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FLUGHANDBUCH
Reims/Cessna F152

STAATSZUGEHOPIGKELTS- UND EINTRAGUNGSZEICHEN :
D- EF PT :
WERK-Nr. : 1617
BAUJAHR: 1979

FLUGZEUGMUSTER: Cessna F 152 .
HERSTELLER: Reims Aviation - S.A., 51062 Reims, Frankreich
LUFTTUCHTIGKEITSGRUPPE: Nutzflugzeug

FLUGZEUGKENNBLATT : 610b

Dieses Flughandbuch gehdrt zu dem oben bezeichneten Flugzeug. Es ist
stets im Flugzeug mitzufiihren. Die darin festgelegten Betriebsgrenzen,
Anweisungen und Verfahren sind vom Flugzeugfiihrer nicht zuletzt im eige-

nen Interesse sorgsamst einzuhalten.

Die Angaben dieses Handbuches sind dem Flight Manual fiir Cessna F 152
und dem giiltigen Type Certificate Data Sheet No. 3A19 bzw. dem Fiche de
Navigabilité No. 107, Ausgabe Aug. 78 und dem'Manuel de Vol entnommen.

Umfang und Anderungsstand sind dem Inhaltsverzeichnis bzw. - dem Ande-

rungsverzeichnis zu entnehmen.
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Im vorliegenden Handbuch werden der Betrieb und die Leistungen des Bau-

musters Reims/Cessna F 152 und F 152 1II beschrieben. Die Kenn-

zeichnung "Sond." eines Ausriistungsteiles besagt, daB das  betreffende
Teil bei der F 152 zur Sonderausriistung gehdrt. Viele dieser Teile z&h-

len bei der F 152 II zur Standardausriistung.
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ANDERUNGSVERZEICHNIS

Ausgabe/ AnlaB der Ausgabe/Enderung LBA - anerkannt
A”dsiung Bemerkunqen Datum Sichtvermerk
iy isriioeilioes 90, Junifi877
(Juni 1bis iid Modell 1978, zu beachten i e
g e en ab Werk.Nr F15201429 D |ty
= hrs 2L
3-1 bis 3-16 R
-1 bis L-25 /é:-"’{z’“
5-1 bis $-20
6-1 bis 6-12
T-1 bis T7-15
8-1 bis 8-18
Knde- ibis v Modell 1979, zu beachten
rung 1 =" ab Werk-Nr. F15201529
(Aug. 1-3 bis 1-21
1978) | 2-1,
2-3 bis 2-12
3-1 bis 3-18
L4-1 bis L-2
-k bis 4-13
)4_15a
L4L-17 bis 5-19
4-22 bis L-2b
5=l

bis 5-9
bigi5=12

o o= O\OI\\H\J’!\J'!\J’I

Anmerkung: Die von Anderungen betroffenen Teile des Textes sind durch

einen senkrechten Strich am AuBenrand der Seite kenntlich
gemacht.
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ABKURZUNGEN

CAS Calibrated Airspeed = berichtigle Fluggeschwindigkeit. Dice be-
richtigte Fluygeschwindigkeit ist gleich der angesncipten Flug-
geschwindigkeit, berichtigt um Einbaa- und Instrumentenfehler.
Sie entspricht der wahren Fluggeschwindigkeit in der Normatmos-

phédre in Meereshdhe.

IAS Indicated Airspeed = angezeigte Fluggescﬁwindigkeit. Geschwin-

digkeit eines Luftfahrzeugs gemiB Fahrtmesseranzeige nach Be-

richtigung um den Instrumentenfehler.

‘TAS True Airspeed = wahre Fluggeschwindigkeit: Die Geschwindigkeit
eines Luftfahrzeugs relativ zur ungestérten Luft, d.h. die um

Hohe, Temperatur und Kompressibilitédt berichtigte CAS.

Va Maneuvering speed = Mandvergeschwindigkeit: lochstzuldssige Ge-— ( |

schvindigkeit, bLei der selbst beil maximaler Ruderbetitipgung das

Flugzeug nicht lberbeansprucht wird.

Vrg Maximum Flap Extended Speed = Hochstzulédssige Geschwindigkeit

bei in eine bestimmte Stellung ausgefahrenen Fliigelklappen.

Vig Maximum Landing Gear Extended Speed = HSchstzuldssige Geschwin-

digkeit, bei der das Flugzeug mit ausgefahrenem Fahrwerk sicher

i geflogen werden kann.

VLO Maximum Landing Gear Operating Speed = Héchstzulidssige Geschwin-

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

kann.

