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CESSNA HERZLICHEN GLUCKWUNSCH
MODELL 172S

HERZLICHEN GLUCKWUNSCH !!

Wir begliickwiinschen Sie zum Kauf lhres Flugzeuges und heiBen Sie
willkommen in der Cessna-Eigentimer-Familie. Ihre Cessna wurde entworfen und
hergestellt, um Ihnen das beste an Leistung, Nutzen und Bequemlichkeit zu bieten.

Dieses Handbuch wurde zusammengestellt, um lhnen zu zeigen, wie Sie den
groBten Nutzen aus |lhrem Flugzeug ziehen kdnnen. Es enthilt Informationen Gber
die Ausriistung, Betriebsverfahren, Leistungen und empfohlene Wartung und Pflege
lhres Flugzeuges. Lesen Sie es sorgfiltig und benutizen Sie es als
Nachschlagwerk.

Die weltumfassende Cessna Organisation und ihr Kundendienst sind da, um
lhnen zu helfen. Die folgenden Dienste werden von jedem Cessna Wartungsbetrieb
angeboten:

e Die Cessna Flugzeuggarantien auf Teile und Arbeitskraft werden von allen
Cessna Wartungsbetrieben in der Welt aufrechterhalten. Garantiebedingungen
und sonstige wichtige Informationen sind im Kundendienstprogramm-Handbuch
enthalten, das mit [hrem Flugzeug geliefert wurde. lhre persénliche
Kundendienstkarte, die Sie auch mit dem Flugzeug bekommen haben, weist Sie
als garantieberechtigt aus und sollte im Garantiefall lhrem Cessna
Wartungsbetrieb vorgelegt werden.

e Von Cessna ausgebildetes Personal, das Sie héflich und fachgerecht bedient.

e Von Cessna genehmigte Wartungseinrichtungen, die leistungsfdhiges und
genaues Arbeiten versichern.

e Ein Lager mit Originalersatzteilen vor Ort, wenn Sie sie brauchen

e Die aktuellen technischen Mitteilungen und Wartungsinformationen. Séamtliche
Cessna Wartungsbetriebe verfiigen liber die aktuellen Wartungshandbiicher,
illustrierte Ersatzteilkataloge und verschiedene andere Kundendienstveréffent-
lichungen der Cessna Aircraft Company.

Ein aktuelles Verzeichnis der Cessna Wartungsbetriebe wird mit dem Flugzeug
geliefert. Es wird regelméBig Gberarbeitet und ein aktuelles Exemplar kénnen Sie
von threm ndchsten Cessna Wartungsbetrieb bekommen.

Wir bitten alle Cessna Eigentimer bzw. Halter eindringlich, die Vorteile der
Cessna Organisation voll auszunutzen.

19. Okt/98 iii



LEISTUNGSDATEN CESSNA
MODELL 172S
LEISTUNGSDATEN
Geschwindigkeit
Hochstgeschwindigkeit in Meereshéhe ......... 126 kis
Reisegeschwindigkeit, 75% Leistung in 8500 ft .... 124 kis

Reiseflug: Empfohlen abgemagertes

Gemisch einschlieBlich

Kraftstoff fiir Anlassen, Rollen, Start, Steigflug nach dem

- Start und 45 Minuten Reserve

5% Leistung in 8500t ............
201 Liter ausfliegbarer Kraftstoff ......

Maximale Reichweite in 10.000 ft,

45% Leistung ... ... it
201 Liter ausfliegbarer Kraftstoff ......

Steigrate in Meereshéhe ..............

Dienstgipfelhndhe ...................

Startleistung

Startrollstrecke . ......... ... .....
Startstrecke tiber 15 m Hindernis .. ...

Landeleistung

Landerolistrecke ............... ...
Landestrecke iiber 15 m Hindernis .. ..

Uberziehgeschwindigkeit

_Landeklappen eingefahren, Leerlauf ...
andeklappen ausgefahren, Leerlauf ...

Hochstzulassige Massen

Hochstzulassige Rolimasse ..........
Hochstzulassige Abflugmasse ........
Hochstzulassige Landemasse ........
Standardleermasse  ................
Maximale Zuladung .................

Maximale Zuladung im Gepéckraum .....

Reichweite 518 NM
Flugdauer 4,26 h

Reichweite 638 NM
Flugdauer 6,72 h

......... 730 ft/min
......... 14.000 ft

........ 293 m
......... 497 m

......... 175 m
......... 407 m

......... 53 KCAS
......... 48 KCAS

19. Okt/98
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CESSNA . LEISTUNGSDATEN
MODELL 172S

LEISTUNGSDATEN

(Fortsetzung)
Flachenbelastung .. .........ooouveneennnn.. 71,8 kg/m?
Leistungsbelastung ............ ... . ... 6,4 kg/ PS
Gesamtkraftstoffmenge ........... ... ... .. ... 212 Liter
Gesamtdlmenge .......... ...t 7,6 Liter
- Triebwerk: Textron Lycoming 10-360-L2A 180 PS bei. . 2700 1/min
Propeller, nicht verstellbar, Durchmesser ........... 1,93 m

ANMERKUNG

Die angegebenen Geschwindigkeiten beziehen
sich auf ein Flugzeug mit optionalen
Radverkleidungen, die die Geschwindigkeiten um
2 kits gegeniber einem Flugzeug ohne
Radverkleidungen erhdhen. Eine entsprechende
Differenz ergibt sich auch bei der Reichweite. Alle
anderen Leistungsdaten sind hiervon nicht
betroffen.

Die oben angegebenen Leistungsdaten basieren auf einer
Flugzeugmasse von 1158 kg, Standardatmosphérenbedingungen
und ebenen, trockenen Hartbelagbahnen sowie keinem Wind. Es
sind rechnerische Werte, die aus sorgfaltig dokumentierten
Testfligen der Cessna Aircraft Company abgeleitet wurden. Sie
werden von Flugzeug zu Flugzeug ebenso variieren wie durch

— zahlreiche andere Faktoren, die die Flugleistungen beeinflussen.

19. Okt/98 v
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GULTIGKEIT/ANDERUNGEN CESSNA
MODELL 172S

GULTIGKEIT DES HANDBUCHES

Das Flughandbuch, das mit dem Flugzeug von der Cessna
Aircraft Company geliefert wurde, enthéit Informationen (iber den
Typ 172S wund ist nur giltig fiir das Flugzeug, dessen
Seriennummer und Kennzeichen auf dem Titelblatt eingetragen ist.
Dieses Handbuch ist glltig fur Flugzeuge mit Seriennummer
17258001ff. Alle Angaben basieren auf den zur Zeit des
Fertigstellens des Handbuches zur Verfligung stehenden Daten.

~Das Handbuch besteht aus 8 Kapiteln, die sich mit den

“ ‘riebsverfahren eines  standardausgeristeten  Flugzeuges
beofassen. Kapitel 9, Erganzungen, beinhaltet erweiterte
Betriebsverfahren der Avionikgerdte (sowohl Standard- als auch
optionale  AusrUstung), Besonderheiten flir  auslandische
Zulassungen und gibt Informationen fiir besonderen Betrieb an.

Die Erganzungen in Kapitel 9 sind als selbstédndige Dokumente
zu betrachten. Die einzelnen Abschnitte dieses Kapitels kdnnen
unabhangig vom Handbuch herausgegeben und revidiert werden.
Sie haben eine eigene Liste der giiltigen Seiten, aus denen der
Status des einzelnen Abschnittes ersichtlich wird.

ORIGINALAUSGABE UND ANDERUNGEN

Die Originalausgabe dieses Handbuches ist mit Datum 19.
Oktober 1998 erschienen. Um sicher zu sein, daB die Informationen
im Handbuch aktuell sind, miissen die Anderungen so bald wie
mdoglich nach Erhalt eingefiigt werden. Der Anderungsstand des
Handbuches ist auf Seite i dieses Abschnittes und in der Liste der
glltigen Seiten festgehalten.

Die Teilenummer dieses Handbuches wurde so gestaltet, daB sie
dem Eigentumer/Betreiber bei der Feststellung des
Anderungsstandes hilft. Mit der Ausgabe von Handbuch&nderungen
\ 1 sich die Teilenummer ebenfalls &ndern, um sich dem
Anderungsstand anzupassen. Ein Beispiel ist nachfolgend
aufgefiihrt. A

1728 PHGR 00

&

Anderungsstand (Anderung 0,
Originalausgabe)

Handbuch (Flughandbuch, Deutschland)
Flugzeugtyp (172S)

vi 19. Okt/98



CESSNA GULTIGKEIT/ANDERUNGEN
MODELL 172S

Der Eigentimer bzw. Halter des Flugzeuges ist dafiir verantwortlich, daB
das Handbuch auf dem neuesten Stand gehaiten wird, so lange das Flugzeug
in Betrieb ist. Eigentimer solliten sich mit lhrem Cessna Héndler in
Verbindung setzen, wenn sie iber den Anderungsstand ihres Handbuches

Zweifel haben.

Anderungen werden an die Anschriften der FEigentimer von US-
zugelassenen Flugzeugen gesandt, wie sie bei der FAA zum Zeitpunkt der
Anderungsausgabe registriert sind. Die Anschriften der Eigentimer von nicht
US-zugelassenen Flugzeugen werden aus der Cessna Eigentimerkartei
entnommen. Anderungen sollten sofort nach Erhalt sorgfiltig gelesen und in
dieses Handbuch eingefligt werden.

ANWEISUNGEN IM UMGANG MIT
ANDERUNGEN

NORMALE ANDERUNGEN

Seiten, die aus dem Handbuch entfernt bzw. in das Handbuch eingefiigt
werden sollen, werden in der Liste der giitigen Seiten festgehalten. Dieses
Verzeichnis ist eine Liste aller Seiten des Handbuches mit Nummer und
Ausgabedatum. In der Originalausgabe haben alle Seiten das gleiche
Ausgabedatum. Mit jeder Anderung zum Handbuch &ndert sich das Datum
auf den betroffenen Seiten. Falls zwei Seiten die gleiche Seitennummer
haben, ist die Seite mit dem neuesten Datum giltig und sollte in das
Handbuch eingefiigt werden. Das Datum auf der Liste der giiltigen Seiten
muB mit dem Datum auf der fraglichen Seite ibereinstimmen.

PROVISORISCHE ANDERUNGEN

In einzelnen Féllen kénnen Seiten des Handbuches provisorisch gedndert
werden. In diesem Fall sind die Seiten der provisorischen Anderung in die
entsprechenden Abschnitte nach den Anweisungen auf der ersten Seite der
provisorischen Anderung einzufiigen.

Die Ricknahme der provisorischen Anderung erfolgt entweder durch die
endgiitige Ubernahme der Anderung in das Handbuch oder durch die
Ausgabe einer weiteren provisorischen Anderung. Um den Stand dieser
Anderungen genau festzustellen, wird, wenn notig, eine Liste der
provisorischen Anderungen vor diesen Abschnitt eingeheftet. Diese Liste wird
das Datum angeben, wann die provisorische Anderungen in das Handbuch
Ubernommen wurde und so die Riicknahme der provisorischen Anderungen
ermoglichen.

19. Okt/98 vii



GULTIGKEIT/ANDERUNGEN CESSNA
MODELL 1725

KENNZEICHNUNG GEANDERTER
PASSAGEN

Erganzungen bzw. Anderungen im bestehenden Text werden durch eine
vertikale Linie (Anderungsbalken) neben der betroffenen Passage am
duBeren Seitenrand gekennzeichnet.

Falls redaktionelle Anderungen dazu fahren, dall eine ungeénderte Passage
_auf einer anderen Seite erscheinen muB, wird ein Anderungsbalken am

teren &AuBeren Seitenrand gegendber von der Seitennummer und
,~usgabedatum angebracht, wenn sonst kein anderer Anderungsbalken auf
der Seite ist. Diese Seiten werden das aktuelle Ausgabedatum des
Anderungsstandes aufweisen, wie im Abschnitt ,,Originalausgabe und
Anderungen* dargestellt.

Wenn umfangreiche redaktionelle Anderungen an einer bestehenden Passage
notwendig werden, die auch stark dberarbeitet werden muB, werden
Anderungsbalken am Seitenrand des gesamten Textes erscheinen.

Eine neue Abbildung, die einem bestehenden Abschnitt hinzugefiigt wird, wird
durch eine zeigende Hand neben dem Abbildungstitel und der
Abbildungsnummer gekennzeichnet. Uberarbeitete Graphiken werden eine
zeigende Hand neben der gednderten Stelle aufweisen.

WARNUNG, VORSICHT UND
ANMERKUNG

Im gesamten Handbuch werden Warnungen, Aufrufe zur Vorsicht und
Anmerkungen im Zusammenhang mit der Handhabung und dem Betrieb des
Flugzeuges gegeben. Diese Zusatze zum Text werden eingesetzt, um
wichtige Punkte hervorzuheben oder zu verdeutlichen.

UNG wird benutzt, wenn die Nichteinhaltung eines
A WARN Verfahrens oder einer Betriebsgrenze zum Tod oder
zu schwerer Verletzung von Personen fiihren kann

A\ VORSICHT  wird benutzt, wenn die Nichteinhaltung eines
Verfahrens oder einer Betriebsgrenze zu
Ausristungsschaden fithren kann

ANMERKUNG wird benutzt, um auf zusitzliche Verfahren oder
Informationen aufmerksam zu machen.

viii 19. Okt/98



CESSNA VERZEICHNIS DER
MODELL 172S GULTIGEN SEITEN

VERZEICHNIS DER GULTIGEN SEITEN

Das folgende Verzeichnis der giiltigen Seiten gibt Ausgabedatum
von originalen und gednderten Seiten an und stellt gleichzeitig ein
Verzeichnis aller Seiten dieses Handbuches dar. Die von der
aktuellen Anderung betroffenen Seiten weisen das Datum dieser
Anderung auf.

Anderungsstand  Ausgabedatum Anderungsstand  Ausgabedatum

0 (Originalausgabe) 19. Oktober 1998
1 24. Februar 2001

SEITE DATUM SEITE DATUM
Deckblatt ......... 19. Okt/98 1-18 ........... 19. Okt/98
Zuordnungsblatt .... 19. Okt/98 1-19 .. ......... 19. Okt/98
A o 24. Feb/01 120 ... .. 19. Okt/98
B(absichtiich freigelassen) 19. Okt/98 121 ... ... .. 19. Okt/98
i 24, Feb/01 122 ... ... 19. Okt/98
i (absichtlich freigelassen) 19. Okt/98 123 ... ... 19. Okt/98
i 19. Okt/98 124 ........... 19. Okv/98
1 19. Okt/98 125 ... . 19. Okt/98
Vo et iea 19. Okt/98 126 ........... 19. Okt/98
Vi, 19. Okt/98 P 19. Okt/98
vii oo, 19. Okt/98 2-2 (absichtiich frelgelassen) 19. Okt/98
1 19. Okt/98 2-3 ... 19. Okt/98
X e 24. Feb/01 L 19. Okt/98
X veieennnnnn. 19. Okt/98 25 ... 19. Okt/98
Xi e 24. Feb/01 26 19. Okt/98
Xl oo, 19. Okt/98 27 19. Okt/98
Xiilh oo, 19. Okt/98 28 ... 19. Okt/98
Xiv (absichtlich frelgelassen) 1 9 Okt/98 2:9 ... 19. Okt/98
-1 9. Okt/98 2-10 ........... 19. Okt/98
12 .. 19 Okt/98 211 ..., 19. Okt/98
1-3 o 19. Okt/98 2412 ... 19. Okt/98
-4 oL 19. Okt/98 2413 ..., 19. Ok/98
-5 ...l 19. Okt/98 2414 ... 19. Okt/98
16 ... ... 19. Okt/98 2-15 ... 19. Okv/98
1-7 e 19. Okt/98 216 ... 19. Okt/98
1-8 ...l 19. Okt/98 31 .. 19. Okt/98
19 ... 19. Okt/98 32 . 19. Okt/98
1-10 ........... 19. Okt/98 33 ...l 19. Okt/98
111 19. Okt/98 34 ... 19. Okt/98
112 ... 19. Okt/98 35 ... ... 19. Okt/98
1-13 ... ...l 19. Okt/98 36 ..., 19. Okt/98
114 .. ..., ... 19. Okt/98 37 19. Okt/98
115 ... 19. Ok/98 38 ... 19. Okt/98
116 ........... 19. Okt/98 39 ... .. ... 19. Okt/98
117 ... 19. Okt/98 310 ........... 19. Okt/98

24. Feb/01 ix



VERZEICHNIS DER CESSNA
GULTIGEN SEITEN MODELL 1728

VERZEICHNIS DER GULTIGEN SEITEN

(Fortsetzung)

SEITE DATUM SEITE DATUM
311 e 19. Okt/98 Bl 19. Okt/98
312 ...l 19. Okt/98 5-2 (absichtlich freigelassen) 19. Okt/98
313 e 19. Ok/98 53 . 19. Okt/98
314 ... 19. Okt/98 5-4 ... ..., 19. Okt/98
T35 L 19. Ok1/98 55 .. 19. Okt/98
316 ..., 19. Okt/98 56 19. Okt/98
317 ... 19. Okt/98 57 . 19. Okt/98
318 ... 19. Okt/98 B8 19. Okt/98
319 ... 19. Okt/98 5-9 ..., 19. Okt/98
320 ........... 19. Okt/98 510 ..o 19. Okt/98
321 ..., 19. Okt/98 511 ..oveun... 19. Okt/98
322 ... 19. Okt/98 5-12 ... 19. Okt/98
4-1 . 19. Okt/98 5-13 ... 19. Okt/98
- 19. Okt/98 514 . ......... 19. Okt/98
43 ... 19. Okt/98 515 ..., 19. Okt/98
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CESSNA KAPITEL 1
MODELL 1728 ALLGEMEINES

KAPITEL 1
ALLGEMEINES
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Abb. 1-1 Dreiseitenansicht - Normale Bodenlage
(Blatt 1 von 2)

1-2 19. Okt/98



CESSNA
MODELL 172S

KAPITEL 1
ALLGEMEINES

ANMERKUNG 1:

ANMERKUNG 2:
ANMERKUNG 3:
ANMERKUNG 4:
ANMERKUNG 5:

ANMERKUNG 6:

SPANNWEITE MIT EINGEBAUTEN
BLITZLAMPEN

RADSTAND 1,65 m
PROPELLERBODENABSTAND 28,6 cm
FLUGELFLACHE 16,16 m?

KLEINSTER KURVENRADIUS (VOM
DREHPUNKT* BIS ZUR AUBEREN
FLUGELSPITZE) 8,37 m

NORMALE BODENLAGE IST SO
DARGESTELLT, DAB DAS
BUGRADFEDERBEIN CA. 5,1 cm _
AUSGEFEDERT IST UND DIE FLUGEL
GERADE SIND

051071005

Abb. 1-1 Dreiseitenansicht - Normale Bodeniage

19. Okt/98

(Blatt 2 von 2)



KAPITEL 1 CESSNA
ALLGEMEINES MODELL 172S

EINLEITUNG

Dieses Handbuch besteht aus 8 Kapiteln und enthélt sdmtliche
Informationen, die nach der Bauvorschrift FAR 23 dem Piloten zur
Verfligung gestellt werden muB. Es enthéalt auBerdem Informationen
vom Hersteller The Cessna Aircraft Company.

in diesem Kapitel sind die aligemeinen Daten und Informationen
sowie Definitionen und Erkldrungen der angewandten Symbole,
Abkiirzungen und Bezeichnungen enthalten.

TECHNISCHE DATEN

TRIEBWERK

Anzahl der Triebwerke 1

Hersteller : Textron Lycoming

Modellbezeichnung : 10-360-L2A

Typ : Luftgekiihiter, nicht aufgeladener,
direktantreibender Vierzylinder Boxer-
motor mit Einspritzanlage und 5,9 Liter
Hubraum

Nennleistung : 180 PS bei 2700 1/min

PROPELLER

Hersteller : McCauley Propeller Systems

Modellbezeichnung : 1A170E/JHA7660

Anzahl der Blatter : 2

Durchmesser :1,93m

Typ : Nicht verstellbar

KRAFTSTOFF
A\ WARNUNG

DAS VERWENDEN VON NICHT ZUGELASSENEN
KRAFTSTOFFARTEN KANN DAS TRIEBWERK
UND TEILE DER KRAFTSTOFFANLAGE
BESCHADIGEN UND ZUM TRIEBWERKSAUS-
FALL FUHREN.

Zulassige Kraftstoffarten (und -farben):

AVGAS 100LL Luftfahrtkraftstoff (blau)
AVGAS 100 Luftfahrtkraftstoff (grin).
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ANMERKUNG

Isopropylalkohol oder Diathylglykolmonomethylather
(DIEGME) durfen dem Kraftstoff zugefiigt werden. Das
Mischverhéltnis darf 1% fiir Isopropyalkohol und 0,10% bis
0,15% fir DIEGME nicht dberschreiten. Siehe Kapitel 8 fir
weitere Informationen.

Kraftstoffmenge:
Gesamtmenge : 212 Liter
Gesamtmenge des ausfliegbaren Krafistoffes : 201 Liter
Gesamtmenge pro Tank : 106 Liter
Gesamtmenge des ausfliegbaren
Kraftstoffes pro Tank : 100,5 Liter

ANMERKUNG

Um beim Betanken das Fassungsvermégen voll
auszunutzen und ein Uberlaufen des Kraftstoffes von einem
in den anderen Tank gering zu halten, stellen Sie das
Flugzeug immer mit den Fliigeln horizontal in der normalen
Bodenlage ab und stellen Sie den Tankwahlschalter
entweder auf LINKS oder auf RECHTS. Siehe Abb. 1-1 fiir
die Definition der normalen Bodenlage.

oL
Olspezifikationen:

MIL-L-6082 Luftfahrt-Einbereichsmineraldl: Das Flugzeug wird ab
Werk mit dieser Olsorte geliefert. Wenn Ol wahrend der ersten 25
Stunden nachgefiillt werden muB, darf nur diese Sorte verwendet
werden. Dieses Ol muB nach den ersten 25 Betriebsstunden
abgelassen und der Offilter ausgetauscht werden. Triebwerksol

wieder auffiilllen und bis zu einer Gesamtbetriebszeit von 50 h, bzw.
bis sich der Olverbrauch stabilisitert hat, weiter verwenden.

