen,
e e Plogzeng, dh, die Baurethe A150K verwendbat ist.

I
—
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Flughandbuch
Cessna 150 Aerobat
Seite: 6-22 Cessna Aircraft Company
Datum: 1. Oktober 1969 Wichita, Kansas
AUSRUSTINGSVERZEICHNIS
fiir Cessna F150K und FA 150K (1970) :
Lfd.Nr {Status " Bezugs Gewichtll' belarm
1 2 Bezeichnung zeichnung kp cm
001-R Fahrtmesser C661010-1004 0.2 457
001-0 Fahrtmesser, wahre Eigengeschwindigkeit Co6l1010:0105) 0.5 457
002-R Sitz fur KunstMug, mit Kissen (Pilot) 0501003 5.0 110,5
2-5 Site fur Kunstilug, mit Kissen (Co-Iilor) 0501003 30 110,5
Sitzkissen, herausnehmbar 1.0
Rickenkissen, herausnehmbar 038
003-R Bauch- und Schultergurte, Pilot $-19%6-1 2.0 95.3
003-5 | X |Bauch- und Schultergurte, Co-Pilot S199¢-1 20 953
004-5 Kunstfug-Aubenlackierung 0404006 1.6 250,2
005-R Abwurfleinrichtung fir die Tiren 0417003 0.2 533
006-R Flugwerk-Modifizierungen 0400131
007-5 X | Sichtfenster im Kabinenhimimel Q413492 0.2 1245
008-5 | X' |Acrobut-Ksbinenausstattung (Differenzwert) 0400129 2.0 737
202-A | X |Beschleunigungsmesser Conlali-0101 03 445
004-0 KunstNue-Aubenlackicrung, vollstindig 0404000 H.% 2134
Nur fur FISUK zutrelfend:
021-R Fahrtmesser S-1470N10 0.2 45,7
021-0 Fuhrtmesser. wahre Eigengeschwindigkeit Co61010-0101 0.5 45,7
022-R Sitz. verstellbar, mit verstellbarer Lehne, Pilot 0410220 3.0 113.0
220 Sitz, verstellbar, mit verstellbarer Lehne (Vinyl), Pilot 0410220 33 1130
0235 Sitz, verstellbur, mit verstellbarer Lehne, Co-Pilot 0410220 0 113.0
0230 Sitz, verstellbar, mit verstellbarer Lehne (Vinyl), Co-Pilot  [0410220 L 113.0
024-R Bauchgurte. Pilot S 173613 0.3 99.1
024-5 Bauchgurte, Co-Pilot S 1726135 0.5 99 1
025-S Aubenlackierung, Standard-Streilen 040403+ 1.1 362.0
025-0 Aubenlackierung, vollstindig 0404003 6.1 226.1
027-5 Kabinen-Ausstattung F130 (DilTerenzwert) 0400129 .0 13.7
211-A Sichitfenster im Kabinenhimmel 0413292
Ausristungen, die for dic Baumuster
FI150K und FAI50K zutreifen:
030-R Motor Rolls Royee 0-200-A 0430500 053 445
femschl, elektrisch eingreifendem Anlasser)
031-R Propeller. Landplane MeCauley TA101/DOMG948 043031 ¢ u3 H1.3
032-8 /( Propellerhanbe. Propeller 0330027 09 551
033-R Wechselstromgenerator, 60 Amp, 12 Vol Colifat-n20l Al -16.5
034-R Spannuncsregler fur Generator, 60 Amp. 12 Voit [V B R 0.5 3.5
035-R Batterye. 12 Volt 24 ah 0511354 10.4 -11.4
036-R Vergaserluitnilter (A Maze) 1210t 0.2 0.2
037-R Heirungssy stem fior Kabine und Vermiserluflt 4.3 -53.5
014-R Hauptrad ot Bremse ond Reifen (2 Stek ), 6:00x6, 4 ply 1241130 4.7 120.7
039-R Bugrad mn Rgifen, 50053, 4 ply 1241050 Ji -27.9
L:f"“"d'a"’”"n‘,’ﬁ"“’/"E Licse 2X60K0 98 | -3%0
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Wit Kansas Datum: 1. Oktober 196!

1

AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS
fiir Cessna F150K und FAIS0K (1970)