VNE Never Exceed Speed = Zuldssige Hochstgeschwindigkeit, die zu

keinem Zeitpunkt iiberschritten werden darf.

Vo Maximum Structural Cruising Speed = Hochstaulitsuipe Reisegeschwin-
digkeit, die nicht iiberschritton werden davt aalier in rubiger Lury

und auch dann nur unter Vorsicht.

EGT
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Stalling Speed = {berziehgeschwindigkeit oder geringste stetige

Geschwindigkeit, bei der das Luftfahrzeug noch steuerbar ist. .

Stalling Speed = Uberziehgeschwindigkeit oder geringste stetige
Geschwindigkeit, bei der das Flugzeuy in der Lundckonf'iguration

noch steuerbar ist.

Exhaust Gas Temperature = Abgastemperatur. Temperatur der Abgase.

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

sches hdufig unter Bezugnahme auf die Spitzenabgastemperatur.

BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

ergewicht

Standard-
leergewicht

Grundge-
wicht

Nutzlast

Zuladung

VORSICHT

ACHTUNG

WMERKUNG

Standardleergewicht plus Sonderausriistung und nicht ausfliegbarem

Kraftstoff, aber ohne ablaBbare Ulmenge.

Leergewicht abziiglich Sonderausriistung.

Leergewicht plus Triebwerkdl.

Gewicht von Insassen, Fracht und Gepéck.

Differenz zwischen Startgewicht oder ggf. Rampengewicht und Leer-

gewicht.

Betriebsverfahren, -techniken usw., die zu Kérperverletzung oder

Tod fiihren kénnen, wenn sie nicht sorgféltig beachtet werden.

Betriebsverfahren, -techniken usw., die zu Beschadigungen der Aus-—

riistung flihren koénnen, wenn sie nicht sorgfialtig beachtet werden.

Retriebsverfahren, -techniken usw., auf die besonders hingewiesen

wird.
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HINWEIS

Das vorliegende Handbuch enthdlt auBer den Betriebsanweisungen  auch eine

1=3
1
1978

Reims/Cessna F 152
Seite:
» Ausgabe:
Anderung 1, Aug.
ABSCHNITT I
i |
ALLGEMEINES

Liste der Wartungsarbeiten und periodischen Inspektionen sowie die Leistungs-

daten des Baumusters F 152. .

VERFUGBARE DOKUMENTE

(1) Lufttiichtigkeitszeugnis
(2) Eintragungsschein

(3) Funkanlagenzulassung
(4) Bordbiicher

(5) Flughandbuch

TYPSCHILD UND FARBCODESCHILD

Im Schriftwechsel zu Ihrem Flugzeug muB stets dessen Werk-

nummer angegeben werden. Werknummer, Muster, Eintragungszeichen und der

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

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

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

angehoben wird. Neben dem Typschild ist ein Farbcodeschild angebracht,

das einen Code fiir den Farbton der Kabinenauskleidung und der AuBenlackie-

rung der Flugzeugs enthdlt. Der Code kann in Verbindung mit einem einschla-

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

nenauskleidung bendtigt werden.

I
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BESCHREIBUNG UND KENNZEICHNENDE ABMESSUNGEN

GESAMTABMESSUNGEN
Spannweite: 10,11 m (mit gewdlbten Fliigelrandbogen und Warnleuchten) l
Maximale Linge: 7,34 m
Maximale Hd&he: 2,59 m
TRAGWERK
Fliigelprofil: NACA2412
Fliigelfléche: 14,86 m?
Anmerkungen: V-Stellung: +1° (Oberseite bei 25%-Linie)

Einstellwinkel, Fliigelwurzel: +1°
Fliigelspitze: 0°

1. Spannweite bei
eingebauten Warnleuchten.

2, Maximale Hohe des Flugzeugs bei
eingefederten Bugfahrwerkfederbein,

vorschriftsmaBig aufgepumpten Reis QUERRUDER
fen und Bugfahrwerkfederbein sovie N ] ,
eingebauter Zusammenstofwarnleuchte. Fléche: 1 ,§6+m "
3, Radstand 1.47 i .usschlag nach oben: 26> = 1
. » . 5 o 4 o
4, Propellerbodenfreiheit 0,30 m, nach unten: 150 = 1 .
Ruderabfall: 1 & 1/9
[T [T
FLUGELKLAPPEN
Drehpunkt O O (¢] Drehpunkt Art der Betatigung: Elektrisch liber Seilziige I
— Fléche: 1,72 m?
Ausschlag: 0 big 30° & 2°
5. Fliigelfliche 14,86 n’
6. Mindestwenderadius (vom HUHENFLOSSE UND HOHENRUDER
*Drehpunkt bis zur auBen- 3 = .
drehenden Fliigelspitze) Flossenflédche: 1,58 m
7,52 m, Einstellwinkel: -3°
" : | ’ Ruderfléche: 1,06 m? (einschl. Trimmklappe)
s DL Ausschlag nach oben: 259 % 10
nach unten: 18°. & 1@