MIL-L-2285 1 aschefreies Dispersionsdl: Nach den ersten 50
Betriebsstunden bzw. nachdem sich der Olverbrauch stabilisiert hat,
muB das Ol wie in der Textron Lycoming Technischen Mitteilung
Nr. 1014 und allen ihrer Anderungen und Ergénzungen verwendet
werden.
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Empfohlene Viskositét fiir bestimmte Temperaturbereiche

Temperatur MIL-L-6082 MIL-L-22851
SAE Kennung aschefreies Dispersionsdl
SAE-Kennung
Uber 27°C (80°F) 60 15W-50, 20W-50 oder 60
Uber 16°C (60°F) 50 40 oder 50
- 1°C (30°F) bis 32°C (90°F) 40 40
- 18°C (0°F) bis 21°C (70°F) 30 30, 40 oder 20W-40
Unter - 12°C (10°F) 20 30 oder 20W-30
- 18°C (0°F) bis 32°C (90°F) 20W-50 20W-50 oder 15W-50
Alle Temperaturen - 15W-50 oder 20W-50
ANMERKUNG

Wenn die Temperaturbereiche sich iiberschneiden, die
Olsorte fir den niedrigeren Temperaturbereich verwenden.

Olmenge:
Sumpf : 7,6 Liter

HOCHSTZULASSIGE MASSEN

Rampenmasse
Normalflugzeug 11161 kg
Nutzflugzeug 11002 kg
Abflugmasse
Normalflugzeug 11158 kg
Nutzflugzeug 1999 kg
Landemasse
Normalflugzeug 11158 kg
Nutzflugzeug 1999 kg
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Hoéchstzulassige Masse im Gepackraum, Normalflugzeug
Gepéackraum 1 (STA 82-108) : 54 kg, siehe Anmerkung
Gepéckraum 2 (STA 108-142) : 23 kg, siehe Anmerkung

ANMERKUNG

Die héchstzuléssige Gesamtmasse fiir Gep&ckraum 1 und
Gepéckraum 2 betragt zusammen 54 kg

Héchstzulassige Masse im Gepéckraum, Nutzflugzeug
In dieser Kategorie darf der Riicksitz nicht benutzt werden und
der Gepackraum muB leer bleiben.

STANDARDMASSEN

Standardleermasse : 756 kg
Max. Zuladung, Normalflugzeug : 405 kg
Max. Zuladung, Nutzflugzeug : 246 kg

ABMESSUNGEN DER KABINE UND DER TURE
Detaillierte Informationen (iber Kabinen- und Kabinentlirab-
messungen sind in Kapitel 6 enthalten.

ABMESSUNGEN DES GEPACKRAUMES UND DER TURE
Detaillierte Informationen Uber Gepéckraum- und Gepackraum-
tirabmessungen sind in Kapitel 6 enthalten.

- SPEZIFISCHE BELASTUNGEN
Fladchenbelastung : 71,8 kg/m2
Leistungsbelastung : 6,4 kg/ PS

19. Okt/98 1-7



KAPITEL 1 CESSNA
ALLGEMEINES MODELL 172S

Symbole, Abkiirzungen und Bezeichnungen

ALLGEMEINE GESCHWINDIGKEITSBEZEICHNUNGEN UND
-SYMBOLE

KCAS : Knots _ Calibrated  Airspeed =  berichtigte
Fluggeschwindigkeit in Knoten. Die berichtigte
Geschwindigkeit ist gleich der angezeigten
Geschwindigkeit, berichtigt um  Einbau- und
Instrumentenfehler. KCAS ist gleich KTAS bei
Standardatmosphérenbedingungen in NN.

KIAS : Knots __ Indicated  Airspeed =  angezeigte
Geschwindigkeit. Geschwindigkeit des Flugzeuges in
Knoten

KTAS : Knots ~ True Airspeed = wahre

Fluggeschwindigkeit. Die Geschwindigkeit des
Flugzeuges gegeniiber ruhender Luft in Knoten.
KTAS = KCAS berichtigt um Hohen- und
Temperaturfehler.

Va : Manoeuvring Speed = Mandvergeschwindigkeit.
Die maximale Geschwindigkeit, bei der das Flugzeug
bei vollen Ruderausschlédgen nicht tiberlastet wird

Vre : Maximum Flap Extended Speed =
Hochstzulassige Geschwindigkeit bei ausgefahrenen
Landeklappen

VNo : Maximum_Structural Cruising Speed = Maximale

festigkeitsmaBig bedingte Reisegeschwindigkeit, die
nicht tberschritten werden darf auBer in ruhiger Luft
und auch dann nur mit Vorsicht

Ve : Never Exceed Speed = Zulassige
Hoéchstgeschwindigkeit, die nie Gberschritten werden
darf.

Vg : Stalling Speed or the minimum steady flight speed

= Uberziehgeschwindigkeit oder kleinste stetige
Geschwindigkeit, bei der das Flugzeug steuerbar ist.
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Vso : Stalling Speed or_the minimum steady flight speed
= Uberziehgeschwindigkeit oder geringste stetige
Geschwindigkeit, bei der das Flugzeug in
Landekonfiguration noch steuerbar ist

Vx : Best Angle-of-Climb Speed = Geschwindigkeit fiir
den besten Steigwinkel

Vy : Best Rate-of-Climb Speed = Geschwindigkeit fur
bestes Steigen

METEOROLOGISCHE BEZEICHNUNGEN

OAT : Qutside Air_Temperatur = AuBenlufttemperatur.
Sie wird sowohl in °F als auch in °C angegeben.

Standard- : Standardtemperatur = 15°C in NN. Sie nimmt
temperatur mit 2°C/1000 ft Hohe ab.

Druckhohe : Druckhdéhe = Ho6he, gemessen vom Standard-
Meereshdhen-Druck (1013,2 hPa) mit einem
barometrischen H6henmesser.

TRIEBWERKSLEISTUNGSBEZEICHNUNGEN

PS : die Leistung des Triebwerkes in PS

1/min : Umdrehung pro Minute, Triebwerksdrehzahl
Stand- : Triebwerksdrehzahl bei Vollgas im Stand am
drehzahl Boden
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FLUGLEISTUNGS- UND FLUGPLANUNGSBEZEICHNUNGEN

Demonstrierte Seitenwind- :Geschwindigkeit der Seitenwind-

geschwindigkeit komponente fiir die ausreichende
Steuer-barkeit des Flugzeuges bei
Start und Landung wéhrend der
Zulassungstestfiige demonstriert
wurde. Der Wert st kein
Betriebsgrenzwert.

Ausfliegbarer Kraftstoff :Kraftstoffmenge, die fiir die Flug-
planung zur Verfigung steht

Nicht ausfliegbarer Kraft- :Kraftstoffmenge, die nicht mit Sicher-

stoff heit im Flug verwendet werden kann
I/h :Liter pro Stunde, Kraftstoffverbrauchseinheit
NM/ :Nautische Meilen pro Liter. Die Entfernung,

die pro Liter Kraftstoff bei einer bestimmten
Triebwerksleistung  und/oder  bestimmten
Konfiguration zuriickgelegt werden kann

g :Erdbeschleunigung
Kursmarke :Kursmarke ist der KompaBbezug, den der
Autopilot zusammen mit der Kursablage

benutzt, um Richtungssignale zu erhalten,
wenn er einem Navigationssignal folgt.
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Eine gedachte vertikale Ebene, von der aus
alle horizontalen Entfernungen fiir Schwer-

ie Positionen entlang des Rumpfes in
Bezug auf die Bezugsebene

je horizontale Entfernung von  der

ezugsebene zum Schwerpunkt eines Teiles

as Produkt aus der Masse eines Teiles
d seinem Hebelarm (Moment / 1000 wird
diesem Handbuch verwendet, um die
echnungen durch Verwendung von
neren Zahlen zu vereinfachen.)

r Punkt, an dem man ein Flugzeug bzw.
? usrustungstell unterstiitzen muB, damit
ich im Gleichgewicht befindet. Sein

im man das Gesamtmoment durch die
amtmasse des Flugzeuges dividiert

Schwerpdnkt Hebelarm, den man erhalt, wenn man
' Summe der Einzelmomente des
euges durch die Gesamtmasse dividiert

Schwerpunktlagen, zwischen denen das
gzeug bei einer bestimmten Masse
etrieben werden muB3

[ ] Schwerpunkigre

Masse des  Standardflugzeuges
hlieBlich nicht ausfliegbarem Kraftstoff,
Betriebsmitteln und maximalem Olstand

tandardleermasse + die Massen der
tzausriistung

enz zwischen Rampenmasse und

Zuladung |
: asisleermasse
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MAC

Maximale
Rampenmasse

Maximale
Abflugmasse

Maximale
Landemasse

Tara

CESSNA
MODELL 1728

:MAC (Mean_Aerodynamic _Chord) ist die
Tiefe  eines  gedachten rechteckigen
Ersatzflugels, der dasselbe Nickmoment im
Flug erzeugt, wie der tatsachliche Fligel.

:Héchstzuldssige Masse fiir den Betrieb am
Boden. Sie schlieBt die Masse des fir den
Start, das Rollen und Warmlaufen
erforderlichen Kraftstoffes ein

:Hochstzulassige Masse fiir die Durchfiihrung
des Starts

:Hochstzulassige Masse bei der Landung

:Die Masse von Bremskldtzen, Stitzen und
ahnlichen Hilfsmitteln, die beim Wiegen des
Flugzeuges verwendet werden und im
Waagenwert enthalten sind. Tara wird von
dem angezeigten Waagenwert abgezogen,
um die aktuelle Nettomasse des Flugzeuges
zu ermitteln.
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METRISCHE / ENGLISCHE / U.S.
UMRECHNUNGSTABELLEN

Die folgenden Tabellen helfen nicht US-amerikanischen Piloten
bei der Umrechnung der im Flughandbuch verwendeten Angaben in
metrische und englische Einheiten.
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CESSNA
MODELL 1725

(Kilogramm X 2,205 = Pfund) - (Pfund X 0,454 = Kilogramm)

KILOGRAMM IN PFUND

kg

10
20
30
40

50
60
70
80
90

100

ib.

Ib.

ib.

Ib.

bb.

22.046
44.093
66.139
88.185

110.23
132.28
154.32
176.37
198.42

220.46

2.205
24.251
46.297
68.343
90.390

112.44
134.48
166.563
178.57
200.62

222.67

4.409
26.456
48.502
70.548
92.594

114.64
136.69
168.73
180.78
202.83

224.87

6.614
28.660
50.706
72.753
94.799

116.85
138.89
160.94
182.98
205.03

227.08

8.819
30.865
52.911
74.957
97.003

119.05
141.10
163.14
185.19
207.24

229.28

11.023
33.069
55.116
77.162
99.208

121.25
143.30
165.35
187.39
209.44

231.49

13.228
35.274
57.320
79.366
101.41

123.46
145.51
167.55
189.60
211.64

233.69

15.432
37.479
59.5625
81.571
103.62

125.66
147.71
169.76
191.80
213.85

235.90

17.637
39.683
61.729
83.776
105.82

127.87
149.91
171.96
194.01
216.05

238.10

19.842
41.888
63.934
85.980
108.03

130.07
152.12
174.17
196.21
218.26

240.30

PFUND IN KILOGRAMM

10
20
30

50
60
70
80
90

100

kg

kg

kg

kg

kg

kg

kg

kg

kg

kg

4.536
9.072
13.608
18.144

22.680
27.216
31.752
36.287
40.823

45.359

0.454
4.990
9.525
14.061
18.597

23.133
27.669
32.205
36.741
41.277

45.813

0.807
5.443
9.979
14.515
18.051

23.587
28.123
32.659
37.195
41.731

46.266

1.361
5.897
10.433
14.969
19.504

24.040
28.576
33.112
37.648
42.184

46.720

1.814
6.350
10.886
16.422
19.958

24.494
29.030
33.566
38.102
42.638

47.174

2.268
6.804
11.340
15.876
20.412

24.948
29.484
34.019
38.555
43.091

47.627

2.722
7.257
11.793
16.329
20.865

25.401
29.937
34.473
39.009
43.545

48.081

3.175
771
12.247
16.783
21.319

25.855
30.391
34.927
39.463
43.999

48.534

3.629
8.165
12.701
17.237
21.772

26.303
30.844
35.380
39.916
44.452

48.988

4.082
8.618
13.154
17.690
22.226

26.762
31.298
35.834
40.370
44,906

49.442

Abb 1-2. Umrechnung von Massen (Blatt 1 von 2)
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(Kilogramm x 2,205 = Pfund) - (Pfund x 0,454 = Kilogramm)

PFUND  KILOGRAMM

220 ———100
210—F+—95
200———gp
180— oo
170—
75

60—
150— 0
140— 69
130— 60
120— 55
110——50
100—1—45

90—1—40

70— a9

60—

— 25

50 —

s0— 20

30——15

20— 10

10—~—5 Einheiten x

0 0 10, 100, usw.

0585T1027
Abb 1-2 . Umrechnung von Massen (Blatt 2 von 2)
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(Meter X 3,281 = FUSS)  (FUSS X 0,305 = Meter)

METER IN FUSS

10
20
30
40

50
60
70

" 80
90

100

2 3 4 5 6 7 8 9

feet

teet| feet] feet] feet] feet| feet| feet| feet

3.281
36.089
68.897
101.71
134.51

167.32
200.13
232.94
265.75
298.56

331.36

6.562| 9.842| 13.123| 16.404 | 19.685 | 22.956 | 26.247 | 29.528
39.370 | 42.651 | 45.932 | 49.212 | 52.493 | 55.774 } 59.055 | 62.336 -
72.178 ] 75.459 | 78.740] 82.021 | 85.302 | 88.582 | 91.863 | 95.144
104.99 | 108.27 | 111.55] 114.83| 118.11] 121.38| 124.67] 127.95
137.79 ] 141.08 | 144.36 | 147.64] 150.92 | 154.20| 157.48 | 160.76

170.60 ] 173.86 | 177.16 | 180.45] 183.73 | 187.01 ) 190.29] 193.57
203.41 ) 206.69 | 209.97 | 213.25 | 216.53 | 219.82] 223.10 | 226.38
236.22 | 239.50 | 242.78 | 246.06 | 249.34 | 252.62 | 255.90 | 259.19
269.03 | 272.31 | 275.59 | 278.87 | 282.15 | 285.43 | 288.71| 291.58
301.84] 305.12 | 308.40 | 311.68 ] 314.96 | 318.24 | 321.52| 324.80

334.64 | 337.93 ] 341.21 | 344.49 ] 347.77 | 351.05] 354.33 | 357.61

FUSS IN METER

10
20
30
40

50
60
70
80
920

100

3.048
6.096
9.144
12.192

15.240
18.288
21.336
24.384
27.432

30.480

0.305
3.353
6.401
9.449
12.497

15.545
18.593
21.641
24.689
27.737

30.785

0.610) 0914 1.219] 1.524| 1.829] 2.134| 2438] 2.743
3.658 | 3.962| 4.267| 4.572] 4.877| 5.182| 5.486] 5.791
6.706| 7.010] 7.315 7.620| 7.925| 8.230] 8.534] 8.839
9.7541 10.058 | 10.363 | 10.668] 10.973 | 11.278] 11.582| 11.887
12.802] 13.106 | 13.411 | 13.716 | 14.021 | 14.326 | 14.630 | 14.935

15.850 | 16.154] 16.459| 16.754 | 17.069 ]| 17.374| 17.678 ] 17.983
18.898 ] 19.202{ 19.507 | 19.812] 20.117 | 20.422 } 20.726 | 21.031
21.946 | 22.250 | 22.555 | 22.860 | 23.165 | 23.470 | 23.774 ] 24.079
24.994 | 25.298 | 25.603 | 25.908 | 26.213 | 26.518 | 26.822| 27.127
28.042 | 28.346 | 28.651 | 28.956 | 29.261 | 29.566 | 29.870| 30.175

31.090 | 31.394 | 31.699 | 32.004 | 32.309 | 32.614 | 32.918 | 33.223

Abb. 1-3.

Umrechnung von Langen (Blatt 1 von 2)
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(Meter x 3,281 = FUSS) - (FUSS X 0,305 = Meter)

FUSS METER

——100
320—
——95
300—__gq
280——g85
260— 80
o40— 75
——70
220—
——65
200—|__gp
180 —+—55
160— 90
L 45
140 —
40
20— .
100——30
80— 25
20
60—
15
40—
—10
20— __ g
0—-—o0

Einheiten X
10, 100, usw.

Abb 1-3 . Umrechnung von L&ngen (Blatt 2 von 2)
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(Zentimeter X 0,394 = Zoll) (Zoll X 2,54 = Zentimeter)

ZENTIMETER IN ZOLL

cm 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
in. in. in. in. in. in. in. in. in.| in.
0 ---1 0.394] 0.787] 1.181 1.675| 1.969] 2.362] 2.756]| 3.150 3.543

10| 3.937]| 4.331] 4.724] 56.118] 5.512| 65.906| 6.299| 6.693| 7.087] 7.480
20| 7.874| 8.268]| 8.661] 9.055| 9.449] 9.843| 10.236 | 10.630| 11.024| 11.417
30 ] 11.811] 12.205| 12.598 ] 12.992] 13.386 | 13.780 | 14.173 | 14.567 | 14.961] 15.354
40115.748 16.142] 16.535] 16.929 | 17.323] 17.717 ] 18.110 ] 18.504 | 18.898 | 19.291

50 ] 19.685| 20.079] 20.472 | 20.866 | 21.260 | 21.654 | 22.047 | 22.441 | 22.835] 23.228
60 123.622 | 24.016 | 24.409 | 24.803 | 25.197 | 25.591 | 25.984 | 26.378 | 26.772| 27.164
70 | 27.559 | 27.953 | 28.346 | 28.740 | 29.134 ] 29.528 | 29.921 | 30.315] 30.709| 31.102
80 | 31.496 | 31.890 | 32.283 | 32.677 | 33.071 | 33.465 | 33.858 | 34.252 | 34.646 | 35.039
90 | 35.433 | 35.827 | 36.220 | 36.614 | 37.008 | 37.402 ] 37.795 | 38.189 | 38.583 ] 38.976

100 | 39.370 39.764 | 40.157 | 40.551 | 40.945 41.339 | 41.732 | 42.126 | 42.520 | 42.913

ZOLL IN ZENTIMETER

cm cm cm cm cm cm cm cm cmj) cm

0 .- 2.54 5.08 7.62] 10.16) 12.70] 15.24] 17.78] 20.32| 22.96
10] 25.40) 27.94] 30.48] 33.02|] 35.56| 38.10| 40.64] 43.18| 45.72| 48.26
20| 50.80] 53.34] 55.88| 658.42] 60.96| 63.50| 66.04| 68.58| 71.12] 73.66
30| 76.20| 78.74| 81.28] 83.82] 86.36| 88.90| 91.44] 93.98]| 96.52] 99.06
401101.60] 104.14] 106.68 | 108.22] 111.76] 114.30] 116.84 ] 119.38] 121.92] 124.46

50 | 127.00] 129.54 | 132.08 | 134.62 ) 137.16 | 139.70 | 142.24 | 144.78 | 147.32| 149.86
60| 152.40] 154.94] 157.48 | 160.02 | 162.56 | 165.10 | 167.64 | 170.18 | 172.72| 175.26
70]|177.80| 180.34] 182.88| 185.42] 187.96 | 190.50 | 193.04 | 195.58 | 198.12] 200.66
80 1203.20 | 205.74 | 208.28 | 210.82 | 213.36 | 215.90 | 218.44 | 220.98 | 223.52] 226.06
90 1228.601 231.14 § 233.68 | 236.22 | 238.76 | 241.30 | 243.84 | 246.38 | 248.92| 251.46

100 | 254.00 | 266.54 | 259.08 | 261.62 | 264.16 | 266.70 | 269.24 | 271.78 ] 274.32| 276.86

Abb 1-4 . Umrechnung von Langen (Blatt 1 von 2)
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CESSNA KAPITEL 1
MODELL 172S ALLGEMEINES

(Zentimeter X 0,394 = Zoll) - (Zoll X 2,54 = Zentimeter)

ZOLL  ZENTIMETER
10— o5

—— 24

g—F—23

— 22

— 21

8—1 20

19

4 —18

17

— 16

b——15

14

5 —13

12

— 11

4—— 10

—— 9

8

—7

— 6

2—1 5

— 4 Einheiten x

— 3 10, 100, usw.