———

[ ! L1 N Sl.x‘lus Bezeuchnung l_kxugs- Gewicht lllebelm:
[ : = zeichnung kp cm
{ T
I. ‘ “ Laufrider mit Reifen (WSW) Austausch gegen 1. 0501005 Negl
Nr. 038-R u. 039-R (Differcnzwert)
| U bergichwarngerit, akustisch 0413029 0.2 54.6
_ l 301 \iperemeter S-1320-1 0.2 45,7
HE Feinhohenmesser (Eichung in Fub u. Millibar) Conl012-0107 0.5 43,2
. HEH Kompals 0.2 50.8
- : . Drchzahlmesser mit Betricbsstundenzihler 5-1305-7 0.5 43.2
il Mehrfach-Anzeigegerit Co69504-0102 0.2 45.7
| Muhrfach-Anzeigegerit Coovs05-0102) 0.2 45.7
[ ; Guepackhaltenetz 0500236 0.2 |2134
l : A | Ruckspicgel 0500312 0.2 43.2
- F ¢ | Ristsatz Kraftstoffbehiilter-Ablabventil 052600 Neg T
X | Doppelsteuer (Handrad. Pedale und Bremsen) 0460118 1.5 b, | oo
S X Anzeige, Kurven-Koordinator ConlG3-0201 il 419
= Angeige, Kurven-Koordinator ( Verwendung nur mit 0400331 1.4 ETR
. Ifd.Nr. 404-A und 404-A-1)
e 5 v" | Zigaretten-Anziinder 0513052 Negl 457
Flizelrundbogen, konisch modiliziert 0523565 L8 104.1
% Siteschienen (Differenzwert) Verwendung 0410220 1.1 100,3
o =5 mit Ifd.Nr. 022-R und 023-S. 0220 und 023-0
. oder 002-R und 002-S
- ; | Steuvrseile aus korrosionslestem Stahl (Differenewert) 0400027 :
Innere Korrosionsschutz-Behundlung 0400027 . 17327
. X Bordulr, elektrisch S-1317NI , 45.7
r ¥ | Radverkleidungen (3 Stek) 0743025 " 91.4
‘ A [Oifilter (Volllut) 0450405 ; -15.2
( | ¥ | Handfeuerléscher 0400028 24.1
| X | \ubenluft-Thermometer CobB307-0101] 533
1 | )\ Sene Horzont-und Kurskreisel, erfordert 1l Nr.245-A (413435 R 36,8
™ | \ubenbordanschiuby, clektrisch 0470009 R -71,6
X Heizungssystem. Kabine, doppelie 0450105 3 =279
- \uspulftopie ( Dilferenewert)
X Vanometer S-1392N2 ey
5. ¢ Landeschemwerter (Doppelleuchte) 0400314 2
il meartenleuchte = am Handrad montert U470106 =
| Ausanmmenstob-Warnleuchte. blitzend 0431018 i
| | X staurohr, behewat (Dilferenswert) 0422355 ]
b X | Schnellablat, Glventil (DifTerenswert) 1701015 .
i | luestundenzahler 0400327 3 il
= ! hondersitze teinschliciBlich Bauchpurte) 04001 34 }
Ablagetach 0412070 L
L . X Somnenblenden (2 Sitcek) 0413473 hiE.6
Fubrasten, e Betankung 041 3450 R 254
X Flugzeug-Schleppstanee (verstiut) 0700315
[~ X | Soesystem. motorgetnehen 04134060
l J Fangstrecken-Tragtligel (38 cal Kraftstot U e Diflerenswerts | 04 26008




Seite: 6-24
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AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS
fur Cessna F150K und FA150K (1970)

Cessna Aircraft Company
Wichita, Kansas

A4 Ky

A ApPF
g RN 242 A Fav

24§ /‘gm

T =722¢ MAbF

Lfd.Nr | Status . Bezugs- Gewicht Llebelarm |
1 2 Bezeichnung zeichnung kp cm
1
247-A Ristsutz lir Winterbetrich, Motor 0450105 0,2 -76.2
terfordert Ifd.Nr.231-A)
248-A Querlageregler (siche 1fd.Nr.404-A fur 0400331 25 1524
komplette Installation)
403-A Primar-Gerdtesatz, bestehend aus den 0400330 23 58.4
Ifd.Nr. 224-A. 228-A. 233-A, 234-A und 242-A
404-A Querlageregler-Installation, bestehend aus Ifd.Nr. 0400331 2,7 143.5
051-0 (Austausch) und 248-A
404-A-1 Querlageregler-Installation, bestehend aus 11d.Nr. 0400331 59 508
0510 {Austausch). 248-A und 245-A
500-A X | Mikrophon 0470400 0,2 18.3
5010-A X | Kabinen-Lautsprecher 0470400 0.7 914
502-A X | Sprechiunk-Antenne und Kabel 0470400 0,2 1219
503-4 X | Sprechlunk-Antenne und Kabel (Breitband) 0470400 0.5 1207
, 1360 Kanile)
S04-a | X0 | Navigations-Antenne und Kabel 0470400 0.7 3988
S05-A Audio-Verstirker (KA-25C) 0470400 0.7 2.9
S00-A Funkgerite-Kihlsy stem 0570034 0.5 318
507-A Fusek perat-Halterung 0411547 0.2 2340
SO0R-A I'lek tronik-Installation, teilwese. Option A 0470400 20 180.3
S04-4 Flektronik-Installation, teillweise, Option B 0470400 0,2 1219
S10-A Flektronik-Installstion, teilweise. Option C 0470400 0.7 432
Hinweis:
Wenn Funkgerite eingebaul sind, die nicht von
Cessna hergestellt sind, so ist die Ifd.Nr.
505-A erforderlich.
FUNKERATL Gewicht Hebelarm
kp cm
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