Abb. 1-1 Dreiseitenansicht mit Hauptabmessungen
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HOHENRUDERTRIMMKLAPPE

Ausschlag nach oben: 102 & i

nach unten: 209 £ g9

SEITENFLOSSE UND SEITENRUDER

Flossenfléche: 0,83 m?
Ruderfléche: 0,65 m?
Ausschlag nach links: 23° + 0°  (Senkrecht zur Drehachse)
_20
nach rechts: 23° + 02
- 29
FAHRWERK
Typ: 5 Festes Dreibeinfahrwerk
Federbein, Bugfahrwerk: Luft - 01
Hauptfahrwerk: Rohrfeder
Spurweite: 2,32 m
Abstand zwischen Hauptfahrwerkrddern und Bugfahrwerkrad: 1,47 m
Bugradreifen und Druck: 5,00 = 5 30 psi (2,07 b)
Hauptradreifen und Druck: 6,00 - 6 21 psi (1,45 b)

Bugfahrwerk-Federbeindruck: 20 psi (1,38 b)

TRIEBWERKANLAGE

Anzahl der Triebwerke: 1

Triebwerkhersteller: Avco Lycoming

Triebwerkbaumuster: 0-235-L2C

Bauvart: Vierzylinder-Boxermotor mit Vergaser, ohne Aufladung
und ohne Untersetzung, luftgekiihlt,
Hubraum: 3823 cm?

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

Vergaservorwirmung: Handbedienung

KRAFTSTOFF

Zuldssige Kraftstoffsorten (und -farben):

Flugkraftstoff (blau) von 100 LL Oktan
Flugkraftstoff (griin) von 100 (frither 100/130) Oktan.
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0L

Olsorte (Spezifikation):

Einfaches Flugmotoren-Mineraldl nach MIL-L-6082: Ist zu verwenden
zum Nachfiillen von 01 in den ersten 25 Betriebsstunden, beim Olwechsel
nach den ersten 25 Betriebsstunden und auch danach bis wum Erreichen
von insgesamt 50 Betriebsstunden oder bis sich der Olverbrauch stabi-
lisiert hat.

Anmerkung

Ihre Cessna wurde ab Werk mit einem Korro-
sionsschutz8l fiir Flugtriebwerke geliefert.
Dieses 01 muf nach den ersten 25 Betriebs—

stunden abgelassen werden.

Riickstandfreies HD-Ul nach MIL-L-22851:
Dieses 01 muB nach den ersten 50 Betriebsstunden oder nach Stabili-
sierung des Olverbrauchs verwendet werden.

Fiir jeweiligen Temperaturbereich vorgeschriebene Viskositét:
Einfaches Flugmotoren-Mineraldl nach MIL-L-6082:

SAE 50 iiber 16 °C

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

Riickstandfreies HD-U1 nach MIL-L-22851:

SAE 40 oder SAE 50 iiber 16 °C

SAE L0 zwischen -1 °C und 32 °C

SAE 30 oder SAE 40 zwischen -18 °C und 21 °C
3 SAE 30 unter -12 °C

Olfassungsvermdgen:
Olwanne: 6 qt (5,7 &)
Gesamtmenge: T qt (6,6 1) (bei eingebautem Ulfilter)

PROPELLER
Propellerhersteller: McCauley Accessory Division
’ropellerbaumuster: 1A103/TCM6958
Anzahl der Bléatter: 2
Propellerdurchmesser: héchstens 15753 m
mindestens k.15 W
Bauart: Festblattpropeller
KABINE
Sitze: 2 (plus als Sonderausriistung lieferbarer Kindersitz)

Tiiren: 2; Gepdck: Sk kp
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ArRrers
vorratgeter

Belaftuns
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Anlage dargestellt bei
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e Mechanische Ver-
bindung

. Rlekirische Ver-

bindung

Kraftatolfvorratanzeiner

.