058571028

00— 0

Abb 1-4 . Umrechnung von Léngen (Blatt 2 von 2)
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KAPITEL 1 CESSNA
ALLGEMEINES MODELL 1725

(Meilen X 1,609 =Kilometer) - (Kilometer X 0,622 = Meilen)
(Meilen % 0,869 = Nautische Meilen) - (Nautische Meilen % 1,15 = Meilen)

(Nautische Meilen X 1,852 = Kilometer) -
(Kilometer X 0,54 = Nautische Meilen)

NAUTISCHE
MEILEN MEILEN KILOMETER

115100 100

- 180
110 105 g5 |
1051 gg g0 170
122 Lgs g5 - 160
L 150
90 - 80 80 .
g5 75 75—+
80 -+ 70 70+ 130
75 ]— 65 65 -+ 120
70-1-60 60 +110
05755 55100
60 ~
il 50 50 g9
50 45 45 oo
454 40 40— 0
40+ 35 35 -
- 60
35130 30 1
30125 25 | 90
257 20 20 40
20 -
15 =30
15 15 20
10410 10 Einheiten X
545 510 10, 100, usw.
0--0 0 L 0 0585T1029

Abb. 1-5. Umrechnung von Entfernungen
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CESSNA KAPITEL 1
MODELL 172S ALLGEMEINES

(Englische Gallonen X 4,546 = Liter) - (Liter X 0,22 = Englische Gallonen)

LITER IN ENGLISCHE GALLONEN

Lt 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

IG IG IG IG IG IG IG IG IG] IG

0 ---] 0220 0.440| 0.660| 0.880f 1.100] 1.320| 1.540{ 1.760] 1.980
10| 2.200| 2.420] 2.640] 2.860| 3.080| 3.300] 3.520) 3.740| 3.960| 4.180
20| 4.400)| 4.620| 4.840] 5.059| 5.279| 5.499| 65.719| 6.939| 6.169| 6.379
30| 6.599| 6.819| 7.039) 7.259| 7.479| 7.699| 7.919| 8.139| 8.359| 8.579
40| 8799 9.019] 9.239] 9.453| 9.679| 9.899] 10.119] 10.339] 10.559) 10.779

50| 10.999| 11.219] 11.439| 11.659] 11.879 | 12.099 | 12.319| 12.539 | 12.759] 12.979
60 ] 13.199| 13.419] 13.639 | 13.859 | 14.078 | 14.298 | 14.518 | 14.738 | 14.958 | 15.178
70| 15.398] 15.618 | 15.838 ] 16.058 | 16.278 } 16.498 | 16.718 | 16.938 | 17.158| 17.378
80 ] 17.598| 17.818| 18.038 | 18.258 | 18.478 | 18.698 | 18.918 | 19.138 19.358 | 19.578
90 | 19.798 | 20.018 | 20.238 | 20.458 | 20.678 | 20.898 | 21.118] 21.338 ]| 21.558 | 21.778

100 | 21.998 | 22.218 | 22.438 | 22.658 | 22.878 | 23.098 | 23.318 | 23.537 | 23.757 | 23.977

ENGLISCHE GALLONEN IN LITER

Lt Lt Lt Lt Lt Lt Lt Lt Lt} Lt

0 ---| 4546 9.092] 13.638| 18.184 | 22.730] 27.276 | 31.822 ] 36.368 | 40.914
10 | 45.460 | 50.006 | 54.552 | 569.097 | 63.643 | 68.189 | 72.735| 77.281 | 81.827 | 86.373
20 ]90.919 | 95.465 | 100.01 | 104.56 | 109.10 | 113.65{ 118.20] 122.74 | 127.29 | 131.83
30| 136.38 | 140.93 | 145.47] 150.02 | 154.56 | 159.11 | 163.66 | 168.20 | 172.75| 177.29
40 | 181.84 | 186.38 | 190.93 | 195.48 | 200.02 | 204.57 | 209.11 | 213.66 | 218.21 | 222.75

50 | 227.30 | 231.84 | 236.39 | 240.94 | 245.48 | 250.03 | 254.57 | 259.12 | 263.67 | 268.21
60 | 272.76 | 277.30 | 281.85 | 286.40 | 290.94 | 295.49 | 300.03 | 304.58 | 309.13 | 313.67
70 | 318.22 | 322.76 | 327.31 ] 331.86 | 336.40 | 340.95 | 345.49 ] 350.04 | 354.59] 359.13
80 | 363.68 | 368.22| 372.77| 377.32 | 381.86 | 386.41 ] 390.95 | 395.50 | 400.04 | 404.59
90 | 409.14 | 413.68 | 418.23 | 422.77 | 427.32 | 431.87 | 436.41 | 440.96 | 445.50] 450.05

100 | 454.60 | 459.14 | 463.69 | 468.23 | 472.78 | 477.33 | 481.87 | 486.42 | 490.96 | 495.51

Abb 1-6. Umrechnung von Volumen (Blatt 1 von 3)
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CESSNA
MODELL 172S

LITER

KAPITEL 1
ALLGEMEINES
(Englische Gallonen X 4,4546 = Liter)
(Liter x 0,22 = Englische Gallonen)
ENGUISCHE 197,40
95 —
GALLONEN o 420
“|-400
85-1_ 380
80— 360
75— 340
70— 320
65— 300
i I
55—

240
50-1_22g
45200
401-180
351160
30140
o5 =120
oo~ 100

—80

15— 60

1040

5 _r 20

00

Einhsiten x 10, 100, usw.

058571032

Abb 1-6. Umrechnung von Volumen (Blatt 2 von 3)
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CESSNA KAPITEL 1
MODELL 1728 ALLGEMEINES

(Englische Gallonen X 1,2 = U.S. Gallonen)
(U.S. Gallonen x 0,833 = Englische Gallonen)
(U.S. Gallonen x 3,785 = Liters)
(Liter x 0,264 = U.S. Gallonen)

ENGLISCHE u.S. i
GALLONEN |0 __12oGALLONEN, o
95115 95—F360
go-{ 110 90340
105 -
801-95 80-+300
7085 70560
80 ]
65 65040
60 2o 60

-70 -220
55-1-65 55 200
5060 50

-180
4595 45+

50 160
40 40-

- 45 140
35"_ 40 35"
30135 30 120
25--30 25-100
207[25 2080
15+ fg 1560

4 40
10 10 10
515 520
0--o0 00
Einheiten x 10, 100, usw. 058571033

Abb. 1-6. Umrechnung von Volumen (Blatt 3 von 3)
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KAPITEL 1 CESSNA
ALLGEMEINES MODELL 172S

TEMPERATUR KONVERTIEREN
(°F-32) X 5/9 = °C x9/5 + 32 = °F

240
= 260
280
300
320
=340
360

380
400

420

480
500
520

540

560

058571033
Abb. 1-7. Umrechnung von Temperaturen

1-24 19. Okt/98.



CESSNA KAPITEL 1
MODELL 172S ALLGEMEINES

AVGAS Spezifisches Gewicht = 0,72
(Liter X 0,72 = Kilogramm) - (Kilogramm X 1,389 = Liter)
(Liter x 1,58 = Pfund) - (Pfund x 0,633 = Liter)

_LITER  PFUND LITER KILOGRAMM
100+ 1 4r100
95-1-150 15705
90“_140 12590
85— 120+ _gg
130 AVGAS 115
80 11080
BRENNSTOFF
75120 105--75
70110 18?:—70
651 9065

100
601 851 g0
~90 80
551 75-1-55
50—80 70-—-50
45170 o545
40— 55-—40
-60
35— 22?—35
30-[ >0 40130
25-1-40 35--25
_ 30
20—-3p 5] 20
1 SJ_ 20 2015
10+ 1gﬁ~10
5]_ 1 0 5 —5
00 0--0
Einheiten X 10, 100, usw. 0585T1033

Abb. 1-8. Umrechnung von Volumen in Massen
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KAPITEL 1 CESSNA
ALLGEMEINES MODELL 172S

AR
AV GAS LITER \1.58) PFUND
u.S.
GALLONEN
SPEZ|F|SCHES<>
GEXV;ZHT ENGLISCHE N KILO-
’ GALLONEN @ GRAMM

058571033

Abb. 1-9. Schnellumrechnungen
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CESSNA KAPITEL 2

MODELL 1725 BETRIEBSGRENZEN
EINLEITUNG
In diesem Kapitel sind die Betriebsgrenzen,

Instrumentenmarkierungen und alle Hinweisschilder enthalten, die
fur den sicheren Betrieb des Flugzeuges und seiner Antriebsanlage
sowie der Systeme und Geréte der Standardausriistung erforderlich
sind. Die in diesem Abschnitt und in Kapitel 9 enthaltenen
Betriebsgrenzen wurden von der Federal Aviation Administration
und dem Luftfahrt-Bundesamt anerkannt.

ANMERKUNG
Siehe Kapitel 9 dieses Flughandbuches fiir die
Betriebsgrenzen, Verfahren und Leistungsdaten
sowie sonstige notwendige Informationen fir
Flugzeuge mit Zusatzausriistungen.

ANMERKUNG

Die in der Liste der zuldssigen Geschwindigkeiten
angegebenen Werte (Abb. 2-1) und die Werte in
der Fahrimessermarkierungs-Tabelle (Abb. 2-2)
basieren auf den in Kapitel 5 enthaltenen und fiir
die Normalstatikdruckentnahme kalibrierten Daten.
Falls das Notventil fiir den statischen Druck
benutzt wird, sollten ausreichende Sicherheits-
margen verwendet werden, da sich die Fahrt-
messerkalibrierung  zwischen  normaler und
alternativer Statikdruckentnahme &ndert (siehe
Kapitel 5).

Dieses Flugzeug ist mit dem Kennblatt Nr.: 539b beim Luftfahrt-
Bundesamt unter der Modellbezeichnung Cessna 172S zugelassen.
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KAPITEL 2

BETRIEBSGRENZEN

ZULASSIGE GESCHWINDIGKEITEN

CESSNA
MODELL 172S

Die zulassigen Geschwindigkeiten und ihre Bedeutungen beim
Betrieb des Flugzeuges sind in Abb. 2-1 wiedergegeben. Die
angegebenen Mandvergeschwindigkeiten gelten fiir den Betrieb als
Normalflugzeug. Die Mandvergeschwindigkeit fir den Betrieb als
Nutzflugzeug betrédgt 98 KIAS bei einer maximalen Flugmasse von

999 kg.
GESCHWIN-
SYMBOL DIGKEIT KCAS| KIAS | BEMERKUNGEN
VNE Zulassige Hochst- | 160 [ 163 |Diese Geschwindigkeit
geschwindigkeit darf unter keinen Um-
standen Uberschritten
werden
Vno |Maximal festigkeits- | 126 | 129 |Diese Geschwindigkeit
maBig bedingte sollte nur bei ruhiger
Reise- Luft und nur mit
geschwindigkeit Vorsicht tiberschritten
werden.
Va Mandverge- Geschwindigkeit, bei
schwindigkeit der das Flugzeug bei
vollen Ruderaus-
1158 kg 102 | 105 |schlagen nicht Gber-
999 kg 95 98 llastet wird.
863 kg 88 20
VEg |Zulédssige Hochst- Diese Geschwindigkeit
geschwindigkeit bei: darf bei der jeweiligen
Klappenstellung nicht
ausgefahrenen iiberschritten werden.
Klappen bis 10° 107 | 110
10° bis 30° 85 85
Zulassige Hochst- 160 | 163 |Diese Geschwindigkeit
— Igeschwindigkeit bei darf bei gedffneten
gedffneten Fenstern Fenstern nicht (iber-
schritten werden.
Abb. 2-1 Zulassige Geschwindigkeiten
2-4 19. Okt/98



CESSNA KAPITEL 2
MODELL 172S BETRIEBSGRENZEN

FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der einzelnen

Farben sind in der nachstehenden Abb. 2-2 wiedergegeben.

KIAS Wert

oder Bereich Bedeutung

Markierung

WeiBer Bogen 40-85 Betriebsbereich ,,Landeklappen voll ausgefahren*

Griiner Bogen 48 -129 Normaler Betriebsbereich.

Gelber Bogen 129-163 Vorsichtsbereich. Nur bei ruhiger Luft,
Ruderausschlage mit Vorsicht ausfithren

Roter Strich 163 Zulassige Hochstgeschwindigkeit fir alle
Betriebsbereiche

Abb. 2-2. Fahrtmessermarkierungen

TRIEBWERKSGRENZWERTE
Triebwerkhersteller : Textron Lycoming
Modellbezeichnung : 10-360-L2A
Maximale Leistung : 180 PS
Betriebsgrenzen fur Start und Dauerbetrieb:
Maximale Dauerdrehzahl : 2700 min 1/min
ANMERKUNG

Standdrehzahl beim Vollgas 2300 - 2400 1/min

Hochstzuldssige Oltemperatur :  118°C

Oldruck
Minimum : 1,4 bar
Maximum : 7,9 bar

19. Okt/98
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KAPITEL 2

BETRIEBSGRENZEN

Kraftstoffsorten

CESSNA

MODELL 1728

siehe zulassige Kraftstoffsorten

Olsorten (Spezifikation)

MIL-L-6082

Luftfahrt-Mineral6l

aschefreies Dispersionsol

Propellerhersteller
Modellbezeichnung

McCauley Propeller Systems

Propellerdurchmesser, Maximum:

oder

1A170E/JHA7660
1,93 m
Minimum: 1,90 m

MARKIERUNGEN DER
TRIEBWERKSINSTRUMENTE

MIL-L-22851

Die Markierungen der Triebwerksinstrumente und die Bedeutung

der einzelnen Farben sind

in der nachstehenden Abb. 2-3

wiedergegeben.
Roter
Roter Strich Griiner Bogen Strich
T >
INSTRUMEN Mindestwert Normalbetrieb Hochst-
wert
Drehzahlmesser e 2700
Meereshohe 2100 - 2500, 1/min | 1/min
5.000 FuB 2100 - 2600, 1/min
10.000 FuB3 2100 - 2700, 1/min
Oltemperatur - 38 - 118°C 118°C
Oldruck 1,4 bar 3,4 - 6,2 bar 7,9 bar
Kraftstoffmenge 0
(5,5 | nicht ausfliegbarer —— —-
Kraftstoff in jedem Tank)
Kraftstoff- -— 0-4541/h ———
durchflu
Vakuumanzeige -—-- 4,5 - 5,5in.Hg. B

Abb. 2-3.

Markierungen der Triebwerksinstrumente
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CESSNA KAPITEL 2

MODELL 172S BETRIEBSGRENZEN
MASSENGRENZEN
NORMALFLUGZEUG
Maximale Rampenmasse : 1161 kg
Maximale Abflugmasse : 1158 kg
Maximale Landemasse : 1158 kg

Maximale Zuladung im Gepéackraum
Gepackraum Bereich 1

Station 82 bis 108  : 54 kg
Gepéackraum Bereich 2

Station 108 bis 142 : 23 kg

ANMERKUNG

Die maximale Zuladung im gesamten Gepackraum betragt
54 kg

NUTZFLUGZEUG

Maximale Rampenmasse : 1002 kg
Maximale Abflugmasse : 999 kg
Maximale Landemasse : 999 kg

Maximale Zuladung im Gepéackraum:
Beim Einsatz als Nutzflugzeug diirfen weder Gepackraum
noch Riicksitz belegt sein.

SCHWERPUNKTSGRENZEN
NORMALFLUGZEUG

Schwerpunktbereich:

vorderste Schwerpunkilage: 88,9 cm hinter der Bezugsebene bei
einer Abflugmasse von 885 kg oder weniger, mit linearer
Veranderung bis 104,1 cm hinter der Bezugsebene bei 1158 kg.

hinterste Schwerpunktlage :  120,1 cm hinter der Bezugsebene
fur alle Abflugmassen

Schwerpunktbezugsebene :  Unterteil der Vorderseite des
Brandschottes

19. Okt/98 2.7



KAPITEL 2 CESSNA
BETRIEBSGRENZEN MODELL 172S

NUTZFLUGZEUG
Schwerpunktbereich:

vorderste Schwerpunktlage: 88,9 cm hinter der Bezugsebene bei
einer Abflugmasse von 885 kg oder
weniger, mit linearer Verénderung
bis 95,2 cm hinter der Bezugsebene
bei 999 kg.

hinterste Schwerpunktlage: 102,9 cm hinter der Bezugsebene fiir
alle Abflugmassen

Schwerpunktbezugsebene: Unterteil der  Vorderseite  des
Brandschottes

MANOVERGRENZEN
NORMALFLUGZEUG

Dieses Flugzeug ist als Normal- und Nutzflugzeug zugelassen. In
die Kategorie Normalflugzeug fallen Luftfahrzeuge, die fiir normale
Flugmanéver (kein Kunstflug) ausgelegt sind. Dazu gehéren alle bei
normalen Fliigen auftretenden Mandver, Uberziehen (ausgenommen
HochreiBen), Lazy Eights, Chandelle und Kurven mit einem
Querneigungswinkel unter 60°.

Zuldssige Flugmandver in der Normalkategorie und die
empfohlenen Einleitungsgeschwindigkeiten*

Chandelles ......... ... ittt 105 Kis
Lazy Eight .. ....... .. . e 105 Kis
Steilkurve . ... e 95 Kts

Uberziehen (ausgenommen HochreiBen) langsam Fahrt wegnehmen

*Abruptes Betitigen der Ruder ist bei Geschwindigkeiten iiber
105 KIAS verboten.

2-8 19. Okt/98



CESSNA KAPITEL 2
MODELL 172S BETRIEBSGRENZEN

NUTZFLUGZEUG

Dieses Flugzeug ist nicht fiir den Kunstflug ausgelegt.

Beim Einsatz als Nutzflugzeug diirfen weder der Gepéackraum
noch der Riicksitz belegt sein.

ZULASSIGE FLUGMANOVER IN DER NUTZFLUGZEUG-
KATEGORIE UND DIE EMPFOHLENEN EINLEITUNGSGE-
SCHWINDIGKEITEN*

Chandelle . ........ ... ittt 105 Kts
Lazy Eight .. ... ... i i i e 105 Kis
Steilkurve . ... .. 95 Kts

Uberziehen (ausgenommen HochreiBen) langsam Fahrt wegnehmen

*Abruptes Betdtigen der Ruder ist bei Geschwindigkeiten iiber
98 kts verboten.

Kunstflugmanéver, die mit hohen Belastungen verbunden sind,
dirfen nicht ausgefihrt werden. Bei der Ausfiihrung von
Flugmandvern muB man sich stets vor Augen halten, daB das
Flugzeug stromlinienférmig gebaut ist und bei abwarts gerichteten
Fluglagen rasch Fahrt aufnimmt. Eine entsprechende Kontrolle der
Geschwindigkeit ist daher bei allen Flugmandvern unerl&Blich, und
eine zu hohe Geschwindigkeit, die wiederum (berhohte
Belastungen mit sich bringen kann, ist unter allen Umstanden
sorgféltig zu vermeiden. AuBerdem dirfen bei allen Flugmandvern
keine abrupten Betétigungen der Ruder vorgenommen werden.
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KAPITEL 2 CESSNA
BETRIEBSGRENZEN MODELL 172S

MAXIMALE LASTVIELFACHE

NORMALFLUGZEUG

Maximale Lastvielfache (maximale Abflugmasse - 1158 kg)
*Klappen eingefahren .............. + 3,8 bis -1,52 g
*Klappen ausgefahren ............. +3,09

*Die Entwurfslastvielfache sind 150% Uber den obengenannten
Werten und die Struktur erflilit oder Gbertrifft diese
Entwurfslastvielfache in allen Fallen.

NUTZFLUGZEUG

Maximale Lastvielfache (maximale Abflugmasse - 999 kg)
*Klappen eingefahren .............. +4,4 bis-1,76 g
*Klappen ausgefahren ............. +3,0g

*Die Entwurfslastvielfache sind 150% (ber den obengenannten
Werten und die Struktur erflillt oder Ubertrifft diese
Entwurfslastvielfache in allen Fallen.

BETRIEBSARTEN

Das Flugzeug ist fir VFR/Tag ausgerustet, kann aber auch fur
VFR/Nacht bzw. IFR-Flige  ausgeriistet  werden. Die
Mindestausriistung an Instrumenten und Geréten fir diese Fliige ist
den einschléagigen Vorschriften zu entnehmen. Die Eintragung der
zugelassenen Betriebsarten auf dem Hinweisschild fiir die
Betriebsgrenzen 1aBt erkennen, welche Ausriistung zum Zeitpunkt
der Erteilung des Lufttiichtigkeitszeugnisses im Flugzeug eingebaut
war.

Flige in bekannten Vereisungsbedingungen sind verboten.
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CESSNA KAPITEL 2
MODELL 1728 BETRIEBSGRENZEN

KRAFTSTOFFBEDINGTE BETRIEBSGRENZEN

Gesamtkraftstoffmenge 1 2121(2 Tanks mit je 106 1)

Ausfliegbare Menge

(alle Flugbedingungen) : 2011

Nicht ausfliegbare Menge : 111(551in jedem Tank)
ANMERKUNG

Um beim Betanken das Fassungsvermégen voll
auszunutzen und ein Uberlaufen des Kraftstoffes von einem
in den anderen Tank gering zu halten, stellen Sie das
Flugzeug immer mit den Fliigeln horizontal in der normalen
Bodenlage ab und stellen Sie den Tankwahlschalter
entweder auf LINKS oder auf RECHTS. Siehe Abb. 1-1 fiir
die Definition der normalen Bodenlage.

ZUSATZLICHE KRAFTSTOFFBEDINGTE
BETRIEBSGRENZEN

Bei Start und Landung Tankwahlschalter auf BEIDE stellen.

Maximale Dauer des Seitengleitfluges bzw. des Schiebefluges mit
einem Tank leer : 30 Sekunden

Betrieb mit dem Tankwahlschalter auf LINKS oder RECHTS nur im
Horizontalflug erlaubt.

Mit 1/4-Tankanzeige oder weniger sind langere unkoordinierte
Fluglagen verboten, wenn der Tankwahlschalter auf LINKS oder
. RECHTS gestellt ist.

Die nach Anzeige eines leeren Tankes (roter Strich auf dem
Kraftstoffvorratanzeiger) im Tank verbleibende Kraftstoffrestmenge
kann nicht mit Sicherheit ausgeflogen werden.

Zulassige Kraftstoffsorten (und -farben):

AVGAS 100LL Luftfahrtkraftstoff (blau)
AVGAS 100 Luftfahrtkraftstoff (griin)
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KAPITEL 2 CESSNA
BETRIEBSGRENZEN MODELL 172S

SONSTIGE GRENZWERTE

KLAPPENGRENZWERTE
Zulassiger Startbersich: . ............ . ... o 0L 0° bis 10°
Zulassiger Landebereich: . ...... ... ... ... ... 0° bis 30°
HINWEISSCHILDER

Folgende Informationen milssen aus zusammengefaBten oder
einzelnen Hinweisschildern ersichtlich sein.

1. Im vollen Blickfeld des Piloten (Die Eintragung ,,Tag-Nacht-
VFR-IFR“, die im unten stehenden Beispiel gezeigt wird,
andert sich entsprechend der Ausriistung des Flugzeuges):

Die in diesem Flugzeug angebrachten Markierungen und Hinweisschilder
enthalten Betriebsgrenzen, die eingehalten werden missen, wenn das
Flugzeug in der Kategorie Normalflugzeug betrieben wird. Weitere
Betriebsgrenzen, die beim Betrieb als Normal- oder Nutzflugzeug
eingehalten werden missen, sind dem vom LBA genehmigten
Flughandbuch zu entnehmen.

Normalflugzeug Kunstflug einschlieBlich Trudeln verboten.

Nutzflugzeug Nur die im Flughandbuch genannten Manéver
sind zuldssig

Gepéackraum und Riicksitz diirfen nicht belegt sein
Ausleiten aus Seitenruder gegen Drehrichtung ausschlagen,
dem Trudein Hdéhenruder dricken,

Alle Ruder in Neutralstellung bringen
Fliige in bekannten Vereisungsbedingungen verboten

Dieses Flugzeug ist zum Zeitpunkt der Erstellung des urspriinglichen
Lufttlichtigkeitszeugnisses fir folgende Betriebsarten zugelassen:

TAG - NACHT - VFR - IFR
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2. Auf dem Tankwahlschalter:

TAKEOFF/START ALL FLIGHT | SAMTLICHE
LANDING/LANDUNG - ATTITUDES | FLUGLAGEN
BOTH/BEIDE
53.0 gal (200 |)

- FUEL TANKWAHL-
SELECTOR SCHALTER
LEFT RIGHT
26.5 gal 26.5 gal
LEVEL FLIGHT LEVEL FLIGHT
ONLY ONLY
LINKS RECHTS
1001 100 |
HORIZONTAL- HORIZONTAL-
FLUGLAGE FLUGLAGE

3. In der Nahe der Tankeinflill6ffnung:

KRAFTSTOFF

AVGAS 100 LL /AVGAS 100 LUFTFAHRTKRAFTSTOFF
AUSFLIEGBARE MENGE - 100 LITER (26,5 US GAL.)
AUSFLIEGBARE MENGEN BIS UNTERE LINIE
DES KRAFTSTOFFMENGENGEBERSS 66 LITER

4..

Auf der Landeklappenanzeige:

0° bis 10° 110 KIAS

10° bis 30° 85 KIAS

(BEREICH FUR TEILWEISE AUSGE-
FAHRENE LANDEKLAPPEN MIT
BLAUER FARBMARKIERUNG;
MECHANISCHE RASTE BEI 10°)

(WEIBE FARBMARKIERUNG;
MECHANISCHE RASTE BEI 20°)
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5.

Im Gepéackraum:

_ MAXIMUM 54 KG
GEPACK IN FLUGRICHTUNG VOR
DEM GEPACKRAUMTURSCHLOSS

MAXIMUM 22 KG
GEPACK HINTER DEM GEPACKRAUMTURSCHLOSS

HOCHSTZULASSIGE GESAMTGEPACKMASSE 54 KG

SIEHE MASSEN-UND SCHWERPUNKTSDATEN FUR
ZUSATZLICHE BELADUNGSANWEISUNGEN

6. Es muB eine Deviationstabelle vorhanden sein, die die
Genauigkeit des Magnetkompasses in 30°-Schritten angibt.
7. An der Ol-Einfiillklappe:
oL
7,61
8. An der Ruderverriegelung:
VORSICHT !
RUDERVERRIEGELUNG
VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKES ENTFERNEN
9, In der Nahe des Fahrtmessers:
MANOVERGESCHWINDIGKEIT = 90 KIAS (862 KG)
10. An der oberen rechten Seite des hinteren Kabinenteiles:

ELT BEFINDET SICH HINTER DIESEM ABSCHNITT
ER MUB ENTSPRECHEND DEN GULTIGEN VORSCHRIFTEN
GEWARTET WERDEN
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11. Auf der Motorseite des Brandschottes in der Ndhe der

Batterie:
VORSICHT 24V DC
DIESES FLUGZEUG IST MIT EINEM GENERATOR
AUSGERUSTET

DER MINUSPOL LIEGT AM MASSE.
AUF RICHTIGE POLARITAT ACHTEN
VERKEHRTE POLARITAT WIRD ELEKTRISCHE
KOMPONENTEN BESCHADIGEN

12. Auf dem Instrumentenbrett:

WARNUNG

STELLEN SIE SICHER, DASS DER SITZ VOR DEM ROLLEN,
DEM START UND DER LANDUNG IN SEINER LAGE
VERRIEGELT IST. EIN NICHTBEACHTEN DER SICHER-
HEITSANWEISUNGEN UND DES SITZVERRIEGELNS KANN ZU
KORPERLICHER GEFAHR ODER ZUM TOD FUHREN.

13. Auf dem Instrumentenbrett:

WARNUNG

STELLEN SIE SICHER, DASS ALLE VERUNREINIGUNGEN
EINSCHLIESSLICH WASSER AUS DEM KRAFTSTOFF UND
DEM KRAFTSTOFFSYSTEM VOR DEM FLUG ENTFERNT
WURDEN. VERUNREINIGUNGEN IM KRAFTSTOFF UND EIN
~ |NICHTBEACHTEN DER SICHERHEITSANWEISUNGEN UND
BETRIEBSANWEISUNGEN VOR DEM FLUG KANN ZU
KORPERLICHER GEFAHR ODER ZUM TOD FUHREN.

14. Auf dem Instrumentenbrett:

WARNUNG

PITOTHEIZUNG MUSS AN SEIN, WENN FLUGZEUG IN IMC
UNTER 4° C BETRIEBEN WIRD
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15.

Auf dem Instrumentenbrett:

CESSNA
MODELL 1725

RAUCHEN VERBOTEN

2-16
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EINLEITUNG

In diesem Kapitel sind die Notverfahren-Klarlisten und die
ausfiihrlichen Notverfahren zur Behandlung verschiedener Notfalle
enthalten. Notfalle, die  durch Flugzeugsystem-  oder
Triebwerkstdrungen entstehen, sind sehr selten, wenn die
Vorflugkontrollen und Flugzeugwartung korrekt durchgefiihrt
wurden. Kritische Situationen, die durch Wetterbedingungen im Flug
hervorgerufen werden, koénnen minimiet bzw. ganz vermieden
werden, wenn die Flugplanung gewissenhaft gemacht wird und der
Pilot die Lage korrekt einschatzt, wenn unerwartete
Wetterbedingungen angetroffen werden. Sollte sich trotzdem ein
Notfall ereignen, so sollte man die hier beschriebenen Verfahren
anwenden, um das aufgetretene Problem zu I6sen. Notverfahren in
Verbindung mit Standardavionik, ELT und Zusatzsystemen sind in
Kapitel 9 aufgefiihrt.

GESCHWINDIGKEITEN
GESCHWINDIGKEITEN FUR NOTVERFAHREN

Triebwerkstérung nach dem Abheben:

Landeklappen eingefahren .................... 70 KIAS
Landeklappen ausgefahren .................... 65 KIAS
Mané&vergeschwindigkeit:
1168 KG - cie i e e e 105 KIAS
Q99 Kg ... e e 98 KIAS
BB KG . iii i e e 90 KIAS
Geschwindigkeit fir bestes Gleiten . ............... 68 KIAS
. Vorsorgliche Landung mit Motorleistung ............. 65 KIAS
Notlandung ohne Motorleistung:
Landeklappen eingefahren . .......... ... ... ... 70 KIAS
Landeklappen ausgefahren .................... 65 KIAS
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NOTVERFAHREN-KLARLISTEN

Die Verfahren in den Notverfahren-Klarlisten, die fett gedruckt

sind,

sind solche, die sofort ausgefiihrt werden miissen, und sollten

deshalb auswendig gelernt werden.

TRIEBWERKSTORUNGEN
WAHREND DES STARTLAUFES

OUThWN =

. Gashebel -- Leerlauf

Bremsen -- betétigen

. Landeklappen -- einfahren

. Gemischhebel -- ganz herausziehen (Schnellstop)
. Ziindschalter -- AUS

. Hauptschalter -- AUS

UNMITTELBAR NACH DEM ABHEBEN

1.

ONOUAWN

Geschwindigkeit - 70 KIAS (Klappen eingefahren)
65 KIAS (Klappen ausgefahren)

. Gemischhebel -- ganz herausziehen (Schnellstop)
. Brandhahn -- ZU (ganz herausziehen)
. Ziindschalter -- AUS

Klappen -- nach Bedarf

. Hauptschalter -- AUS
. Kabinentir - entriegeln
. Landung -- geradeaus durchfiihren

WAHREND DES FLUGES (WIEDERANLASSVERFAHREN)

o hWN =

. Geschwindigkeit -- 68 KIAS

. Brandhahn -- AUF (ganz einschieben)

. Tankwahischalter -- BEIDE

. Hilfskraftstoffpumpe -- AN

. Gemischhebel -- REICH (wenn der Motor nicht wieder

angesprungen ist)

. Zindschalter -- BEIDE (oder START, wenn der Propelier

stilisteht)
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NOTLANDUNGEN
NOTLANDUNGEN MIT STEHENDEM TRIEBWERK

CONOOA N

. Passagiersitze -- aufrecht
. Sitze und Gurte -- anpassen und sichern
. Geschwindigkeit -- 70 KIAS (Klappen eingefahren)

65 KIAS (Klappen ausgefahren)
Gemischhebel -- ganz herausziehen (Schnellstop)
Brandhahn -- ZU (ganz herausziehen)

. Ziindschalter -- AUS

Landeklappen -- nach Bedarf (30° empfohlen)

. Hauptschalter -- AUS (nachdem die Landung gesichert ist)
. Tiiren -- entriegeln vor dem Aufsetzen

10. Aufsetzen - in leicht gezogener Fluglage
11.Bremsen-- stark betatigen

VORSORGLICHE LANDUNG MIT MOTORLEISTUNG

1. Passagiersitze -- aufrecht
2. Sitze und Gurte -- anpassen und sichern
3. Geschwindigkeit -- 65 KIAS
4. Landeklappen -- 20°
5. Notlandegelande auswéhlen und Notlandeplatz (iberfliegen,
um sich Uber das Geldnde und Hindernisse zu informieren.
Klappen einfahren nach Erreichen einer sicheren Héhe und
Geschwindigkeit
6. Avionikhauptschalter und sdmtliche elekirische Verbraucher --
AUS
7. Landeklappen -- 30° (im Endteil)
8. Geschwindigkeit -- 65 KIAS
9. Hauptschalter -- AUS
10. Tiiren -- entriegeln vor dem Aufsetzen
11. Aufsetzen -- in leicht gezogener Fluglage
12. Ziundschalter -- AUS
13. Bremsen -- stark betétigen
NOTWASSERUNG
1. Funk -- MAYDAY-Notruf auf 121.5 Mhz mit Angaben {ber
Position und Absichten, XPDR »Squawk 7700
2. Schwere Gegenstande (im Gepéackraum) -- festbinden oder

hinauswerfen (wenn mdoglich)
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3. Passagiersitze -- aufrecht

4. Sitze und Gurte -- anpassen und sichern

5. Landeklappen -- 20° bis 30°

6. Leistung -- sinken mit 300 ft/min bei 55 KIAS

ANMERKUNG

Falls keine Motorleistuni vorhanden ist, Anflugge-
schwindigkeit 70 KIAS mit Landekiappen eingefahren bzw.
65 KIAS mit Landeklappen auf 10°

7. Anflug -- bei starkem Wind und schwerer See --- gegen dem
Wind
bei leichtem Wind und schwerer See --- parallel zur Diinung

8. Tiren -- entriegeln

9. Aufsetzen - Horizontalfluglage bei stabilisierter
Sinkgeschwindigkeit

10. Gesicht -- beim Aufsetzen mit gefalteten Ménteln, o.4.
schiitzen

11. ELT -- einschalten

12. Flugzeug -- durch die Tiren verlassen. Wenn nétig, Fenster
offinen, um die Kabine zu fluten, so daB sich der Druck
ausgleicht und die Tiiren gedffnet werden kdnnen

13. Schwimmwesten und Schlauchboot -- in sicherem Abstand
zum Flugzeug aufblasen

FEUER
WAHREND DES ANLASSENS AM BODEN

1. Durchdrehen mit Anlasser -- fortsetzen, um zu versuchen,
daB der Motor anspringt und die Flammen und der
Restkraftstoff hineingesaugt wird

Falls der Motor anspringt:
2. Leistung -- 1800 1/min fiir mehrere Minuten
3. Triebwerk -- abschalten und auf Schaden untersuchen

Falls der Motor nicht anspringt
4. Gashebel -- Voligas
5. Gemischhebel -- ganz herausziehen (Schnellstop)
6. Durchdrehen mit Anlasser -- fortsetzen
7. Brandhahn -- ZU (ganz herausziehen)
8. Hilfskraftstoffpumpe -- AUS
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9.

10.

11.
12.
13.

14.

Feuerléscher -- ergreifen

Triebwerk -- gesichert

a. Hauptschalter -- AUS

b. Ziindschalter -- AUS

Parkbremse -- l6sen

Flugzeug -- verlassen

Feuer -- I6schen mit Hilfe des Feuerl6schers oder mit anderen
Hilfsmitteln wie Wolldecken oder Erde

Feuerschédden -- liberpriifen, beschéadigte Teile oder Kabel vor
dem néachsten Flug reparieren oder ersetzen

TRIEBWERKBRAND IM FLUG

O AWM=

. Gemischhebel -- ganz herausziehen (Schnellstop)

. Brandhahn -- ZU (ganz herausziehen)

. Hilfskraftstoffpumpe-Schalter - AUS

. Hauptschalter -- AUS

. Kabinenheizung und -beliiftung -- ZU (auBer Frischluftschlitze

an der Decke)

Geschwindigkeit - 100 KIAS (Falls der Brand nicht ausgeht,
Gleitgeschwindigkeit erhéhen, bis eine Geschwindigkeit
erreicht wird - innerhalb der Geschwindigkeitsgrenzen -, bei
der ein nicht brennbares Gemisch entsteht.)

. Notlandung - durchfihren (nach dem Verfahren fir

Notlandungen mit stehendem Triebwerk)

KABELBRAND IM FLUG

A WN =

. Hauptschalter -- AUS

. Frischluftschlitze, Kabinenheizung und -beliiftung -- ZU

. Feuerloscher - betéatigen

. Avionikhauptschalter -- AUS

. Samtliche elektrische Verbraucher (auBer Ziindschalter) --

AUS
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A\ WARNUNG

NACH BENUTZUNG DES FEUERLOSCHERS UND
NACH LOSCHEN DES BRANDES, KABINE GUT
BELUFTEN BZW. ENTLUFTEN

6. Frischluftschlitze, Kabinenheizung und -beliiftung - AUF,
nachdem feststeht, daB der Brand ganz geléscht worden ist

Wenn der Brand geléscht worden ist und Strom fiir die
Weiterfiihrung des Fluges zum nachsten Flugplatz bzw. Landeplatz
nétig ist

7. Hauptschalter -- AN

8. Sicherungen -- auf schadenhaften Stromkreis prifen, nicht
wieder einschalten

9. Funk - AUS

10. Avionikhauptschalter -- AN

11. Funk / Elektrische Verbraucher -- AN, eins nach dem anderen
mit Verzdgerung, bis der KurzschluB identifiziert worden ist

KABINENBRAND

1. Hauptschalter - AUS

2. Frischluftschlitze, Kabinenheizung und -beliiftung — ZU
(um Luftzug zu vermeiden)

3. Feuerloscher — betétigen

A\ WARNUNG

NACH BENUTZUNG DES FEUERLOSCHERS UND
NACH LOSCHEN DES BRANDES, KABINE GUT
BELUFTEN BZW. ENTLUFTEN

4. Frischluftschlitze, Kabinenheizung und -beliftung - AUF,
nachdem feststeht, daB der Brand ganz geldscht worden ist

5. Das Flugzeug so bald wie moglich landen, um eventuelle
Schéden zu untersuchen
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FLUGELBRAND

1. Landeschweinwerfer und Rollscheinwerfer — AUS
2. Navigationslichter -- AUS

3. Blitzlichter — AUS

4. Pitotrohrheizung - AUS

ANMERKUNG

Einen Schiebeflug durchfiihren, um die Flammen vom Tank
und von der Kabine fernzuhalten. So bald wie mdglich
landen, dabei die Landeklappen nur im kurzen Endteil und
beim Aufsetzen soweit erforderlich verwenden

VEREISUNG

UNABSICHTLICHES EINFLIEGEN IN
VEREISUNGSBEDINGUNGEN

1. Pitotrohrhelzung einschalten

2. Umkehren oder Flughéhe andern, um in Temperaturen zu gelangen,
bei denen die Vereisungsgefahr geringer ist

3. Kabinenheizungsknopf ganz herausziehen und Enteisungsschlitze
offnen, um maximale Warmiuftmenge fir die Windschutzscheibe zu
erhalten. Kabinenbeliiftung entsprechend einstellen, um maximale
Warmluftzufuhr fiir Enteisungszwecke zu bekommen.

4. Auf Zeichen einer Vereisung von Teilen des Motors achten. Ein
unerwarteter Drehzahlverlust kann auf das Blockieren des
LufteinlaBfilters mit Eis zurlickzufiihren sein oder, in extrem seltenen
Fallen, auf das totale Blockieren der LuftmengenmeBréhren der
Einspritzanlage durch Eis. Gashebel fir maximale Drehzahl einstellen.
Dies kann entweder Hineinschieben oder Herausziehen des Hebels
bedeuten, dies hangt von der Stelle im System ab, wo sich das Eis
gebildet hat. Gemischhebel nach Bedarf fir maximale Drehzahl
einstellen.

5. Landung auf dem néchstgelegenen Flugplatz durchfiihren. Bei duBerst
schneller Eisbildung ein geeignetes Geldnde fir eine AuBenlandung
suchen.

6. Bei einem Eisansatz an der Fllgelvorderkante von mehr als 6 mm
erhoht sich die Uberziehgeschwindigkeit erheblich.

7. Landeklappen eingefahren lassen. Bei starkem Eisansatz am
Hohenleitwerk konnte die Richtungsanderung der Tragfligel-
Nachlaufstréomung durch die ausgefahrenen Klappen zu einem Verlust
der Héhenruderwirksamkeit filhren.

8. Linkes Fenster 6ffnen und, wenn méglich, das Eis von einem Teil der
Windschutzscheibe abkratzen, um die Sicht fir den Landeanflug zu
verbessern.

9. Wenn nétig und um die Sichtbedingungen zu verbessern, Landeanflug
mit einem Seitengleitflug durchfiihren
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10. Anflug je nach Eisansatz mit 65 bis 75 KIAS durchfiihren
11. Landung in Horizontalfluglage durchfiihren.

BLOCKIERTE STATIKDRUCKENTNAHME
(Bei Vermutung einer fehlerhaften Instrumentenanzeige)

1. Notventil fiir den statischen Druck - AUF, ziehen
2. Geschwindigkeit - siehe entsprechende Kalibriertabelle in
Kapitel 5

LANDEN MIT EINEM PLATTEN
HAUPTFAHRWERKSREIFEN

. Anflug -- normal

. Landeklappen -- 30°.

. Aufsetzen -- mit dem guten Reifen zuerst, platten Reifen
moglichst lange mit Hilfe der Querruder vom Boden abhalten

. Richtunghalten -- nach Bedarf durch Abbremsen des guten
Reifens

LANDUNG MIT EINEM PLATTEN
BUGFAHRWERKSREIFEN

A WN =

. Anflug - normal

. Landeklappen -- nach Bedarf

. Aufsetzen - auf dem Hauptfahrwerk, Bugfahrwerksreifen
mdoglichst lange vom Boden abhalten

. Wenn das Bugfahrwerksreifen aufsetzt, Hohenruder ziehen bis
das Flugzeug zum Stillstand kommt

H~ WN =
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STORUNGEN IN DER
STROMVERSORGUNGSANLAGE

STARKE ENTLADEANZEIGE DES AMPEREMETERS

(Voller Zeigerausschlag)
1. Generator -- AUS.

A\ VORSICHT

WENN DER GENERATORTEIL DES HAUPT-
SCHALTERS AUSGESCHALTET IST, KONNEN
KOMPABABWEICHUNGEN BIS ZU 25° AUF-
TRETEN

2. Nicht notwendige elektrische Verbraucher - AUS
3. Flug -- so bald wie moglich beenden

AUFLEUCHTEN DER UNTERSPANNUNGSWARNLAMPE
(VOLTS) WAHREND DES FLUGES
{Entladeanzeige des Amperemeters)

ANMERKUNG

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnlampe (VOLTS)
kann auch bei Betrieb mit niedrigen Drehzahlen und
gleichzeitiger Belastung des Bordneztes vorkommen (z.B.
bei Rollen mit niedriger Drehzahl). In einem solchen Fall
erlischt die Warnlampe bei Erhdhung der Drehzahl. Der
Hauptschalter muB dann nicht aus- und wieder
eingeschaltet werden, da der Drehstromgenerator nicht
infolge der Uberspannung ausgeschaltet wurde.

. Avionikschalter -- AUS

. Generatorsicherung -- auf EIN priifen

. Hauptschalter -- AUS (beide Halften)

. Hauptschalter -- AN

. Unterspannungsanzeige -- auf AUS priifen
Avionikschalter -- AN

DUTAWN =
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Falls die Unterspannungswarnlampe wieder aufleuchtet:

7. Generator-- AUS.

A\ VORSICHT

WENN DER GENERATORTEIL DES HAUPT-
SCHALTERS AUSGESCHALTET IST, KONNEN
KOMPABABWEICHUNGEN BIS ZU 25° AUF-
TRETEN

8. Nicht notwendige Funkgerate und elektrische Verbraucher --
AUS

9. Flug - Landung so bald wie méglich

STORUNGEN IM VAKUUMSYSTEM

Linke oder rechte Vakuumsystemanzeigelampe (L VAC R) leuchtet
auf

A\ VORSICHT

WENN DAS VAKUUMSYSTEM AUBERHALB
SEINER BETRIEBSGRENZEN ARBEITET, IST EIN
FEHLER IM VAKUUMSYSTEM AUFGETRETEN.
MOGLICHERWEISE MUSSEN ZUR FORT-
SETZUNG DES FLUGES VERFAHREN FUR
TEILWEISEN INSTRUMENTENAUSFALL
(,,PARTIAL PANEL“) ANGEWANDT WERDEN.

1. Vakuumpumpe -- priifen, ob die Anzeige innerhalb der
normalen Betriebsgrenzen liegt
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AUSFUHRLICHE
NOTVERFAHREN

Die folgenden ausflhrlichen Notverfahren erganzen die in den
Notverfahren-Klarlisten dieses Kapitels angegebenen Verfahren. Sie
beinhalten auch Informationen, die sich nicht fiir die Klarlistenform
eignen sowie solche, bei denen man nicht davon ausgehen wiirde,
daB ein Pilot sie dort suchen wiirde, um ein bestimmtes Problem zu
I6sen. Diese Informationen sollten vom Piloten genau gelesen
werden, bevor er das Flugzeug das erste Mal in Betrieb nimmt und
danach in regelmaBigen Abstdnden, um Verfahrenskenntnisse
aufzufrischen.

TRIEBWERKSTORUNGEN

Bei einer Triebwerkstérung wahrend der Startrollphase ist es am
wichtigsten, das Flugzeug auf der verbleibenden Piste zum
Stillstand zu bringen. Die zusétzlichen Informationen in den
Klarlisten bringen zusétzliche Sicherheit nach einer solchen
Storung.