Fillverschlul

ventil |

in den anderen 5
Tatwn anch

Ver;aser

Zum Triebwerk

<

mipen vall Sumzunu

Xraftatoffleitung-
AblaSstopfen

Kraftstoffsieb

Krafustof faisb-
______ Auinrnant
Gashedienknont
-
g O
]
-
S
~=

GCemischbedienknopf

Abb. 1-3 Schema der Kraftstoffanlape
(Standard- und Langstreckentanks)
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ARAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird dem Triebwerk aus zwei Tanks zugefiihrt, von denen sich je
einer in jedem Flligel befindet. Aus diesen Tanks flieRt der Kraftstoff durch

seine Schwerkraft durch den Brandhahn und von dort durch ein Kraftstoffsichb”

zum Vergaser.

Flir das einwandfreie Funktionieren der Kraftstoffanlage ist eine Beliiftung
unerléBlich. Eine Verstopfung der Beliiftungsanlage fuhrt zu vermindertem
KraftstoffdurchfluB und mdglicherweise zu einem Stillstand des Triebwerks. Der
linke und der rechte Kraftstofftank sind durch ein Beliiftungsrohr miteinander
verbunden. Der linke Kraftstofftank wird iiber ein Beliiftungsrohr von auBen
beliiftet. Dieses ist mit einem Riickschlagventil ausgeriistet und tritt an der
Unterseite des linken Fliigels in der Ndhe des Befestigungspunktes der Fligel-
strebe nach auRen. AuBerdem weist der TankverschluB des rechten Kraftstofftanks
eine Beliiftung auf. #

Angaben iiber den Kraftstoffvorrat sind aus Abb.1-L4 ersichtlich. Angaben iiber
die Wartung der Kraftstoffanlage sind unter "Wartungsvorschriften" in Ab-
schnitt VI enthalten. :

SCHNELLABLASSVENTILE DER KRAFTSTOFFTANKSUMPFE

:der Kraftstofftanksumpf ist mit einem SchnellablaBventil ausgeriistet, das

ine Probenahme bzw. Uberpriifung des Kraftstoffes auf Verschmutzung und rich-
tige Oktanzahl erleichtert. Das Ventil ragt an der Fliigelunterseite unmittel-
bar auBerhalb der Kabinentiir heraus. Bei der Priifung des Kraftstoffes wird ein
im Flugzeug aufbewahrter Probenahmebecher benutzt. Zur Probenahme ist die Son-
de des Bechers in die Mitte des SchnellablaBventils einzufihren und nach oben
zu driicken. Es flieBt nun so lange Kraftstoff aus dem Tanksumpf in den Becher,
wie der Druck auf das Ventil aufrechterhalten wird.

LANGSTRECKEN-KRAFTSTOFFTANKS

Fir léngere Flugdauer und groéBere Strecken sind Sonderfliigel mit Langstrecken-
tanks erhdltlich, gegen die die Standardfliigel und -kraftstofftanks ausge-
tauscht werden kdnnen.

Kraftstoffvorrat
Gesamter ausflieg{ Gesamter nicht
barer Kraftstoff, ausfliegbarer . .
Tanks alle Flugbeding. Kraftstorf | Gesamtinhalt

Zwei Standardtanks 24,5 US-gal 1,5 US-gal 26 US-gal
(je 13 US-gal = 49 1) =931 = 61 =98 1
Zwei Langstreckentanks [ 37,5 US-gal 1,5 US-gal 39 US-gal
je 19,5 US-gal = 7h41) = 42 1 = 61 = T48 X

Abb. 1-4 Kraftstoffvorrat
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SCHEMA DER ELEKTRISCHEN ANLAGE

varn)euchte S

senatter
u.n::-_um.‘___.O—__. sdial
e

et inaang Wechgelat ronsenerator
p—
reld

varng. (-)

“asse

Generator—
T steuergerit

feld-Schutz-
schalter

Amparemeter

Brarnek-
schaltor

Anlasser—
schiitz

Flugstun-

denciiler

cong
schut. ‘u&ch’llrr Autom. Ein~
G
3 ter (v. land ein-
o s
@ Sicherrdg- Diode MV Widerst
4} tondenaator (Srérschuts)

dur Cusammenatofwaru-
Jevente

Zur Pitotrohrheizanlage

Zu den Warnleuchten
(3trobe Lirhts)

Yum %3 parettenansi (mit
Sicherune und Schutzselinlter)

Zu den Lunde- und Roll-
seheipuerforn

7um 7hindachal ter

Zur Flirelklappenanlnge

Zur roten Kurtenleschie B

am Tirprosten

Zur Unterspannunrovarn-
Jeuchte

2u den Instrumenten-, Funk-
perate-, Kompaf- und Eim-
¢l leuchten

Zom Oltemperaturanzeiger

Zum Kurvenkoord inator

Zur weifien Kertenleuchte
an Tirpfosten

Zum RP-Dampluncarelnis
Zur liandradkarion leuchte
7u den Positionsleuchten

Zur Deckenleuchic

Zum Punkgerit

- um Funkperial

" Zum Punkgeriit oder Trans-

pander und lishernesser
mit Codiereinrichtung

Zum Punkgerit

Abb. 1-5 Schema der elektrischen Anlage

Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: 1-13
Ausgabe: 1
Anderung 1, Aug. 1978

ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Energie flir das 28-V-Gleichstromnetz (siehe Abb. 1-5) wird von
einer rechts vor dem Brandschott befindlichen 24-V-Batterie geliefert. Ein trieg—
werkgetriebener 60-A-Wechselstromgenerator hdlt die Batterie im geladenen Zu- .
stand. Die Stromverteilung erfolgt liber eine Stromschiene. Ein Hauptschalter
steuert den Stromfluf zu allen Stromkreisen mit Ausnahme der Stromkreise der
Triebwerkziindanlage, der Borduhr und des (eventuell eingebauten) Flugstundenzdh-
lers. Letzterer wird bei laufendem Triebwerk durch Betidtigung eines Oldruckschal-
ters mit Strom versorgt, und die Borduhr erhdlt stdndig Strom. Vor dem Anlassen
des Triebwerks oder vor dem AnschlieBen einer Fremdstromquelle sind alle Avionik-
gerdte auszuschalten, um eine Beschidigung der Transistoren in diesen Geriten

durch StoBspannungen zu verhindern.

HAUPTSCHALTER

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

rators.

Normalerweise sollten beide Hdlften des Schalters gleichzeitig geschaltet wer-
den. Wenn jedoch Gerdte am Boden gepriift werden sollen, kann die mit "BAT" be-
schriftete Seite des Schalters allein auf "EIN" gestellt werden. Wenn die mit
"GEN" beschriftete Seite des Schalters auf "AUS" gestellt ist, ist der Genera-
tor vom Bordnetz getrennt. In diesem Fall ruht die gesamte elektrische Belastung
auf der Batterie. Bei léngerem Betrieb mit dem Schalter des Wechselstromgenera-
tors in Stellung "AUS" wird der Batteriestrom so weit verringert, daB das Bat-
terieschiitz 6ffnet, der Strom von der Generatorfeldwicklung weggenommen und ein

Wiedereinschalten des Generators verhindert wird.

\MPEREMETER

Das rechts oben auf dem Instrumentenbrett angebrachte Amperemeter zeigt den

StromfluB in Ampere vom Wechselstromgenerator zur Batterie oder von der Batterie
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zum Bordnetz an. Bei laufendem Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter
zeigt das Amperemeter die GréBe des Ladestroms fiir die Batterie an. Falls

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

.

me aus der Batterie an. i

WECHSELSTROMGENERATOR-STEUERGERAT UND UNTERSPANNUNGSWARNLEUCHTE

Das Flugzeug ist mit einem aus Regler und Uber-/Unterspannungswarngeber be-
stehendem Wechselstromgenerator—Steuergerét ausgeriistet, das triebwerksei-
tig am Brandschott angebracht ist. Zu diesem Gerét gehdrt ferner eine mit
UNTERSPANNUNG beschriftete Warnleuchte auf dem Instrumentenbrett unterhalb

des Amperemeters.

Bei Auftreten einer Uberspannung schaltet das Steuergerit den Wechselstrom—
generator durch Wegnahme der Stromzufuhr zur Generatorfeldwicklung automa-—
tisch ab. Der gesamte elektrische Strom wird dann von der Bordbatterie ge-
liefert, was durch eine entsprechende Entladeanzeige am Amperemeter ange-
zeigt wird. In einem solchen Fall leuchtet die Unterspannungswarnleuchte auf,
sobald infolge starker Belastung des Bordnetzes die Netzsspannung unter den
normalen Wert abfédllt. Das Steuergerdt kann dadurch zuriickgestellt d.h.
wieder in Betriebsbereitschaft versetzt werden, daB der Hauptschalter aus-
und dann wieder eingeschaltet wird. Leuchtet die Warnleuchte nicht wieder
auf, so hat der Generator wieder die normale Stromerzeugung aufgenommen.
Leuchtet jedoch die Leuchte wieder auf, so liegt eine Stdrung vor, und der

Flug sollte so bald wie mdglich beendet werden.