Abhéngig von der Héhe und der verbleibenden Pistenlénge ist
ein entsprechendes Senken der Flugzeugnase, um die
Geschwindigkeit zu halten und in eine Gleitfluglage Gberzugehen,
die beste Antwort auf eine Triebwerkstérung unmittelbar nach dem
Abheben. In den meisten Fallen ist die Landung geradeaus
durchzufiihren, wobei nur kleine Richtungsédnderungen zum
Ausweichen von Hindernissen unternommen werden sollten. Hohe
und Geschwindigkeit reichen selten aus, um eine 180°-Kurve
zuriick zur Piste durchzufthren. Die Klarlisten-Verfahren gehen
davon aus, daB geniugend Zeit zur Verfigung steht, um die
Kraftstoff- und Ziindsysteme vor dem Aufsetzen auszuschalten.
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Nach einer Triebwerkstorung wéhrend eines Fluges ist es am
wichtigsten, das Flugzeug weiterhin zu fliegen. Die Geschwindigkeit
fir bestes Gleiten (68 KIAS) sollte so bald wie moglich
eingenommen werden. Wahrend des Gleitfluges zu einem
geeigneten Landeplatz sollte der Pilot versuchen, den Grund der
Stérung ausfindig zu machen. Falls die Zeit reicht, sollte ein
Wiederanlassen nach dem in den Klarlisten beschriebenen
Verfahren versucht werden. Wenn der Motor nicht wieder anspringt,
muB eine Landung mit stehendem Triebwerk durchgefiihrt werden.
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3-14 19. Okv/98



CESSNA KAPITEL 3
MODELL 172S NOTVERFAHREN

NOTLANDUNGEN

Wenn alle Versuche, den Motor wieder anzulassen,
fehlgeschlagen haben und eine Notlandung kurz bevorsteht, halten
Sie Ausschau nach einem geeigneten Landeplatz und fiihren Sie
eine Notlandung nach dem in der ,Notlandung mit stehendem
Triebwerk“-Klarliste beschriebenen Verfahren durch. Senden Sie
einen MAYDAY-Ruf auf 121.5 Mhz mit genauen Angaben iiber
Position und Vorhaben. XPDR ,,squawk 7700“.

Vor einer vorsorglichen AuBenlandung mit Motorleistung sollten
Sie das Gelande in einer sicheren aber niedrigen Héhe tberfliegen,
um die Bodenbeschaffenheit und eventuelle Hindernisse zu
untersuchen. Verfahren Sie nach der ,Vorsorgliche Landung mit
Triebwerkleistung“-Klarliste.

Bereiten Sie sich auf eine Notwasserung vor, indem Sie alle
schweren Gegenstande im Gepéackraum festbinden oder
herauswerfen und richten Sie Mantel u.d. als Gesichtsschutz beim
Aufsetzen her. Senden Sie einen MAYDAY-Ruf auf 121.5 Mhz mit
genauen Angaben Uber Position und Vorhaben. XPDR ,,squawk
7700“. Vermeiden Sie das Abfangen beim Aufsetzen, da es
schwierig ist, die Hohe Uber Wasser einzuschétzen. Die Klarliste
nimmt an, daB Motorleistung vorhanden ist, um die Notwasserung
durchzufiilhren. Falls keine Motorleistung vorhanden ist, erreichen
Sie mit den angegebenen Geschwindigkeiten und minimal
ausgefahrenen Landeklappen die beste Fluglage fiir eine
Notwasserung ohne Triebwerkleistung.

Bei einer Notlandung schalten Sie den Avionikschalter und den
Hauptschalter erst ab, wenn die Landung gesichert ist. Ein zu
frlihes Abschalten deaktivert die elekirischen Systeme des

Flugzeuges.

Vor einer Notlandung, vor allem in abgelegenen Gebieten und
Gebirgsregionen, aktivieren Sie den ELT durch EINschalten des am
Instrumentenbrett  befindlichen Schalters. Siehe Kapitel 9
,,Erganzungen® fir genaue Anweisungen beziglich ELT-Betrieb.

LANDUNG OHNE HOHENSTEUERUNG

Bei Ausfall der Hohensteuerung trimmen Sie das Flugzeug fiir
den Horizontalflug (Geschwindigkeit ca. 65 KIAS und Landeklappen
20°) mit Hilfe des Gashebels und der Hohenrudertrimmung. Andern
Sie danach nicht die Hohenrudertrimmung; korrigieren Sie den
Gleitwinkel nur mit Hilfe des Gashebels.
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Beim Ausschweben ist das kopflastige Moment, das durch die
Leistungsreduzierung entsteht, vom Nachteil und das Flugzeug
kénnte mit dem Bugfahrwerk aufsetzen. Deshalb sollte beim
Ausschweben die Hohenrudertrimmung auf ganz schwanzlastig
gesetzt werden und die Leistung so eingestellt werden, daB das
Flugzeug beim Aufsetzen in die Horizontalfluglage kommt. Gashebel
schlieBen beim Aufsetzen.

FEUER

Obwohl Motorbrénde im Flug sehr selten sind, sollte nach der
entsprechenden Klarliste verfahren werden, falls ein solcher Brand
entsteht. Machen Sie eine Notlandung nach Durchfilhrung dieses
Verfahrens. Versuchen Sie nicht, das Triebwerk anzulassen.

Das erste Zeichen eines Kabelbrandes ist normalerweise der
Geruch von brennendem lIsolationsmaterial. Das in der Klarliste
beschriebene Verfahren sollte zum Léschen des Brandes fiihren.

NOTVERFAHREN IM WOLKENFLUG
(Totaler Ausfall des Vakuumsystemes)

Falls beide Vakuumpumpen wahrend des Fluges ausfallen
sollten, wird weder der Kurskreisel noch der kiinstliche Horizont
richtig anzeigen. Der Pilot muB das Flugzeug mit Hilfe des
Wendezeigers fliegen, falls er ungewollt in die Wolken gerét. Falls
einen Autopilot eingebaut ist, konnte er auch beeinfluBt sein. Siehe
Kapitel 9 ,,Ergéanzungen* flir zuséatzliche Informationen beziiglich
dem Betrieb des Autopiloten. Die folgenden Anweisungen gehen
davon aus, daB nur der elektrische Wendezeiger funktioniert und
daB der Pilot keine IFR-Ausbildung hat.

AUSFUHREN EINER 180°-KURVE IN DEN WOLKEN

Nach dem ungewollten Einflug in die Wolken sollte sofort wie folgt
umgekehrt werden:

1. Merken Sie sich den KompaBkurs

2. Mit Hilfe der Uhr fiihren Sie eine Standardlinkskurve ein.
Halten Sie dabei den Fliigel des Flugzeugsymboles des
Wendezeigers gegeniiber der unteren linken Markierung 60
Sekunden lang. Bringen Sie das Flugzeug wieder in die
Horizontalfluglage, indem Sie das Flugzeugsymbol
geradestellen.
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3. Uberpriifen Sie die Genauigkeit der Kurve mit Hilfe des
KompaBkurses. Der Kurs muB jetzt den Umkehrkurs des
vorherigen KompaBkurses sein.

4. Falls nétig passen Sie den Kurs vornehmlich durch Gieren
und nicht durch Rollen an, um eine bessere KompaBanzeige
zu haben.

5. Halten Sie die H6he und Geschwindigkeit durch vorsichtigen
Einsatz des Hohenruders. Vermeiden Sie das Uberkorrigieren,
indem Sie die Hande so oft wie moglich vom Steuer nehmen.
Richten Sie das Flugzeug nur mit Hilfe des Seitenruders aus.

NOTABSTIEG DURCH WOLKEN

Wenn die Wetterbedingungen die Wiederaufnahme des VFR-
Fluges durch eine 180°-Umkehrkurve nicht zulassen, muB ein
Abstieg durch die Wolken durchgefiihrt werden. Wenn maoglich,
bitten Sie Uber Funk um eine Genehmigung fir einen solchen
Notabstieg. Um einen Spiralsturz zu vermeiden, wahlen Sie einen
Ost- oder Westkurs, um KompaBfehler durch wechseinde Roliwinkel
zu vermeiden. Lassen Sie auBerdem die Hande vom Steuerhorn
fern und fliegen Sie geradeaus mit Hilfe des Seitenruders und des
Wendezeigers. Uberpriifen Sie regelméaBig den KompafBkurs und
fiilhren Sie notwendige Korrekturen durch, um einigermaBen den
Kurs beizuhalten. Bevor Sie in die Wolken einsinken, stabilisieren
Sie lhren Sinkflug wie folgt:

1. Stellen Sie Gemischhebel auf voll reich

2. Leistung fir 500 bis 800 f/min Sinkflug einstellen

3. Hohenruder- und Seitenrudertrimmung fiir  stabilisierten
Sinkflug mit 70 - 80 KIAS stellen

4. Hande weg vom Steuerhorn!!

5. Wendezeiger beobachten und notwendige Korrekturen nur mit
Hilfe des Seitenruders durchfiihren

6. KompaBanzeige beobachten und vorsichtig Korrekturen mit
dem Seitenruder durchfithren, um eine Drehung zu beenden.

7. Nach dem Austritt aus den Wolken, normalen Reiseflug
fortsetzen
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AUSLEITUNG AUS EINEM SPIRALSTURZ IN DEN WOLKEN

Sollte das_Flugzeug in den Wolken in einem Spiralsturz geraten,
verfahren Sie wie folgt:

1. Gashebel in Leerlauf stellen

2. Durch koordinierte Anwendung des Quer- und Seitenruders
das Flugzeugsymbol des Wendezeigers in die Horizontallage
bringen

. Hohenruder vorsichtig ziehen, um die Geschwindigkeit
langsam auf 80 KIAS zu reduzieren

. Hohenrudertrimmung auf 80 KIAS Gleitfluggeschwindigkeit
stellen

. Hande weg vom Steuerhorn !! Benutzen Sie nur das
Seitenruder, um die Richtung zu halten

. Gelegentlich Zwischengas geben, jedoch nicht so viel, daB
der getrimmte Gleitflug beeintrachtigt wird

. Nach dem Austritt aus den Wolken, normalen Reiseflug
fortsetzen

UNABSICHTLICHES EINFLIEGEN IN
VEREISUNGSBEDINGUNGEN

Das Fliegen unter Vereisungsbedingungen ist verboten und sehr
gefdhrlich,  Ein unabsichtliches  Einfliegen in  solche
Vereisungsbedingungen kann am besten durch Anwendung der
Klarliste behandelt werden. Das beste Verfahren ist natlirlich die
Umkehr oder die Reduzierung der Hdhe, um den
Vereisungsbedingungen zu entgehen.

N oo 00 AW

Wahrend des Fliegens unter solchen Bedingungen kann ein
unerwarteter  Leistungsverlust durch das Blockieren der
LufteinlaBfilter durch Eis entstehen oder in sehr seltenen Féllen
kann das Eis die gesamten LuftmengenmeBréhren der
Einspritzanlage blockieren. In beiden Fallen muB der Gashebel fiir
maximale Drehzahl eingestellt werden (in manchen Fallen muB der
Gashebel zurlickgezogen werden, um die maximale Drehzahl zu
erreichen). Der Gemischhebel sollte anschlieBend nach Bedarf fiir
maximale Drehzahl eingestellt werden.

BLOCKIERTE STATIKDRUCKENTNAHME

Wenn fehlerhafte Anzeigen bei den am statischen Drucksystem
angeschlossenen  Instrumenten  (Fahrtmesser, Hohenmesser,
Variometer, usw.) vermutet werden, ziehen Sie an dem Notventil fir
den statischen Druck. Dadurch werden diese Instrumente mit
statischem Druck aus der Kabine versorgt.
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Wenn das Notventil fiir statischen Druck in Betrieb, die Heizung
an und die Beliftung zu ist, ist beim Steigflug mit einer angezeigten
Geschwindigkeit zu fliegen, die 1 bis 2 Knoten iiber der normalen
Steiggeschwindigkeit liegt. Wahrend des Landeanfluges ist mit einer
angezeigten Geschwindigkeit zu fliegen, die 1 bis 2 Knoten unter
der normalen leigt. Hohenmesserabweichungen unter solchen
Bedingungen liegen unter 50 ft.

Bei geschlossenen Fenstern betrdgt die Abweichung zur
Normalanzeige 4 kts bzw. 30 ft im normalen Betriebsbereich. Wenn
die Fenster offen sind, kdnnen gréBere Abweichungen im Bereich
der Uberziehgeschwindigkeit auftreten. Maximale Hoéhenmesser-
abweichung betréagt jedoch nie mehr als 50 FuB.

TRUDELN

Sollte das Flugzeug unabsichtlich ins Trudeln geraten, solite
folgendes Ausleitverfahren angewandt werden:

1. GASHEBEL IN LEERLAUF

2. QUERRUDER IN NEUTRALSTELLUNG BRINGEN

3. SEITENRUDER VOLL ENTGEGEN DER DREHRICHTUNG
AUSSCHLAGEN UND IN DIESER STELLUNG HALTEN

4. SOFORT NACHDEM DAS SEITENRUDER DEN ANSCHLAG
ERREICHT HAT, STEUERHORN SCHNELL SO WEIT NACH
VORN DRUCKEN, BIS DER UBERZOGENE ZUSTAND
BEENDET IST. Es kann sein, daB bei einer hintersten
Schwerpunktlage das Hohenruder voll nach vorn gedriickt
werden muB, um das Ausleiten erfolgreich durchzufiihren.

5. DIESE_RUDERSTELLUNGEN HALTEN, BIS DIE DREHUNG
AUFHORT. Vorzemges Nachlassen kann das Ausleiten aus
dem Trudeln verzégern.

6. SOBALD DAS DREHEN AUFHORT, SEITENRUDER IN DIE
NEUTRALSTELLUNG BRINGEN UND DAS FLUGZEUG
WEICH AUS DEN ANSCHLIEBENDEN STURZFLUG

ABFANGEN.
ANMERKUNG
Falls infolge einer Desorientierung die Drehrichtung nicht
durch Sicht nach auBen bestimmt werden kann, kann man

sie anhand des Flugzeugsymbols des Wendezeigers
feststellen.
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RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER
LEISTUNGSVERLUST

VERSCHMUTZTE ZUNDKERZEN

Rauher Triebwerklauf im Flug kann durch eine oder mehrere
verkohlte oder verbleite Ziindkerzen verursacht werden. Dies kann
durch folgendes Verfahren festgestellt werden: Ziindschalter kurz
von der Stellung BEIDE entweder auf L oder R schalten. Ein
offensichtlicher ~ Leistungsabfall  bei Betrieb auf einem
Zindmagneten ist ein Anzeichen fiir eine Kerzen- oder
Magnetstérung. Da eine Kerzenstorung als wahrscheinlichere
Ursache angenommen werden kann, sollte das Gemisch auf den fur
Reiseflug normalen armen Wert eingestellt werden. Schafft dies
innerhalb weniger Minuten keine Abhilfe, so sollte man versuchen,
ob ein etwas reicheres Gemisch einen ruhigeren Triebwerklauf
bringt. Wenn nicht, nachstliegenden Flugplatz zur Instandsetzung
anfliegen und dabei Ziindschalterstellung BEIDE verwenden, sofern
nicht ?uBerst rauher Lauf zur Verwendung nur eines Ziindmagneten
zwingt.

ZUNDMAGNETSTORUNG

Plétzlicher rauher Triebwerklauf oder Fehlziindung ist gewdhnlich
ein Anzeichen flir Zindmagnetstérung. Umschalten des
Ziindschalters von BEIDE auf entweder L oder R wird erkennen
lassen, welcher der beiden Ziindmagnete nicht in Ordnung ist.
Waéhlen Sie unterschiedliche Leistungseinstellungen und reichern
Sie das Gemisch an, um festzustellen, ob Dauerbetrieb mit beiden
Ziindmagneten (Stellung BEIDE) mdglich ist. Ist dies nicht der Fall,
auf den einwandfreien Undmagneten  umschalten  und
néchstliegenden Flugplatz zur Instandsetzung anfliegen.

NIEDRIGER OLDRUCK

_Wenn die Niedrigldruckanzeige (OIL PRESS) aufleuchtet und
die Qltemperatur im normalgn Bereich bleibt, ist es méglich, daB
der Oldruckgeber oder das Uberdruckventil fehlerhaft sind. Landen
Sie trotzdem beim néchstliegenden Flugplatz und stellen Sie die
Ursache der Stérung fest.

Wenn ein totaler Oldruckverlust zusammen mit einer Erhdhung
der Oltemperatur auftritt, ist dies ein sicheres Anzeichen dafiir, daf3
ein baldiger Triebwerksausfall bevorsteht. Sofort die
Triebwerkleistung  reduzieren und nach einem geeigneten
Notlandeplatz Ausschau halten. Nur die zum Erreichen der
gewéhlten Notlandestelle erforderliche Mindestleistung verwenden.
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STORUNGEN IN DER
STROMVERSORGUNGSANLAGE

Stérungen in_ der Stromversorgungsanlage kénnen durch
regelméBiges Uberwachen des Amperemeters und der
Unterspannungsanzeige (VOLTS) festgestellt werden. Die Ursache
solcher Stérungen ist jedoch fir gewdhnlich schwer zu bestimmen.
Die wahrscheinlichste Ursache fiir einen Generatorausfall sind ein
kaputter Generatorantriebsriemen oder gebrochene Leitungen. Ein
defekter Generatorregler kann auch zu Stérungen fiihren. Stérungen
dieser Art verursachen einen ,elekirischen Notfall“ und sollten
sofort behoben werden. Stromversorgungsstdrungen fallen
gewohnlich in zwei Kategorien: zu hoher Ladestrom oder nicht
ausreichender Ladestrom. Die nachfolgenden Absétze beschreiben
die empfohlenen AbhilfsmaBnahmen fiir beide Stérungsfalle.

HOHER LADESTROM

Nach dem Anlassen des Triebwerkes und starker elektrischer
Belastung bei niedriger Triebwerksdrehzahl (z.B. bei l&ngerem
Rollen) wird die Batterie so weit entladen sein, daB sie im ersten
Teil des Fluges einen hoheren als den normalen Ladestrom
aufnimmt. Nach 30 Minuten Reiseflug solite jedoch das
Amperemeter weniger als zwei Zeigerbreiten LLadestrom anzeigen.
Wenn die Anzeige auf einem langen Flug iber diesem Wert bliebe,
wiirde sich die Batterie (iberhitzen und das Elektrolyt GbermaBig
schnell verdampfen.

Elektronische Bauteile in der elektrischen Anlage kénnen durch
eine Uber dem Normalwert liegende Spannung in Mitleidenschaft
- gezogen werden. Der Generatorregler beinhaltet einen
Uberspannungssensor, der normalerweise automatisch den
Generator abschaltet, wenn die Ladespannung ca. 31,5 Volt
erreicht. Zeigt das Amperemeter infolge eines fehlerhaften
Uberspannungssensors einen zu hohen Ladestrom an, sollten sofort
der Generator und unnétige elektrische Verbraucher ausgeschaltet
und der Flug so bald wie moglich beendet werden.
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UNZUREICHENDER LADESTROM

ANMERKUNG

Ein Aufleuchten der Unterspannungswarnlampe (VOLTS)
sowie eine Entladeanzeige am Amperemeter kann auch bei
Betrieb mit niedrigen  Drehzahlen und gleichzeitiger
Belastung des Bordneizes erfolgen (z.B. beim Rollen mit
niedriger Drehzahl). In einem solchen Fall wird die
Warnlampe bei héherer Drehzahl erléschen.

Solite_der Uberspannungssensor den Generator abschalten und
die ALT FLD-Sicherung herausspringen oder sollte die
Generatorausgangsleistung gering sein, zeigt das Amperemeter
einen Entladestrom an ~und _anschlieBend leuchtet die
Unterspannungswarnlampe SVOLTS) auf. Da dies eine
,Fehlfunktion®” sein kann, sollte man versuchen, den Generator
wieder einzuschalten. Hierzu_ist zunachst der Avionikhauptschalter
auszuschalten und die ALT FLD-Sicherung auf EIN zu {berpriifen,
danach sind beide Héalften des Hauptschalters aus- und dann
wieder einzuschalten. Besteht die Storung nicht mehr, 1&dt der
Generator wieder normal und die Unterspannungswarnlampe
(VOLTS) erlischt. Der Avionikhauptschalter kann wieder
eingeschaltet werden.

Leuchtet hingegen die Warnlampe wieder auf, so ist dies eine
Bestétigung fiir die Stérung. In diesem Fall sollte der Flug beendet
werden bzw. die Stromentnahme aus der Batterie auf ein Minimum
verringert werden, da die Batterie die elektrische Anlage nur eine
begrenzte Zeit versorgen kann. Die Batterie muB flir spéatere
Bedarfsfélle, wie z. B. das Ausfahren der Landeklappen, oder falls
dieser Notfall wéhrend eines Nachtfluges eintritt, TUr den Einsatz
des Landescheinwerfers bei der Landung geschont werden.

SONSTIGE NOTVERFAHREN
BESCHADIGTE WINDSCHUTZSCHEIBE

Sollte die Windschutzscheibe durch einen Vogelschlag oder ein
sonstiges Ereignis im Flug so beschadigt werden, daB ein Loch
entsteht, muB_man mit einem erheblichen Leistungsverlust rechnen.
In manchen Féllen (abh&ngig von dem AusmaB der Bgschadigung,
der Hohe, usw.) kann dieser Verlust durch Offnung der
Seitenfenster reduziert werden, wéhrend das Flugzeug aur einer
Landung am né&chstliegenden Flugplatz vorbereitet wird. Wenn
F[p?llelstungen oder sonstige Bedingungen eine Landung am
nachstliegenden Flugplatz nicht zulassen, bereiten Sie eine
AuBenlandung nach den Klarlisten filir eine ,vorsorgliche
Notlandung mit Motorleistung“ oder ,,Notwasserung* vor.
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EINLEITUNG

In diesem Kapitel sind die Klarlisten und die ausfiihrlichen
Verfahren fiir den Normalbetrieb enthalten. Normalverfahren in
Verbindung mit Zusatzsystemen und Ausriistungen sind in Kapitel
9, ,,Ergénzungen® aufgefihrt.

GESCHWINDIGKEITEN

_ Geschwindigkeiten fiir den sicheren Betrieb

Falls nicht anders vermerkt, gelten die folgenden
Geschwindigkeiten fiir eine maximale Flugmasse von 1158 kg und
kdonnen auch bei niedrigeren Flugmassen angewandt werden:

Start:
Normaler Start und Steigflug . ................ 75-85 KIAS
Kurzstart, Klappen 10°,
Geschwindigkeit bei 15 m Hindernis ............. 56KIAS
Reisesteigflug, Klappen eingefahren
Normal, Meereshthe ....................... 75-85 KIAS
Normal, 10000 MSL ... ...... ... .. evn.. 70-80 KIAS
Beste Steigrate in Meereshéhe . ................ 74 KIAS
Beste Steigrate, 10000 ft MSL  ................. 72 KIAS
Bester Steigwinkel in Meereshdhe ............... 62 KIAS
Bester Steigwinkel, 10000 ft MSL ... ............ 67 KIAS
Landeanflug
Normaler Anflug, Klappen eingefahren .......... 65-75 KIAS
Normaler Anflug, Klappen 30° ................ 60-70 KIAS
Kurzlandung, Klappen 30° .................... 61 KIAS
" Durchstarten
Maximale Leistung, Klappen 20° ............... 55 KIAS
Maximale empfohlene Geschwindigkeit bei turbulenter Luft
1168 Kg - i i i e 105 KIAS
GO0 Kg - .t e e 98 KIAS
BB3Kg .. 90 KIAS
Maximale demonstrierte Seitenwindkomponente
Beim StartoderbeiderLandung ................. 15 KTS
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ANMERKUNG

Wiahrend der AuBenkontrolle das Flugzeug nach Sicht auf seinen
allgemeinen Zustand priifen. Das Flugzeug sollte in der normalen
Bodenlage abgestellt sein (siehe Abb. 1-1), um eine korrekte
Entnahme von Kraftstoffproben aus den Drainventilen zu
erméglichen. Die Beniitzung der Hilfstritte und -griffe vereinfacht
den Zugang zu den Fligeloberseiten, um Sichtkontrollen und
Tankvorgange durchzufiihren. Bei kaltem Wetter selbst kleinere
Ansammlungen von Schnee, Eis oder Rauheis an den Fliigeln,
Leitwerk und Rudern entfernen. Stellen Sie auBerdem sicher, daB
die Ruder innen weder Eis noch Fremdkorper enthalten. Vor dem
Flug prifen Sie, daB sich die Pitotrohrheizung innerhalb von 30
Sekunden warm anfillt. Falls ein Nachtflug durchgefihrt werden
soll, tiberprifen Sie die Funktion der gesamten Beleuchtung und
vergewissern Sie sich, daB eine Taschenlampe am Bord ist.

Abb 4-1. Vorflugkontrolle
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KLARLISTEN-NORMALVERFAHREN

VORFLUGKONTROLLE
(1) KABINE

1.

NOO,~,WN

10.
11.

12.
. Notventil fir den statischen Druck -- ZU

14.

Pitotrohrabdeckung -- entfernen und nach Fremdkorpern
priifen

. Flughandbuch -- am Bord

. Masse und Schwerpunkt -- innerhalb der zuléssigen Grenzen
. Parkbremse -- gezogen

. Ruderverriegelung -- entfernt

. Ziindschalter -- AUS

. Avionikhauptschalter - AUS

A\ WARNUNG

BEIM EINSCHALTEN DES HAUPTSCHALTERS
ODER BEI VERWENDUNG EINER FREMDSTROM-
QUELLE SOWIE BEIM DURCHDREHEN DES
PROPELLERS VON HAND IST SO VORZUGEHEN,
ALS OB DER ZUNDSCHALTER EINGESCHALTET
SEl. PROPELLERKREISFLACHE FREIHALTEN,
DA EINE LOSE ODER GEBROCHENE LEITUNG
ODER EIN FEHLERHAFTES BAUTEIL EIN
DREHEN DES PROPELLERS VERURSACHEN
KONNTE !!

. Hauptschalter — AN
. Kraftstoffvorratsanzeige -- priifen und sicherstellen, daB die

Anzeigen fir niederen Kraftstoffstand (L Low Fuel R)
erloschen sind

Avionikhauptschalter -- AN

Avionikbeliiftungsgebldse - AN, vergewissern, daB das
Geblase horbar ist

Avionikhauptschalter -- AUS

Anzeigenpanelschalter -- in TST-Stellung stellen und halten,
priifen, daB alle roten und gelben Anzeigen aufleuchten
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15. Anzeigenpanel-TST-Schalter - loslassen. Uberpriifen, daB die

20.

entsprechenden Anzeigen weiter an bleiben
ANMERKUNG

Wenn der Hauptschalter eingeschaltet wird, werden manche
Anzeigen fir ca. 10 Sekunden blinken, bevor sie dauernd
aufleuchten. Wenn der TST-Schalter eingestellt und
gehalten wird, wird die restliche Beleuchtung fiir ca. 10
Sekunden blinken, bevor sie dauernd aufleuchtet.

. Tankwahlschalter -- BEIDE

. Brandhahn -- AUF (ganz einschieben)

. Landeklappen -- ausfahren

. Pitotrohrheizung — AN (Uberpriifen, daB sich das Pitotrohr
nach 30 Sekunden mit Batterie und Pitotschalter an warm
anfiillt

Pitotrohrheizung - AUS

21. Hauptschalter - AUS
22. Gepackraumtiir -- tiberpriifen und verriegeln
(2) LETWERK

1

. Ruderverriegelung -- entfernen

2. Heckverankerung -- l16sen
3. Steuerflachen - auf Leichtgéngigkeit und festen Sitz priifen

4

. Trimmruder -- auf festen Sitz priifen

5. Antennen -- auf allgemeinen Zustand und festen Sitz priifen

(3) RECHTER FLUGEL, HINTERKANTE

1
2

. Querruder — auf Leichtgéngigkeit und festen Sitz priifen
. Landeklappe -- auf Zustand und festen Sitz priifen

(4) RECHTER FLUGEL

1

. Flugelverankerung -- l6sen
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2.

3.

Hauptfahrwerksreifen - Luftdruck und allgemeiner Zustand
(ausreichend Profil, Rutschmarkierung, usw.)
KraftstoffsumpfschnellablaBventile (5) -- Vor jedem Flug und
nach jedem Auftanken mindestens einen MeBbecher Kraftstoff
aus jedem Kraftstoffsumpf ablassen und auf Wasser,
Verunreinigungen und Kkorrekie Kraftstoffart prifen. Falls
Wasser vorhanden ist, weitere Proben entnehmen, bis kein
Wasser mehr feststellbar ist. Fliigel und Leitwerk leicht
schaukeln, um sonstige Verunreinigungen um das AblaBventil
zu sammeln. Mehrere Kraftstoffproben von samtlichen
AblaBventilen entnehmen, bis keine Verunreinigung mehr
festellbar ist. Falls die Proben noch unrein sind, siehe unten
gegebene Warnung und fliegen Sie das Flugzeug nicht.

A\ WARNUNG

WENN NACH MEHREREN KRAFTSTOFFPROBEN
DER KRAFTSTOFF IMMER NOCH VERUN-
REINIGT IST, DARF NICHT GEFLOGEN WERDEN.
DIE TANKS MUSSEN GELEERT UND DIE
KRAFTSTOFFANLAGE VON QUALIFIZIERTEM
WARTUNGSPERSONAL GEREINIGT WERDEN.
SAMTLICHE VERUNREINIGUNGEN MUSSEN
VOR DEM NACHSTEN FLUG ENTFERNT
WERDEN.

4. Kraftstoffmenge -- Sichtkontrolle durchfiihren
5. Tankdeckel -- geschlossen, Beliiftungséffnung frei

(5) NASE

1.

KrafistoffschnellablaBventil (an der wunteren Seite des
Rumpfes) -- Vor jedem Flug und nach jedem Auftanken
mindestens einen MeBbecher Kraftstoff aus dem Tank
ablassen und auf Wasser, Verunreinigungen und korrekte
Kraftstoffart priifen. Falls Wasser vorhanden ist, weitere
Proben entnehmen, bis kein Wasser mehr feststellbar ist.
Fligel und Leitwerk leicht schaukeln, um sonstige
Verunreinigungen um das AblaBventil zu sammeln. Mehrere
Kraftstoffproben von sdmtlichen AblaBventilen entnehmen, bis
keine Verunreinigung mehr feststellbar ist.
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8.

. Sammeltank- und TankwahlschnellablaBventile -- Vor jedem

Flug und nach jedem Auftanken mindestens einen MeBbecher
Kraftstoff aus den Ventilen ablassen und auf Wasser,
Verunreinigungen und korrekte Kraftstoffart priifen. Falls
Wasser vorhanden ist, weitere Proben entnehmen, bis kein
Wasser mehr feststellbar ist. Fliigel und Leitwerk leicht
schaukeln, um sonstige Verunreinigungen um die Ventile zu
sammeln. Mehrere  Kraftstoffproben  von  sémilichen
AblaBventilen entnehmen, bis keine Verunreinigung mehr
feststellbar ist

. MotordlmeBstab/Fiillerdeckel - Olmenge priifen,

MeBstab/Deckel festgeschraubt. Nicht unter 4,7 | betreiben.
Auf 7,6 | auffiillen, wenn ein langerer Flug geplant ist

. Lufteinlésse, Motorraum -- frei

. Propeller und Nabe-- priifen auf Beschadigungen und festen
Sitz

. Luftfilter -- priifen auf Blockierung durch Staub oder andere
Fremdkdrper

. Bugfahrwerksfederbein und -reifen -- Druck des Federbeines

und allgemeiner Zustand ausreichend (Profil, Rutschmar-
kierungen, usw.)
Linke Statikdruckéffnung - frei

(6) LINKER FLUGEL

1.
2.
3.

4-10

Kraftstoffmenge -- Sichtkontrolle durchfiihren

Tankdeckel -- geschlossen, Beliiftungséffnung frei
KraftstoffsumpfschnellablaBventile (5) - Vor jedem Flug und
nach jedem Auftanken mindestens einen MeBbecher Kraftstoff
aus jedem Kraftstoffsumpf ablassen und auf Wasser,
Verunreinigungen und korrekte Kraftstoffart priifen. Falls
Wasser vorhanden ist, weitere Proben entnehmen, bis kein
Wasser mehr feststellbar ist. Fliigel und Leitwerk leicht
schaukeln, um sonstige Verunreinigungen um das AblaBventil
zu sammeln. Mehrere Kraftstoffproben von sémtlichen
AblaBventilen entnehmen, bis keine Verunreinigung mehr
festellbar ist. Falls die Proben noch unrein sind, siehe
Warnung auf Seite 4-9 und fliegen Sie das Flugzeug nicht.

. Hauptfahrwerksreifen -- Luftdruck und allgemeiner Zustand

ausreichend (Profil, Rutschmarkierung, usw.)
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(7) LINKER FLUGEL, VORDERKANTE

1.
2.

3.
4.

Tankbeliiftungsoéffnung -- frei

Uberziehwarnungsoffnung -- frei. Um das Warnsystem zu
kontrollieren, sauberes Taschentuch tber die Offnung legen
und durch Saugen Unterdruck erzeugen. Das Hupen der
Warnhupe zeigt an, daB das System funktioniert.
Flugelverankerung -- [6sen

Lande-/Rollscheinwerfer -- Zustand und Sauberkeit priifen

LINKER FLUGEL, HINTERKANTE

1.
2.

Querruder -- priifen auf Leichtgéngigkeit und festen Sitz
Landeklappe -- priifen auf Zustand und festen Sitz

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKES

os WN-—=

SEN- RN

. Vorflugkontrolle -- durchgefiihrt
. Passagiereinweisung -- durchgefiihrt
. Sitze und Sicherheitsgurte -- angepaBt und verriegelt.

Spanntrommeln priifen

. Bremsen -- priifen und betétigen
. Sicherungen -- auf EIN priifen
. Elektrische Geréte, Autopilot (falls eingebaut) -- AUS

A\ VORSICHT

DER AVIONIKHAUPTSCHALTER MUB WAHREND
DES ANLASSVERFAHRENS AUSGESCHALTET
SEIN, DA ES SONST ZU BESCHADIGUNGEN
DER GERATE FUHREN KANN

. Avionikhauptschalter -- AUS
. Tankwahlschalter -- BEIDE
. Brandhahn -- AUF (voll hineingedriickt)

Avioniksicherungen -- auf EIN prifen
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ANLASSEN DES TRIEBWERKES (mit der Batterie)

. Gashebel -- ca. 6 mm 6&ffnen

. Gemischhebel -- ganz herausziehen (Schnellstop)

. Propellerbereich -- frei

. Hauptschalter -- AN

. Hilfskraftstoffpumpe -- AN

. Gemischhebel -- einstellen fiir 11,5 - 19 I/h KraftstoffdurchfluB,
dann wieder ganz herausziehen (Schnellstop)

ANMERKUNG

OO AWN =

Wenn das Tricbwerk warm ist, Ubergehen Sie den
Einspritzvorgang von Schritt 6 der oben angebenen
Anweisungen

7. Zindschalter -- anlassen (loslassen, wenn der Motor
anspringt) ’
8. Gemisch -- langsam auf voll reich bringen, wenn der Motor
ziindet
ANMERKUNG

Falls zuviel Kraftstoff eingespritzt wurde, schalten Sie die
Hilfskraftstoffpumpe aus, ziehen Sie den Gemischhebel
heraus (Schnellstop), Gashebel halb offen und Motor
anlassen. Nachdem der Motor anspringt, Gemischhebel auf
voll reich und Gashebel schnell zuriickziehen.

9. Oldruck -- prifen
10. Hilfskraftstoffpumpe - AUS
11. ZusammenstoBwarnlampe und Navigationslichter -- AN (nach
Bedarf)
12. Avionikhauptschalter -- AN
13. Funkgeréate - AN
14. Landeklappen -- einfahren
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ANLASSEN DES TRIEBWERKES (mit externem
StromanschiuB)

© ® NOU hwN-=

. Gashebel -- ca. 6 mm 6ffnen

. Gemischhebel -- ganz herausziehen (Schnellstop)

. Propellerbereich - frei

. Externer StromanschluB -- mit dem FlugzeuganschluB

verbinden

. Hauptschalter -- AN
. Hilfskraftstoffpumpe -- AN

Gemisch -- einstellen fir 11,5 - 19 I/h KraftstoffdurchfluB, dann
wieder ganz herausziehen (Schnellstop)

. Zindschalter -- anlassen (loslassen, wenn der Motor

anspringt)

. Gemisch -- langsam auf voll reich stellen, wenn der Motor

zlindet

ANMERKUNG

Falls zuviel Kraftstoff eingespritzt wurde, schalten Sie die
Hilfskraftstoffpumpe aus, ziehen Sie den Gemischhebel
heraus (Schnellstop), Gashebel halb offen und Motor
anlassen. Nachdem der Motor anspringt, Gemischhebel auf
voll reich und Gashebel schnell zuriickziehen.

. Oldruck -- priifen
. Hilfskraftstoffpumpe -- AN

Externer StromanschluB3 -- von dem FlugzeuganschluB trennen
ZusammenstoBwarnlampe und Navigationslicher -- AN (nach
Bedarf)

. Avionikhauptschalter -- AN
. Funkgerate -- AN

Landeklappen - einfahren

VOR DEM START

1.
2.
3.
4.
S.

Parkbremse -- betétigen

Passagiersitze -- aufrecht

Sitze und Gurte -- fest und verriegelt
Kabinentire -- geschlossen und verriegelt
Steuerflachen -- frei und sinnrichtig
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—t i

. Fluginstrumente -- priifen und einstellen

. Kraftstoffmenge -- prtifen

. Gemischhebel -- voll reich

. Tankwahischalter — priifen BEIDE

. Hoéhenrudertrimmung -- einstellen fiir den Start
. Drehzahl -- 1800 1/min

a. Ziindmagnete -- priifen (Drehzahlabfall darf nicht mehr als
150 1/min fir jeden Magnet betragen, der Drehzahl-
unterschied zwischen beiden Magneten darf nicht mehr als
50 1/min sein)

b. Vakuumanzeige -- priifen

c. Triebwerksiiberwachungsinstrumente und Amperemeter --
prifen

. Anzeigenpanel -- sicherstellen, daB keine Anzeigelampe
aufleuchten
. Drehzahl -- 1000 1/min oder weniger

. Reibungssperre des Gashebels - einstellen

. Blitzlichter - nach Bedarf

. Funkgeréte und Avionik -- einstellen

. Autopilot (falls eingebaut) -- AUS

. Landeklappen - einstellen fiir den Start (0°-10°)
. Bremsen -- I6sen

START
NORMALER START

1.
2.
3.

Landeklappen -- 0° - 10°

Gashebel -- Voligas

Gemisch - voll reich (oberhalb von 3000 ft auf maximale
Drehzahl abmagern)

4. Hohenruder -- Bugrad entlasten (ab 55 KIAS)
5. Steiggeschwindigkeit -- 70 - 80 KIAS

4-14

19. Okv/98



CESSNA KAPITEL 4
MODELL 1728 NORMALVERFAHREN

KURZSTARTVERFAHREN

. Landeklappen -- 10°

. Bremsen -- betétigen

. Gashebel -- Vollgas

Gemisch -- voll reich (oberhalb 3000 ft auf maximale Drehzahl
abmagern)

. Bremsen -- l6sen

Hbhenruder - etwas schwanzlastig

Steiggeschwindigkeit -- 57 KIAS (bis samtliche Hindernisse
tiberflogen sind)

REISESTEIGFLUG
NORMALER STEIGFLUG

NOO pep =

1. Geschwindigkeit -- 70 - 85 KIAS

2. Gashebel -- Vollgas

3. Gemisch -- voll reich (oberhalb 3000 ft auf maximale Drehzahl
abmagern)

REISEFLUG

1. Drehzahl -- 2100 - 2700 1/min (es wird empfohlen, nicht mit
mehr als 75% Leistung zu fliegen)

2. Hohenrudertrimmung — einstellen

3. Gemischhebel -- Leanen

SINKFLUG
1. Gashebel -- nach Bedarf
2. Gemisch -- einstellen fiir runden Motorlauf (vollreich fiir
Leerlauf)

3. Tankwahlschalter -- BEIDE
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VOR DER LANDUNG

. Piloten- und Passagiersitze -- aufrecht
. Sitze und Gurte - fest und verriegelt

. Tankwabhlschalter -- BEIDE

. Gemisch -- voll reich

. Lande-/Rollscheinwerfer - AN

. Autopilot (falls eingebaut) -- AUS

LANDUNG
NORMALE LANDUNG

OUAWON=

. Geschwindigkeit -- 65 - 75 KIAS (Klappen eingefahren)

. Landeklappen -- nach Bedarf (0°-10° unter 110 KIAS, 10°-
30° unter 85 KIAS)

. Geschwindigkeit -- 60 - 70 KIAS (Klappen ausgefahren)

. Aufsetzen-- auf dem Hauptfahrwerk

. Ausrollen -- Bugfahrwerk langsam aufsetzen

. Bremsen-- so wenig wie nétig

oA W N —

KURZLANDUNG

. Geschwindigkeit -- 65 - 75 KIAS (Klappen eingefahren)

. Landekiappen -- voll ausgefahren (30°)

. Geschwindigkeit - 61 KIAS (bis zum Aufsetzen)

. Leistung — wenn die Landung gesichert ist, zurlicknehmen auf
Leerlauf

. Aufsetzen -- auf dem Hauptfahrwerk

. Bremsen -- Vollbremsung

. Landeklappen -- einfahren

~No o HON =

DURCHSTARTEN

1. Gashebel -- Vollgas

2. Landeklappen — einfahren auf 20°

3. Steiggeschwindigkeit -- 60 KIAS

4. Landeklappen -- 10° (bis zur Hindernisfreiheit) einfahren
(nach Erreichen einer sicheren Hohe und 65 KIAS)
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NACH DER LANDUNG
1. Landeklappen -- einfahren

SICHERN DES FLUGZEUGES

. Parkbremse -- betétigen

. Avionikhauptschalter, elektrische Geréate, Autopilot (falls
eingebaut)-- AUS

. Gemisch -- ganz herausziehen (Schnellstop)

. Zundschalter -- AUS

. Hauptschalter -- AUS

. Ruderverriegelung -- anbringen .

. Tankwahischalter - LINKS oder RECHTS, um UberflieBen
vom Kraftstoff von einem Tank in den anderen zu vermeiden

NoOghAW N =
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AUSFUHRLICHE VERFAHREN
VORFLUGKONTROLLE

Die Vorflugkontrolle, die in Abb 4-1 und den dazugehdrigen
Klarlisten dargestelit wurde, muB vor jedem Flug durchgefihrt
werden. Wenn das Flugzeug langer nicht bewegt worden ist, in
letzter Zeit eine groBe Reparatur durchgefiihrt wurde oder von
Grasplatzen aus betriecben wurde, muB eine ausfiihrlichere
Vorflugkontrolle unternommen werden.

Nach groBen Reparaturen sollten die Steuer- und Trimmflachen
genauestens untersucht werden, um sicher zu sein, daB sie
freigéingig sind, sinnrichtig funktionieren und festsitzen. Nach einer
periodischen Kontrolle sollten alle Inspektionsdeckel auf festen Sitz
untersucht werden. Wenn das Flugzeug gewaschen oder poliert
worden ist, priifen Sie die Statikdruckentnahme auf Fremdkorper.

Wenn das Flugzeug in einer vollen Halle rangiert wurde, priifen
Sie die Flugel, den Rumpf und die Leitwerke auf Beulen und
Kratzer, Beschadigung der Navigations- und_ ZusammenstoB-
warnlichter, Beschadigung des Bugrades durch Uberschreiten von
Schleppbegrenzungen und die Antennen.

Wenn das Flugzeug langere Zeit drauBen abgestellt wurde,
kénnen sich Staub und Dreck in den Luftfiltern, Fremdkérper in den
Staudruckleitungen, Wasser in den Kraftstofftanks und Nester von
Insekten, Végeln oder Nagetieren in samtlichen Offnungen
befinden. Falls Wasser im Kraftstoffsystem festgestelit wird, miissen
die KraftstoffsumpfschnellablaBventile, das' Kraftstofisammelbe-
halterschnellablaBventii und das KraftstoffsiebschnellablaBventil
ausgiebig drainiert werden. Danach sollten die Fliigel und der
Leitwerk leicht geschaukelt werden, um weitere Verunreinigungen
an den Ventilen zu sammeln. Proben sollten wiederholt von allen
AblaBventilen genommen werden, bis alle Verunreinigungen
entfernt worden sind. Wenn nach wiederholter Probeentnahme
Verunreinigungen immer noch = feststellbar sind, miissen die
Kraftstofftanks ganz entleert und das Kraftstoffsystem griindlich
gereinigt werden.