Anmerkung

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnleuchte
sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter kann
auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen und
gleichzeitiger Belastung des Bordnetzes er-

folgen (z.B. bei Rollen mit niedriger Dreh-
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zahl). In einem solchen Fall erlischt die Warn-
leuchte bei Erhdhung der Drehzahl. Der  Haupt-
schalter muB dann nicht aus- und wieder einge-
schaltet werden, da der Wechselstromgenerator
nicht infolge einer Uberspannung ausgeschaltet

wurde.

Eine Priifung der Unterspannungswarnleuchte kann durch Einschalten der Lande-
scheinwerfer und kurzzeitiges Ausschalten der mit "GEN" beschrifteten Hélfte
des Hauptschalters erfolgen, wihrend man die Schalterhdlfte "BAT" eingeschal-
tet 1aBt.

SCHUTZSCHALTER UND SICHERUNGEN

Die meisten elektrischen Stromkreise im Flugzeug werden durch Druck-Schutz-
schalter geschiitzt, die auf dem Instrumentenbrett unter den Triebwerkbe-
dienorganen angebracht sind. Der Zigarettenanziinder wird durch einen von

Hand riickstellbaren Schutzschalter hinter dem Anziinder und durch eine Siche-
rung hinter dem Instrumentenbrett geschiitzt. Die Handrad-Kartenleuchte (falls
eingebaut) wird durch den Schutzschalter POS LEU und eine Sicherung hinter
dem Instrumentenbrett geschiitzt. Nicht durch Schutzschalter geschiitzte Strom-—
kreise sind der SchlieBstromkreis (AuBenbordstromﬁersorgung) des Batterie-
schiitztes sowie die Stromkreise der Borduhr und des Flugstundenzéhlers, fir

die Sicherungen in der Néhe der Batterie vorhanden sind.

BELEUCHTUNG

AUSSENBLEUCHTUNG

An den Fliigelspitzen und oben auf dem Seitenruder befinden sich die iiblichen
‘ositionsleuchten; eine ZusammenstoBwarnleuchte ist oben auf der Seitenflosse
igebracht. Zusidtzliche Beleuchtung steht mit einem einfachen oder doppelten
Lande/Rollscheinwerfer in der Triebwerkfrontverkleidung und je einer Fligel-

spitzenwarnleuchte zur Verfiigung. Sémtliche AuBenleuchten werden iiber Wipp-
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schalter auf der linken Schalt—- und Bedientafel bedient. Die Schalter sind
bei eingedriicktem Oberteil ein- und bei eingedriicktem Unterteil ausgeschal-

tet.

Die ZusammenstoBwarnleuchte sollte nicht benutzt werden, wenn (unbeabsich-
tigt) durch Wolken geflogen wird. Das von Wassertropfen oder Teilchen in
der Atmosphére reflektierte Warnlicht kann besonders bei Nacht Schwindelge-

fiihl und den Verlust der Orientierung verursachen.

Die beiden mit hoher Leuchtstérke arbeitenden Warnleuchten an den Fliigel-
spitzen (Strobe Lights) erhdhen den Kollisionsschutz. Sie sollten jedoch
beim Rollen in der Néhe anderer Flugzeuge oder beim Druchfliegen von Wol-

ken, Nebel oder Dunst bei Nacht ausgeschaltet werden.

INNENBELEUCHTUNG

Die Beleuchtung des Instrumentenbretts und der Schalt- und Bedientafel er-~
folgt durch Flutleuchten, eingebaute Leuchten und Einzelleuchten |[falls
eingebaut). Zwei konzentrisch angeordnete Regelkndpfe auf der linken Schalt-
und Bedientafel mit der Beschriftung INSTR.-BRETT und FUNK dienen zur Licht-
starkeregelung der Beleuchtung filir Instrumentenbrett und Schalt- und Bedien-
tafel. Ein an der Deckenkonsole angebrachter Schiebeschalter (falls einge-
baut) mit der Beschriftung INSTR.-BRETT ermdglicht in der Stellung FLUT das
Einschalten der Flutbeleuchtung, in der Stellung EINZEL das Einschalten

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

und Flutbeleuchtung.