Falls das Flugzeug im Freien starkem Wind oder starken Bden
ausgesetzt war oder neben rollenden Flugzeugen abgestellt wurde,
soliten die Anschldge der Steuerflichen, die Scharniere und die
Lager mit besonderer Aufmerksamkeit untersucht werden, um
eventuelle Beschadigung durch den Wind festzustelien.
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Falls das Flugzeug aus mit Schlamm oder Schnee bedeckten
Pldtzen betrieben wurde, uberprifen Sie die Haupt- und
Bugfahrwerksverkleidung nach Fremdkorpern und auf Sauberkeit.
Betrieb aus Schotter- oder Aschbahnplédtze verlangt besondere
Uberprifung der Propellerblattspitzen und der Vorderkanten des
Hohenleitwerkes auf Abscheuerung. Steinschlag am Propeller kann
die Lebensdauer der Propellerblatter drastisch reduzieren.

Die Fahrwerke von Flugzeugen, die aus Grasplatzen in groBen
Ho6hen betrieben werden, sind extremen Belastungen ausgesetzt.
Samtliche Teile des Fahrwerkes, die Federbeine, Reifen und
Bremsen sollten regelmaBig iiberpriift werden. Wenn das Federbein
nicht ausreichend ausgefedert ist, wird die Flugzeugstruktur
unzuldssigen Belastungen wahrend der Landung und des Rollens
ausgesetzt.

Um Kraftstoffverlust wahrend eines Fluges zu vermeiden,
vergewissern Sie sich, daB die Tankdeckel nach jeder Kraftstoff-
bzw. Wartungskontrolle verriegelt sind. Die Tankbeliiftungs-
offnungen sollten auch regelmaBig auf Fremdkdrper, Eis und
Wasser untersucht werden, vor allem unter kalten, nassen Wetter-
bedingungen.

ANLASSEN DES TRIEBWERKES

Bei kaltem Wetter félit die Motorraumtemperatur nach Abschalten
des Triebwerkes rasch ab, die Einspritzleitungen bleiben dabei fast
voll mit Kraftstoff.

Bei warmem Wetter kann die Motorraumtemperatur nach
Abschalten des Triebwerkes rasch ansteigen und der Kraftstoff in
den Leitungen wird verdampfen und in die Ansaugkrimmer
gelangen. Das AnlaBverfahren unter Warmwetterbedingungen héngt
sehr davon ab, wie bald nach dem Abschalten des Triebwerkes der
nachste AnlaBversuch stattfindet. Innerhalb von 20 bis 30 Minuten
nach dem Abschalten sind die Ansaugkrimmer ausreichend mit
Kraftstoff versorgt und die leeren Kraftstoffleitungen werden sich mit
Kraftstoff flillen, bevor der Motor absterben kann. Nach ca. 30
Minuten jedoch wird der verdampflte Kraftstoff in den
Ansaugkrimmern fast verschwunden sein und etwas Kraftstoff muB
eingespritzt werden, um die Leitungen zu flllen und der Triebwerk
nach dem AnlaBverfahren am Laufen zu halten. Das Anlassen eines
warmen Triebwerkes kann dadurch vereinfacht werden, daB der
Gemischhebel, nachdem der Motor anspringt, auf ca. 1/3 seines
Weges eingeschoben und dann langsam auf voll reich eingestellt
wird, wenn der Motor lauft.
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Solite das Triebwerk nach dem Anlassen zum erneuten
Absterben neigen, schalten Sie kurzfristig die Hilfskraftstoffpumpe
ein und stellen Sie den Gas- bzw. Gemischhebel so ein, da der
Motor am Laufen bleibt. Falls zu viel Kraftstoff eingespritzt wurde
oder der Motor abgesoffen ist, schalten Sie die Hilfskrafistoffpumpe
aus und setzen Sie das AnlaBverfahren mit dem Gashebel halb bis
ganz offen und dem Gemischhebel auf voll arm fort. Nachdem der
Motor anspringt, stellen Sie den Gemischhebel langsam auf voll
reich und den Gashebel auf die gewiinschte Leerlaufdrehzahl.

Falls zu wenig Kraftstoff eingespritzt wird (héchstwahrscheinlich
bei kaltem Wetter mit einem kalten Motor), wird er nicht anspringen
und zusétzliches Einspritzen wird notwendig sein.

Wenn sich die Oldruckanzeige nach dem Anspringen des Motors
nicht innerhalb von 30 Sekunden im Sommer und innerhalb einer
Minute bei sehr kaltem Wetter bewegt, schalten Sie den Motor
sofort ab und untersuchen Sie das Triebwerk.

ANMERKUNG

Zusétzliche Informationen iber das AnlaBverfahren und den
Betrieb bei kaltem Wetter sind dem Abschnitt ,,Kaltwetterbe-
trieb” dieses Kapitels zu entnehmen.

Empfohlener Anlasserbetriebszyklus: Den Starter 10 Sekunden
lang betatigen, anschlieBend 20 Sekunden abkihlen lassen. Dieser
Zyklus kann zweimal zusétzlich wiederholt werden, anschlieBend
muB der Starter 10 Minuten abkiihlen, bevor ein erneuter
Anlassversuch unternommen werden kann. Nach dieser
Abkiihlphase kénnen weitere drei Startzyklen mit je 10 Sekunden
gefolgt von je 20 Sekunden Abkiihlphase unternommen werden.
Falls der Motor immer noch nicht anspringt, sollte eine
Untersuchung zur Klarung der Ursache durchgefiihrt werden.

ROLLEN

Beim Rollen ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeit und die
Betatigung der Bremsen auf ein Minimum beschrankt wird und alle
Ruder zur Beibehaltung der Richtung und des Gleichgewichtes
verwendet werden (siehe Abb. 4-2, Rolldiagramm).

Rollen (iber lockeren Schotter oder (ber Asche sollte mit
geringer Drehzahl erfolgen, um Abscheuerung und
Steinschlagschéden an den Propellerblatispitzen zu vermeiden.
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ANMERKUNG
Starke seitliche Riickenwinde erfordern Vorsicht. Unter
solchen Umstanden plétzliches Gasgeben und scharfes
Bremsen vermeiden. Lenkbares Bugrad und Seitenruder
zur Beibehaltung der Richtung benutzen.

0585X1020

Abb. 4-2. Rolldiagramm
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VOR DEM START
WARMLAUFEN'

Wenn das Triebwerk rund lauft, ist das Flugzeug fertig zum Start.
Vermeiden Sie eine Uberhitzung des Motors bei langerem
Bodenbetrieb. Ein langer Leerlaufbetrieb kann zu verschmutzten
Ziindkerzen fiihren.

ZUNDMAGNETKONTROLLE

Die Zindmagnetpriifung sollte bei 1800 1/min wie folgt
durchgefiihrt werden:  Zundschalter zuerst auf Stellung ,,R“
schalten und Drehzahl ablesen. Dann Schalter auf Stellung
»BEIDE“ zuriickschalten, um den anderen Ziindkerzensatz
freizubrennen. Danach auf Stellung ,,L.“ schalten, Drehzahl ablesen
und den Schalter wieder auf BEIDE zuriickstellen. Der
Drehzahlabfall sollte bei keinem der beiden Magnete mehr als 150
1/min und der Drehzahlunterschied zwischen den beiden Magneten
nicht mehr als 50 1/min betragen. Falls Zweifel hinsichtlich der
Funktion der Ziindanlage bestehen, werden gewbdhnlich
Drehzahlpriffungen bei héheren Drehzahlen bestétigen, ob eine
Stdrung vorliegt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalles kann ein Zeichen fir
mangelhaften MasseschluB einer Seite der Ziindanlage sein oder
Grund flir den Verdacht geben, daB die Magneteinstellung nicht
dem vorgeschriebenen Wert entspricht.

GENERATORKONTROLLE

Vor Fliigen, bei denen GewiBheit iiber die einwandireie Funktion
des Generators und dessen Regler herrschen muB (z.B. bei Nacht-
und Instrumentenfligen), kann man sich GewiBheit verschaffen,
indem man die elektrische Anlage kurzzeitig (3 bis 5 Sekunden) mit
dem Einschalten des Landescheinwerfers oder dem Fahren der
Landeklappen wéhrend des Warmlaufens des Motors (1800 1/min)
belastet. Das Amperemeter wird innerhalb einer Zeigerbreite von
seiner Nullstellung bieiben, wenn der Generator und der Regler
richtig funktionieren.
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LANDESCHEINWERFER

Wenn der Landescheinwerfer verwendet wird, um die
Sichtbarkeit des Flugzeuges in der Platzrunde oder wéhrend des
Uberlandfluges zu verbessern, wird empfohlen, nur den
Rollscheinwerfer  einzuschalten, um die Lebensdauer des
Landescheinwerfers zu verldngern.

START
LEISTUNGSKONTROLLE

Es st wichtig, das Verhalten des Triebwerkes bei
Vollgasbedingungen bereits im Anfangsstadium der Startrollstrecke
zu iiberpriifen. Jegliche Anzeichen von unruhigem Lauf oder trager
Beschleunigung sollten zu einem Abbruch des Startes fiihren. Falls
dies vorkommen sollte, sollten Sie vor dem nachsten Startversuch
einen griindlichen Vollgas-Standlauf durchfiihren. Das Triesbwerk
sollte dabei ruhig bei einer Drehzahl zwischen 2300 und 2400 1/min
laufen, wobei das Gemisch fiir maximale Drehzahl verarmt sein

sollte.

Vollgas-Standlaufe auf lockerem Schotter sind fiir die
Propellerblattspitzen besonders schédlich. Wenn jedoch Starts von
solchen Flugplatzen durchgefiihrt werden miissen, ist es sehr
wichtig, daB langsam Gas gegeben wird. Dadurch fangt das
Flugzeug langsam zu rollen an, bevor hohe Drehzahlen erreicht
werden, und der Schotter wird mehr hinter den Propeller geblasen,
als daB er in ihn hineingesaugt wird. Bei Auftreten kleiner
Einschlage in den Propellerblattern sollten diese so bald wie
moglich nach dem in Kapitel 8, Abschnitt ,,Propellerpflege®
beschriebenen Verfahren behandelt werden.

Vor dem Start von Flugpldtzen in H6hen Gber 3000 ft MSL sollte
das Gemisch wahrend eines Vollgas-Standlaufes auf maximale
Drehzahl verarmt werden.

Nachdem Vollgas gegeben wurde, ist die Reibungssperre des
Gashebels im Uhrzeigersinn festzusetzen, um ein Zurlickwandern
des Hebels aus der Vollgasstellung zu verhindern. Ebenso sollte die
Reibsperre bei Bedarf in anderen Flugzustinden benutzt werden,
um eine bestimmte Gashebeleinstellung beizubehalten.
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LANDEKLAPPENSTELLUNG

Normale Starts werden mit einer Landeklappenstellung von 0°
bis 10° durchgefiihrt. Auf 10° ausgefahrene Klappen verkirzen die
Startrollstrecke und die Gesamistartstrecke iber 15 m Hindernis um
etwa 10%. Landeklappenstellungen gréBer als 10° sind beim Start
nicht zulassig. Wenn eine 10°-Klappenstellung fiir den Start benutzt
wird, sollten die Kla(s)pen erst nach Uberflie%(en aller Hindernisse
und nach Erreichen der sicheren Geschwindigkeit fiir das Einfahren
der Klappen von 60 KIAS eingefahren werden. Beim Kurzstart
?Storégt iese Geschwindigkeit 56 KIAS und die Klappenstellung

Starts von weichen oder unebenen Platzen sind mit 10°-
Klappenstellung auszufiihren, wobei das Flugzeug so bald wie
mdglich in leicht gezogener Lage vom Boden abFehoben werden
sollte. Wenn kein Hindernis vorausliegt, ist das Flugzeug sofort in
die Horizontallage zuriickzufiihren, damit es auf eine sichere
Steiggeschwindigkeit beschleunigt werden kann. Beim Start mit
hinterster Schwerpunktlage von einem weichen Flugplatz sollte die
Hoéhenrudertrimmung kopflastig gestellt werden, um wéhrend des
Anfangsteigfluges angenehmere Steuerkrifte zu erhalten.

START BEI SEITENWIND

Starts beim starken Seitenwind werden normalerweise mit der
der Bahnldnge entsprechenden kleinsten Klappenstellung
durchgefiihrt, um den Abdriftwinkel unmittelbar nach dem Start zu
minimieren. Die Querruder werden teilweise zur Seitenwindrichtung
ausgeschlagen, das Flugzeug wird auf eine etwas iiber normal
liegende eschwindigkeit eschleunigt und dann definiert
abgehoben, um ein Wiederaufsetzen beim Abdriften zu verhindern.
Nach dem Abheben eine koordinierte Kurve in den Wind fliegen, um
die Abdrift zu korrigieren.

REISESTEIGFLUG

Ein Reisesteigflug wird normalerweise mit eingefahrenen
Landeklappen, Vollgas und bei Geschwindigkeiten ca. 5 bis 10 kis
aber der Geschwindigkeit fir bestes Steigen durchgefiihrt, um die
beste Kombination von Leistung, Sicht und Triebwerkskiihlung zu
erzielen. Bei H6hen unter 3000 ft MSL sollte das Gemisch voll reich
sein, es kann bei Hohen Gber 3000 ft MSL fir runden Lauf oder flr
maximale Drehzahl verarmt werden.

Wenn ein Hindernis ein steiles Steigen verlangt, sollte mit der
Geschwindigkeit fiir  steilstes Steigen mit eingefahrenen
Landeklappen und maximaler Leistungen geflogen werden. Es
sollte nur Gber kurze Zeit mit Geschwindigkeiten unterhalb denen
fir das beste Steigen gestiegen werden, um die Triebwerkskiihlung
zu verbessern.
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REISEFLUG

Normale Reisefliige werden mit Triebwerksleistungen zwischen
45% und 75% durchgefihrt. Die entsprechenden
Leistungseinstellungen und der Kraftstoffverbrauch fir die
verschiedenen Flughdhen kénnen anhand der Daten in Kapitel 5
ermittelt werden.

ANMERKUNG

Reisefliige sind mit einer Triebwerksleistung von 75%
durchzufiihren, bis insgesamt 50 Betriebsstunden erreicht
sind oder sich der Olverbrauch stabilisiert hat. Dadurch ist
ordnungsgemé&Bes Einlaufen der Kolbenringe gewéhrleistet.
Dies gilt sowohl fir neue Triebwerke als auch fir
gebrauchte Triebwerke, bei denen ein oder mehrere
Zylinder ausgewechselt oder tberholt wurden.

Abb. 4-3 Reiseflugleistung gibt die im Reiseflug bei
verschiedenen Héhen und Leistungen (in %) erzielbaren wahren
Fluggeschwindigkeiten und den Verbrauch (NM/l), basierend auf
Standardbedingungen und ohne Wind an. Diese Tabelle ist
zusammen mit den vorliegenden Hoéhenwindinformationen als
Anleitung zu benutzen, um die glnstigste Hoéhe und
Leistungseinstellung fiir einen bestimmten Flug zu errechnen. Die
Auswahl einer auf giinstigen Windbedingungen basierenden
Reiseflughéhe und die Anwendung geringer Leistungseinstellungen
sind wichtige Faktoren, die bei jedem Flug beriicksichtigt werden
sollten, um den Kraftstoffverbrauch zu minimieren.

Zusatzlich zu den Leistungseinstellungen tragt korrekte
Verarmung des Gemisches dazu bei, die Reichweite zu erhéhen,
sie ist daher in der Reiseflugleistungstabelle mitberticksichtigt. Um
die in Kapitel 5 empfohlenen und auf Verarmung des Gemisches
basierenden Verbrauchswerte zu erreichen, muB das Gemisch
verarmt werden, bis die Drehzahl maximal wird, und dann weiter,
bis ein Drehzahlabfall von 15 - 40 1/min einsetzt.

ANMERKUNG
Bei  geringeren  Leistungseinstellungen  wird es

moglicherweise notwendig sein, das Gemisch etwas
anzureichern, um einen runden Motorlauf zu erzielen.
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75% LEISTUNG| 65% LEISTUNG | 55% LEISTUNG
HOHE [ kTas | NM1 | kKTAs | Nmn | KTAS | Nwi
Meereshche | 114 | 2,96 | 108 3,17 101 3,38
4000 ft 119 | 3,09 | 112 3,28 104 3,49
8000 ft 124 | 322 | 117 3,41 107 3,59
Standardatmosphere, Kein Wind

Abb. 4-3 Reiseflugleistungstabelle
LEANEN MIT HILFE DER EGT-ANZEIGE

Die Abgastemperatur (EGT) kann als Hilfe beim Leanen bei
Reisefliigen bei 75% Leistung oder weniger eingesetzt werden. Um
das Gemisch mit Hilfe dieser Anzeige einzustellen, leanen Sie, um
Peak-EGT als Bezugspunkt bestimmen zu konnen. Reichern Sie
dann das Gemisch etwas an, bis der gewiinschte Abfall gem&B Abb.
4-4 EGT-Tabelle erreicht ist.

GEMISCHART EGT

EMPFOHLENES ARMES 50°F/28°C reicher als PEAK-
GEMISCH (Flughandbuch) EGT

SPARSAMSTER KRAFTSTOFF- |PEAK-EGT

VERBRAUCH

Abb. 4-4 EGT-Tabelle

Wie aus dieser Tabelle ersichtlich, resultiert der sparsamste
Kraftstoffverbrauch aus dem Betrieb bei PEAK-EGT. Dadurch
werden Reichweiten erzielt, die um 4% gréBer sind als die in
diesem Handbuch angegebenen, allerdings bei einer um 3 Knoten
geringeren Geschwindigkeit.

Unter manchen Bedingungen kann ein rauher Motorlauf bei
PEAK-EGT entstehen. In diesem Fall betreiben Sie das Flugzeug
mit dem empfohlenen armen Gemisch. Bei einer Anderung der
Hohe oder der Gashebelstellung priifen Sie die EGT-Anzeige.
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UBERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften des Flugzeuges sind konventionell
und eine akustische Warnung erfolgt bei Geschwindigkeiten
zwischen 5 und 10 kts Uber der tatséchlichen Uberziehgeschwin-
digkeit in allen Konfigurationen durch eine Warnhupe.

Die Uberziehgeschwindigkeiten ohne Triebwerksleistung bei
vorderster und hinterster Schwerpunktlage sind in Kapitel 5
enthalten.

LANDUNG
NORMALE LANDUNG

Normale Landeanfliige kénnen mit oder ohne Triebwerksleistung
und mit jeder gewiinschten Landeklappeneinstellung durchgefiihrt
werden. Die maBgebenden Faktoren fiir die Bestimmung der
ginstigsten Anfluggeschwindigkeit sind gewdhnlich Bodenwinde
und Turbulenz. Bei Klappenstellung {ber 20° sind steile
Seitengleitflige zu vermeiden, da bei bestimmten Kombinationen
von Geschwindigkeit, Schiebewinkel und Schwerpunktlage das
Hoéhenruder zu Schwingen neigt.

Das Aufsetzen selbst sollte bei ganz zurickgenommenem Gas
und mit dem Hauptfahrwerk zuerst erolgen, um die
Landegeschwindigkeit zu vermindern und den anschlieBenden
Gebrauch der Bremsen wahrend der Landerollstrecke gering zu
halten. Das Bugrad soll vorsichtig auf die Bahn abgesenkt werden,
nachdem sich die Geschwindigkeit vermindert hat, um eine
unnétige Belastung des Bugfahrwerkes zu verhindern. Das
Einhalten dieses Verfahrens ist besonders wichtig bei Landungen
auf unebenen oder weichen Graspléatzen.
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KURZLANDUNG

Fiir Kurzlandungen in ruhiger Luft wird der Anflug mit 61 KIAS,
30° Klappen und genigend Leistung, um den Gleitpfad zu
kontrollieren, durchgefiihrt. (Etwas héhere Anfluggeschwindigkeiten
soliten in turbulenter Luft angewandt werden.) Nachdem alle
Anflughindernisse Uberflogen worden sind, Leistung etwas
zuriicknehmen und Anfluggeschwindigkeit durch Driicken der Nase
nach unten beibehalten. Aufsetzen ohne Leistung und mit den
Hauptradern zuerst. Sofort nach dem Aufsetzen, Bugrad langsam
nach unten bringen und nach Bedarf bremsen. Um maximale
Bremswirksamkeit zu erreichen, Klappen einfahren, Steuerhorn voll
nach hinten ziehen und voll bremsen, ohne daB die Ré&der
blockieren.

LANDUNG BEI SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die fiir die Bahnlénge
erforderliche Minimalklappenstellung wéhlen. Bei Klappenstellungen
tiber 20° bei Seitengleitflug mit vollem Seitenruderausschlag kann
sich bei normalen Anfluggeschwindigkeiten leichtes Hohenruder-
schiitteln bemerkbar machen. Dies beeintrachtigt jedoch nicht die
Steuerbarkeit des Flugzeuges. Die Abtrift kann zwar durch Schieben
oder eine kombinierte Methode ausgeglichen werden, doch ergibt
die Methode mit hangendem Fliigel die beste Kontrolle. Nach dem
Aufsetzen ist eine gerade Richtung mit dem lenkbaren Bugrad und,
wenn notig, durch gelegentliches leichtes Bremsen einzuhalten.

Die hdchstzulassige Seitenwindkomponente héngt sowohl von
der Fahigkeit des Piloten als auch von den Betriebsgrenzen des
Flugzeuges ab. Betrieb bei einer Seitenwindkomponente von 15 kis
wurde demonstriert.

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung
sofort nach dem Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Falls
Hindernisse wéhrend des Durchstartens liberflogen werden mlssen,
Klappen auf 10° stellen und eine sichere Geschwindigkeit
beibehalten, bis alle Hindernisse Uberflogen sind. Oberhalb von
3000 ft Gemisch verarmen, um maximale Drehzahl zu bekommen.
Nach dem Uberfliegen der Hindernisse konnen die Klappen
eingefahren werden, wahrend das Flugzeug auf die normale
Steigfluggeschwindigkeit bei eingefahrenen Klappen beschleunigt.
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KALTWETTERBETRIEB

Besondere Aufmerksamkeit ist beim Betrieb des Flugzeuges und
des Kraftstoffsystemes im Winter oder vor jedem Flug bei kalten
Temperaturen gefragt. Korrekies Vorflug-Drainieren des Kraftstoff-
systemes ist besonders wichtig und wird Wasseransammliung
verhindern. Die Anwendung von Zusatzen wie z.B. Isopropylalkohol
oder Diathylenglykolmonomethyldther kénnte von Vorteil sein.
Wenden Sie sich an Kapitel 8 fir Anweisungen bezlglich der
korrekten Anwendung solcher Zusatze.