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

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

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

so kdnnen Einzel- und Standardflutleuchten gemeinsam benutzt werden.
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Die Triebwerkiiberwachungsinstrumente (nur bei Einbau von Einzelleuchten),
Funkgerite und der Magnetkompa® haben eingebaute Leuchten, die unabhédngig v;n
den Einzelleuchten oder den Flutleuchten ein- und ausgeschaltet werden. Die
Lichtstidrkeregelung der Beleuchtung der Funkgerite erfolgt durch den Regel-
knopf FUNK. Die Lichtstédrke der eingebauten Leuchten fiir MagnetkompaB und
Triebwerkiiberwachungsinstrumente 148t sich mit dem Regelknopf INSTR.-BRETT

einstellen.

Eine Kabinen-Deckenleuchte an der Deckenkonsole wird durch einen Schalter
links auf der Schalt- und Bedientafel ein— und ausgeschaltet. Zum Einschal-

ten dieser Leuchte ist der Schalter auf EIN zu legen.

An der Unterseite des Handrades des Piloten kann eine Kartenleuchte einge-
baut werden. Sie beleuchtet den unteren Teil der Kabine unmittelbar vor dem
Piloten und ist bei Nachtfliigen zum Lesen von Karten und anderen Flugunter-
lagen sehr niitzlich. Zum Gebrauch dieser Leuchte ist zuerst der Schalter
POS LEU einzuschalten und dann ihre Lichtstédrke mit dem Regelknopf einzu-

stellen, der sich auf der Unterseite des Handrads befindet.

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

Die wahrscheinliche Ursache fiir den Ausfall einer Leuchte ist eine durchge-
brannte Glilhlampe; wenn jedoch ein ganzes Beleuchtungssystem nach dem Ein-
schalten nicht leuchtet, ist der entsprechende Schutzschalter zu priifen. Hat
sich der Schutzschalter gedffnet (weiBer Knopf herausgesprungen) und sind
keine eindeutigen Anzeichen fiir einen KurzschluB (Rauch oder Geruch von ver-
. chmorter Isolierung) vorhanden, so ist der Schalter der betreffenden Leuch-
ten auszuschalten, der Schutzschalter wieder einzudriicken und der Schalter
der Leuchten wiedereinzuschalten. Offnet sich der Schutzschalter erneut,

so darf er nicht wiedereingedriickt werden.
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FLUGELKLAPPENANLAGE

Die Fliigelklappen sind Einfachspaltklappen, die durch Stellen des Fliigelklap-
penbedienhebels auf den gewiinschten Klappenausschlag ein- oder ausgefahren wer-
den., Der Bedienhebel wird in einem Schlitz im Instruméntenbrett, der bei den
Stellungen 10° und 20° mechanische Anschlédge hat, nach oben oder unten ge-
schoben. Fiir Klappenausschlédge iiber 10° ist der Bedienhebel zum Umgehen der
Anschlége nach rechts zu dricken und in die gewiinschte Stelluﬁg zu bringen.

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

kreis der Fliigelklappenanlage.

KABINENHEIZUNGS- UND -BELUFTUNGSANLAGE

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

Erwdrmte Frischluft und AuBenluft werden dabei in einer Mischkammer un-
mittelbar hinter dem Brandschott entsprechend der Stellung der Bedienkndpfe
gemischt. Diese Mischluft wird dann durch Auslésse nahe den FiiBen des Pi-
loten und des Fluggastes in die Kabine geleitet. AuBerdem geht von der
Mischkammer eine Leitung zur Lieferung von Warmluft zur Enteisung der
Windschutzscheibe ab.

Zur Beliiftung der Kabine ist der Bedienknopf KABINENLUFT herauszuziehen.
Zur Erh8hung der Kabinenlufttemperatur um einen kleinen Betrag ist der
Bedienknopf KABINENHEIZ um etwa 0,5 bis 1,0 cm herauszuziehen. Weiteres
Herausziehen des Knopfes erhoht die Heizleistung, die bei voll herausge-
zogenem Bedienknopf KABINENHEIZ und voll eingeschobenem Bedienknopf
KABINENLUFT am groBten ist. Ist keine Beheizung der Kabine erwiinscht, so
bleibt der Bedienknopf KABINENHEIZ in der voll eingeschobenen Stellung.

Eine getrennt einstellbare Luftdiise neben jeder oberen Ecke der Wind-
schutzscheibe liefert zusétzlich AuBenluft zum Piloten und Fluggast.

PARKBREMSANLAGE

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

priifen, daB der Parkbremsknopf. voll zuriick ist.
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SITZE

Die Bestuhlung besteht aus zwei individuell verstellbaren Sitzen fiir den Pi-
loten und den Fluggast und einem Kindersitz, der im hinteren Teil der Kabi-
ne eingebaut werden kann. Die Sitze fiir den Piloten und den Fluggast stehen
in zwei Ausfiihrungen zur Verfiigung, und zwar mit vier und mit sechs Verstell-

méglichkeiten.

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

kénnen auch ganz nach vorn geklappt werden.

Die Sitze mit sechs Verstellmdglichkeiten kdnnen in Léngsrichtung und in der
Héhe verstellt werden und haben verstellbare Riickenlehnen. Zum Einstellen
eines Sitzes ist der rohrfdrmige Griff an der Innenseite vorn unter dem
Sitz hochzuziehen und der Sitz in die gewlinschte Stellung zu schieben. Da-
nach den Hebel loslassen und priifen, daB der Sitz eingerastet ist. Um einen
Sitz in der HBhe zu verstellen, ist ein T-fdrmiger Griff an der Innenseite
unter dem Sitz nach vorn zu ziehen und der Sitz gegen die Federspannung
nach unten zu driicken oder durch die Federspannung in die gewiinschte Stel-
lung nach oben schieben zu lassen. Danach den T-férmigen Hebel loslassen

und den Sitz einrasten lassen.

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

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

dersitz ist nicht verstellbar.

SCHULTERGURTE

Schultergurte sind sowohl fiir den Piloten als auch fiir den Frontsitz-
Fluggast vorgesehen. Jeder Gurt ist am hinteren Tiirpfosten etwa in Hdhe
des Fensters befestigt und wird hinter einer Halteklemme iiber jeder Ka-
binentiir verstaut. Zum Verstauen des Schultergurtes ist dieser zu fal-

ten und hinter die Halteklemme zu stecken.

Zum Anlegen des Schultergu£tes zuerst den Sitzgurt anlegen und nach-
stellen. Schultergurt aus der Halteklemme nehmen und ihn dadurch nach
Bedarf verléngern, daB gleichzeitig am Ende des Schultergurtes und am
schmalen AuslOsegurt gezogen wird. Den Metallknopf am Ende des Schulter-
gurtes in den Halteschlitz des Sitzgurtschlosses einsetzen und den
s}hultergurt dadurch straffen, daB am freien Endg des Schultergurtes
nach unten gezogen wird. Ein richtig angepaBter Schultergurt er-
laubt es zwar dem Insassen, sich so weit vorzubeugen, daB er vollkommen
aufrecht sitzt, doch sitzt er trotzdem straff genug, um eine zu starke
Vorwdrtsbewegung und damit ein Aufprallen auf Gegenstidnde bei einer
plotzlichen Fahrtverminderung zu verhindern. AuBerdem muB.sich der
Pilot so frei bewegen kanneﬁ, daB er alle Bedienorgane leicht erreichen

kann.

Zum Losen und Abnehmen des Schultergurtes am schmalen Ausl&segurt nach
oben ziehen und dann den Knopf aus dem Schlitz des Sitzgurtschlossses
herausnehmen. Im Notfall kann der Schultergurt dadurch entfernt werden,
daB zuerst der Sitzgurt geldst und dann der Schultergurt durch Hoch-

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

Fiir den Piloten und den vorderen Fluggast sind kombinierte Sitz- und Schulter-
gurte mit Spanntrommeln als Sonderausriistung erhdltlich. Die Sitz- und Schul-
tergurte reichen von den Spanntrommeln bis zu den Befestigungspunkten an der
AuBenbordseite der beiden Frontsitze. Eine gesonderte Sitzgurthidlfte mit
SchloB befindet sich auf der Innenbordseite des Sitzes. Die Spanntrommeln

sind jeweils oben an der Kabinenwand direkt hinter der Kabinentiir angeordnet.
Die Spanntrommeln gestatten normalerweise eine v3llig freie Bewegung des
Oberkérpers. Bei plétzlicher Fahrtverminderung verriegeln sie sich jedoch

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

Zum Gebrauch des Sitz— und Schultergurtes ist die MetallschloBhidlfte am
Schultergurt hoch genug einzustellen, damit der Sitzinhaber ihn quer iiber
seinen Leib ziehen und am SchloB des innenbordseitigen Sitzgurtes anbrin-
gen kann. Die Spannung des Sitzgurtes ist dadurch einzustellen, daB der
Schultergurt nach oben gezogen wird. Zum Abnehmen des Sitz- und Schulter-
gurtes 6ffnet man zundchst das SitzgurtschluB und 1&4Bt dann die Spanntrom-

mel den Gurt auf die AuBenbordseite des Sitzes ziehen.