Kaltes Wetter kann Bedingungen mit sich bringen, die besondere
Vorsicht beim Betreiben des Flugzeuges verlangen. Schon die
kleinsten Ansammlungen von Reif, Eis oder Schnee missen
entfernt werden, vor allem vom Fliigel, H6henleitwerk und allen
Steuerflachen, um ausreichend Leistung und Flugeigenschaften
sicherzustellen. Die Steuerflichen miissen auch frei von internen
Ansammlungen von Eis oder Schnee sein.

Falls die Startbahn mit Schnee oder Schneematsch bedeckt ist,
muB dies bei der Berechnung der Startstrecke beriicksichtigt
werden. Die Startstrecke erhoht sich mit Tiefe der Schnee- oder
Schneematschdecke. Die Tiefe und Konsistenz der Decke kann
sogar einen Start unméglich machen.

ANLASSEN (ALLGEMEINES)

A\ WARNUNG

BEIM DURCHDREHEN DES PROPELLERS VON
HAND IST SO VORZUGEHEN, ALS_ OB DER
ZUNDSCHALTER EINGESCHALTET WARE. EINE
LOCKERE ODER GEBROCHENE _ MASSE-
LEITUNG AN EINEM DER BEIDEN ZUNDMAG-
NETE KONNTE EIN ZUNDEN DES TRIEB-
WERKES VERURSACHEN.

Vor dem Anlassen des Triebwerkes an einem kalten Morgen ist
es ratsam, den Propeller mehrere Male von Hand durchzudrehen,
um das Ol ,loszubrechen® oder zu verteilen und damit
Batteriestrom zu sparen.
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Bei extrem kaltem Wetter (-6°C und darunter) wird empfohlen,
nach Moglichkeit ein externes Vorwarmgerdt und eine
Fremdstromquelle zu benutzen, um das Anspringen zu erleichtern
und um Triebwerk und elektrlsche Anlagen zu schonen. Durch die
Vorwarmung wird das im Olkiihler enthaltene Ol, das bei sehr
niedrigen Temperaturen wahrscheinlich zahflissig geworden ist,
wieder dinnfllissig.

Bei Benutzung einer Fremdstromquelle muB der Hauptschalter
AUS sein, bevor das Flugzeug an die Fremdstromquelle
angeschlossen wird.

Das AnlaBverfahren in kaltem Wetter ist genau das gleiche wie
das normale AnlaBveriahren. Seien Sie vorsichtig beim Anlassen,
wenn das Flugzeug auf einer verschneiten oder vereisten Flache
abgestellt worden ist, um eine versehentliche Vorwartsbewegung
des Flugzeuges zu verhindern.

ANMERKUNG

Falls das Triebwerk wahrend der ersten paar AnlaBversuche
nicht anspringt oder die Ziindungen an Starke nachlassen,
sind die Ziindkerzen wahrscheinlich mit Reif (berzogen.
Das Triebwerk ist vorzuwd@rmen, bevor ein weiterer
AnlaBversuch unternommen wird.

. Wahrend des Befriebes in kaltem Wetter wird die
Oltemperaturanzeige vor dem Start nicht reagieren, wenn die
AuBentemperatur sehr niedrig ist. Nach einer ausreichend langen
Aufwdrmphase (2 bis 5 Minuten bei 1000 1/min), den Motor
mehrmals auf hdhere Drehzahl beschleunigen. Wenn das Triebwerk
gleichmaBig beschleunigt und der Oldruck im griinen Bereich und
konstant bleibt, kann mit dem Flugzeug gestartet werden.

KALTWETTERAUSRUSTUNG

Eine Kaltwetterausriistung ist vorhanden und kann beim Kaltwetter-
betrieb benutzt werden.
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WARMWETTERBETRIEB

Né&heres ist aus den allgemeinen Anweisungen fiir das Anlassen
bei warmem Wetter im Abschnitt ,,Anlassen des Triebwerkes*“
dieses Kapitel zu entnehmen. L&ngeres Laufenlassen des Motors
am Boden ist zu vermeiden.

LARMEIGENSCHAFTEN UND
LARMREDUZIERUNGSMABNAHMEN

Der gemessene zugelassene Larmwert fiir das Muster 172S bei
einer maximalen Abflugmasse von 1158 kg ist 75,1 dB(A). Das
Luftfahrt-Bundesamt stellt damit nicht fest, ob die gemessenen
Larmwerte dieses Flugzeuges fir den Betrieb an, zu oder aus
irgendeinem Flugplatz zulassig oder nicht zuldssig sind.

Folgende Verfahren werden vorgeschlagen, um den subjektiven
Larm zu vermindern:

1. Piloten, die Flugzeuge iiber Ansammlungen von Menschen,
Freizeitzentren, Parkanlagen und sonstige I&rmempfindliche
Areale fliegen, sollten in Héhen (iber 2000 ft AGL fliegen, falls
dies die Wetterbedingungen zulassen, obwohl die
gesetzlichen Bestimmungen eher eine niedrigere Flughdhe
zulassen.

2. Wahrend des Abfluges bzw. Anfluges sollte man léngeres
Steigen bzw. Sinken in niedrigen H6hen iber
larmempfindliche Stellen vermeiden.

ANMERKUNG

Die oben empfohlenen Vorgehensweisen sind nicht giiltig,
wenn sie zu den Anweisungen bzw. den Freigaben der
Flugsicherung im Widerspruch stehen oder wenn, nach
Ansicht des Piloten, eine Hohe unter 2000 ft geflogen
werden muB, um andere Flugzeuge zu sehen bzw. zu
vermeiden.
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MODELL 1725 LEISTUNGEN

EINLEITUNG

Auf den folgenden Seiten sind Leistungstabellen und -diagramme
dargestellt, so daB Sie erfahren konnen, welche Leistungen Sie von lhrem
Flugzeug unter verschiedenen Bedingungen erwarten kénnen und so daB Sie
andererseits eine eingehende und hinreichend genaue Flugplanung
durchfiihren kénnen. Die Werte in den Tabellen und Diagrammen wurden aus
den Ergebnissen von Erprobungsfligen mit einem in gutem Betriebszustand
befindlichen Flugzeug und Triebwerk errechnet, wobei durchschnittliche
Pilotenfahigkeiten zugrundegelegt wurden.

Es ist zu beachten, daB die Leistungsangaben in den Diagrammen fir
Reichweite und Flugdauer eine Kraftstoffreserve fur 45 Minuten bei der
entsprechenden Triebwerksleistung einschlieBen. Die Werte fir den
KraftstoffdurchfluB im Reiseflug basieren auf der Einstellung fir empfohlenes
armes Gemisch. Einige unbestimmbare Variablen, wie z.B. die Art der
Verarmung des Gemisches, die Eigenschaften der Kraftstoffmessung, der
Betriebszustand des Triebwerkes und des Propellers sowie Turbulenz kénnen
Anderungen der Reichweite und Flugdauer von 10% und mehr bewirken.
Deshalb ist es wichtig, bei der Berechnung der fir den jeweiligen Flug
erforderliche Kraftstoffmenge alle verfligbaren Informationen auszuwerten und
eine konservative Flugplanung durchzufiihren.

ANWENDUNG DER LEISTUNGSTABELLEN UND
-DIAGRAMME

Leistungsdaten sind entweder in Tabellen oder Diagrammen dargestellt,
um der EinfluB der unterschiedlichen Variablen darzustellen. Ausreichend
detaillierte Informationen sind in den Tabellen vorhanden, so daB auf der
sicheren Seite liegende Werte ausgewéhlt und benutzt werden kdnnen, um
eine bestimmte Leistung mit einer hinreichenden Genauigkeit zu berechnen.

FLUGPLANUNGSBEISPIEL

Das folgende Flugplanungsbeispiel bendtigt Informationen aus
verschiedenen Tabellen und Diagrammen, um die Leistungsdaten flr einen
typischen Flug zu berechnen. Folgende Daten sind schon bekannt:

Flugzeugkonfiguration:
Abflugmasse ......... ... . i e 1158 kg
Ausfliegbare Kraftstoffmenge . ...................... 200I
Startbedingungen:
Platzdruckhéhe1500 ft
Temperatur ................... 28°C (16°C uber Standard)
Windkomponente entiang der Startbahn . .. .. 12 kts Gegenwind
Bahnldnge ........... ... . 1070 m

19. Okv/98 5-3



KAPITEL 5 CESSNA
LEISTUNGEN MODELL 1725

Reiseflugbedingungen:

Gesamfflugstrecke ............. 360 NM
Druckhéhe ................... 7500 ft
Temperatur ......... 16°C (16°C iiber Standard)
Voraussichtlicher Streckenwind ... 10 kts Gegenwind
Landebedingungen
Platzdruckhthe ................ 2000 ft
Temperatur . .................. 25°C
Bahnldnge ................... 915 m
STARTSTRECKE

Fir die Ermittlung der Startstrecke ist Abb. 5-5 zu verwenden,
wobei zu beriicksichtigen ist, daB die angegebenen Werte fiir das
Kurzstartverfahren gelten. Auf der sicheren Seite liegende Werte
erhélt man, in dem in der Spalte bzw. Zeile mit dem né&chsthéheren
Massen-, Hhen- und Temperaturwert abgelesen wird. So sind z.B.
beim vorliegenden Flugplanungsbeispiel die Startstreckenangaben
fur eine Abflugmasse von 1158 kg, eine Druckhohe von 2000 ft und
eine Temperatur von 30°C anzuwenden. Man erhélt folgendes
Ergebnis:

Startrolistrecke 392 m
Startstrecke tiber 15 m Hindernis 668 m

Diese Werte liegen eindeutig innerhalb der verfiigbaren
Startbahnldnge. Es kann jedoch zur Beriicksichtigung des
Windeinflusses noch eine Korrektur gemaB Anmerkung 3 der
Startstreckentabelle durchgefiihrt werden. Bei einem Gegenwind
von 12 kis ist die Startstrecke um einen Korrekturwert von:

12kts X 10% = 13%
9 kis

Zu verringern.

Das ergibt folgende unter Beriicksichtigung des Windes berichtigte
Werte:

Startrollstrecke, kein Wind 392 m
Verringerung der Startrollstrecke - 51 m
(392 m x 13%) mmmmmmmnee
Berichtigte Startrollstrecke 341 m
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Startstrecke Uber 15 m Hindernis, kein Wind 668 m
Verringerung der Startstrecke -87m
668mx13%) e

Berichtigte Startstrecke Gber 15 m Hindernis 581 m

REISEFLUG

Die Reiseflughdhe ist unter Beriicksichtigung der Flugdauer, der
Héhenwinde und der Flugleistungen zu wahlen. Fiir das vorliegende
Flugplanungsbeispiel wurden typische Werte fiir Reiseflugh6he und
voraussichtlichen Streckenwind verwendet. Bei der Wahl der
Triebwerksleistungseinstellungen fiir den Reiseflug missen jedoch
mehrere Punkte berlcksichtigt werden. Dazu gehdéren die in Abb. 5-
8 dargesteliten Reiseleistungsdaten, das Reichweitendiagramm in
Abb. 5-9 und das Flugdauerdiagramm in Abb. 5-10.

Das Reichweitendiagramm gibt die Beziehung zwischen
Triebwerksleistung und Reichweite wieder. Niedrigere Leistungsein-
stellungen ergeben betréchtliche Kraftstoffeinsparungen und eine
groBere Reichweite. Fiir dieses Flugplanungsbeispiel wurde eine
Reiseleistung von ca. 65% verwendet.

Eine Héhe von 8000 ft und eine Temperatur von 20°C iber
Standardtemperatur werden fiir Abb. 5-8, Reiseleistungsdiagramm,
angenommen, da diese Werte der geplanten Hohen und der zu
erwartenden Temperatur am néchsten liegen. Die ausgewéhlte
Motordrehzahl betr&gt 2600 1/min. Folgende Werte werden dann
ermittelt:

Leistung 64%

Wahre Geschwindigkeit 117 kis
KraftstoffdurchfluB im Reiseflug 33,7 I’/h
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ERFORDERLICHE KRAFTSTOFFMENGE

Die gesamte fiir den Flug erforderliche Kraftstoffmenge kann
anhand der Leistungsangaben in den Abbildungen 5-7 und 5-8
berechnet werden. Fiir das vorliegende Flugplanungsbeispiel ist aus
Abb. 5-7 ersichtlich, daB fiir einen normalen Steigflug von 2000 ft
auf 8000 ft 8,4 | Kraftstoff erforderlich sind. Die wahrend des
Steigfluges zuriickgelegte Strecke betragt 15 NM. Diese Werte
gelten fir Standardtemperatur und sind fir die meisten
Flugplanungszwecke ausreichend genau. Es kann jedoch zur
Beriicksichtigung der Temperatur eine Korrektur gemé&B der
Anmerkung in der Steigflugtabelle durchgefiihrt werden. Eine
Abweichung von der Standardtemperatur wirkt sich ungeféhr so
aus, daB infolge der geringen Steiggeschwindigkeit die Steigzeit,
Kraftstoffmenge und Steigstrecke fiir je 10°C Erhdhung gegeniiber
Standardtemperatur um 10% vergroBert werden. Wenn man beim
vorliegenden Beispiel von 16°C Gber der Standardtemperatur (16°C
- 0°C) ausgeht, ergibt sich folgende Korrektur:

16°C X 10% = 16% Erhdhung
10°C

Unter Einbeziehung dieses Faktors laBt sich der voraussichtliche
Kraftstoffbedarf wie folgt berechnen:

Kraftstoffverbrauch fiir den Steigflug 841
Erhéhung wegen Abweichung von der Standard-
temperatur (8,4 x 16%) 1,41
Berichtigter Kraftstoffbedarf fiir den Steigfiug 9,8 |

Bei Anwendung des gleichen Verfahrens flir die Korrektur der
Steigflugstrecke ergeben sich 18 NM. (15 NM aus dem
Diagramm + 2,4 NM Korrektur wegen Abweichung von der
Standardtemperatur = 17,4 NM. Aufgerundet auf 18 NM.)
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Die resultierende Reiseflugstrecke ist:

Gesamtstrecke 360 NM
Steigflugstrecke ............... -18 NM
Reiseflugstrecke . .............. 342 NM

Bei dem zu erwartenden Gegenwind von 10 kts 148t sich die
Geschwindigkeit tiber Grund fiir den Reiseflug wie folgt berechnen:

117 kts
-10 kts

107 kis

Folglich belauft sich die fiir den Reiseflugteil der Flugstrecke
erforderliche Zeit auf:

342 NM = 32 Stunden
107 kts

Die fur den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge betragt:
3,2 Stunden x 33,7l/h = 10791

Die Kraftstoffmenge fiir eine Reserve von 45 Minuten betragt:

45
50 X337lh =253I

Der gesamte errechnete Kraftstoffbedarf ergibt sich wie folgt:

Anlassen, Rollen und Startlauf ....... 531
Steigflug  ..................... 9,81
Reiseflug ........... .. ... ... 107,91
Reserve . ........ . ..., 25,31
Gesamt Kraftstoffbedarf .......... 148,31

Wihrend des Fluges kann dann anhand von Uberpriifungen der
Geschwindigkeit Gber Grund eine genauere Berechnungsgrundlage
zur Ermittlung der fiir den Reiseflug erforderlichen Zeit und der
zugehdrigen Kraftstoffmenge gewonnen werden, so daB der Flug
mit ausreichender Kraftstoffreserve beendet werden kann.
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LANDUNG

Fir die Ermittlung der Landestrecke am Zielflugplatz ist das
gleiche Verfahren anzuwenden wie bei der Berechnung der
Startstrecke. Abb. 5-11 gibt die Landestreckeninformationen fir
Kurzlandungen wieder. Die entsprechende Landestrecke bzw.
Landerolistrecke fiir eine Platzdruckhohe von 2000 ft und eine
Temperatur von 30°C sind folgende:

Landerollstrecke ............... 199 m
Landestrecke (iber 15 m Hindernis . 444 m

Bei Wind kann eine Korrektur gemdB Anmerkung 2 des
Landestreckendiagrammes durchgefiihrt werden, wobei das fiir die
Startstrecke angegebene Verfahren anzuwenden ist.

NACHGEWIESENE BETRIEBSTEMPERATUR

Fir dieses Flugzeug wurde eine ausreichende
Triebwerkskiihlung bei AuBentemperaturen von 23°C uber
Standardtemperatur nachgewiesen. Dies ist jedoch keine
Betriebsgrenze. Siehe Kapitel 2 fir Informationen Uber
Triebwerksbetriebsgrenzen.
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GESCHWINDIGKEITSKORREKTUR
NORMALE STATIKDRUCKENTNAHME

Bedingungen:

maximal zuldssiger Drehzahl

KAPITEL 5

LEISTUNGEN

B Motorleistung flir normalen Horizontalflug oder einen Sinkfliig mit

KLAPPEN
EIN-
GEFAHREN

KIAS
KCAS

50
56

60
62

70
70

80
78

90
87

100 110 120 130

97

107 117 127

137

150 160
147 157

KLAPPEN
10°

KIAS
KCAS

40
51

50
57

60
63

70
71

80
80

20
89

100 110 - - -
99 109 ---

KLAPPEN
30°

KIAS
KCAS

40
50

56

63

72

80
81

86

Abb. 5-1
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GESCHWINDIGKEITSKORREKTUR

NOTVENTIL FUR STATISCHEN DRUCK

BEDINGUNGEN:

Motorleistung fiir normalen Horizontalflug oder einen Sinkflug mit
maximal zuléssiger Drehzabhl.

Kiappen
eingefahren

KIAS 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160
KCAS |56 62 68 76 85 95 105 115 125 134 144 154

Klappen
10°

KIAS 40 50 60 70 80 90 100 110 -=-=- === ==o ===
KCAS |51 55 60 68 77 8 96 105 --- === === ===

Klappen
30°

KIAS 40 50 60 70 80 85 ~-- -em co- mme o mmn oea-
KCAS 49 54 61 69 78 83 - cec s mem cne -

Anmerkung:

Fenster geschlossen, Beliftungsoffnungen zu, Kabinenheizung,
Kabinenliftung und Windschutzscheibengeblase auf Maximum

Abb. 5-1. Geschwindigkeitskorrecktur (2 Blatt von 2)
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TEMPERATURUMRECHNUNGSDIAGRAMM
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Abb. 5-2 . Temperaturumrechnungsdiagramm
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UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN MIT EINER
ABFLUGMASSE VON 1158 KG

Bedingungen:
Triebwerk in Leerlauf

HINTERSTE SCHWERPUNKTLAGE

QUERNEIGUNGSWINKEL
KLAPPEN-

STELLUNG 0° 30° 4s” 607
Kias |keas | kias [keas | kias [kcas] kias [keas

einge- 48 53 52 57 57 63 63 75
fahren
10° 42 50 45 54 50 59 50 71
30° 40 48 43 52 48 57 47 68

VORDERSTE SCHWERPUNKTLAGE

QUERNEIGUNGSWINKEL
KLAPPEN-

STELLUNG 0° 30° 45 60°
kiAs [kcas| kias |kcas] kias [kecas] kias [kcas

einge- 48 53 52 57 57 63 68 75
fahren
10° 43 51 46 55 51 61 61 72
30° 40 48 43 52 48 57 57 68

ANMERKUNGEN:

1. Der Hoéhenverlust wahrend des Ausleitens aus dem (berzogenen
Zustand kann bis zu 230 ft betragen
2. KIAS-Angaben sind Naherungswerte

Abb. 5-3 Uberziehgeschwindigkeiten
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SEITENWINDKOMPONENTE

Maximale démonstrierte Seitenwindkomponente
betragt 15 kts (keine Betriebsgrenze).
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Abb. 5-4. Seitenwindkomponente
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STARTSTRECKE FUR KURZSTARTS MIT EINER
ABFLUGMASSE VON 1158 KG

Bedingungen:

Klappen 10°

Vollgas vor Lésen der Bremsen

Asphaltbahn, trocken, eben

Kein Wind

Abhebegeschwindigkeit 51 KIAS
Geschwindigkeit Giber 15 m Hindernis 56 KIAS

0°C 10°C 20°C 30°C 40°C
Druck | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start-
héhe rolistr. |strecke| rollstr. |strecke | rolistr. | strecke| rolistr. |strecke| rolistr. |strecke
#t m | m | (m | (m) | (m | (m) (m) (m) | (m) | (m)
MSL | 263 | 447 | 283 | 481 | 304 | 516 | 327 | 553 ] 351 | 594
1000 | 287 | 488 | 309 | 525 | 333 | 565 | 357 | 607 | 385 | 652
2000 | 313 | 536 | 339 | 577 | 365 | 621 | 392 | 668 | 421 | 719
3000 | 344 | 588 | 371 | 635 | 400 | 684 | 431 | 739 | 463 | 795
4000 | 377 | 647 | 408 | 700 | 440 | 757 | 473 | 819 | 507 | 879
5000 | 434 | 716 | 447 | 777 | 484 | 841 | 521 | 908 | 557 | 978
6000 | 456 | 795 | 493 | 864 | 533 | 938 | 572 |1013] 615 [1094
7000 | 502 | 888 | 545 | 967 | 586 |1050| 630 |1138| 676 [1234
8000 | 556 | 996 | 601 |1091] 647 |1184| 696 |1289| 748 |1408

ANMERKUNGEN:

1. Kurzstartverfahren wie in Kapitel 4 beschrieben.

2. Vor einem Start von einem Platz in einer H6he Gber 3000 ft MSL, Gemisch
verarmen, so daB maximale Drehzahl bei Voligas wéhrend eines
Bodenstandlaufes erzielt wird.

3. Fir je 9 kis Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Fir einen
Start bei Riickenwind bis zu 10 kits, Startstrecke um 10% fiir je 2 kis
Riickenwind vergroBern.

4. Fir den Start -auf trockener Grasbahn, Strecke um 15% der Startrolistrecke
erhdhen

Abb. 5-5 Startstrecken fir Kurzstarts (1 Blatt von 3)

5-14 ' 19. Okt/98



CESSNA KAPITEL 5
MODELL 172S LEISTUNGEN

STARTSTRECKE FUR KURZSTARTS MIT EINER

ABFLUGMASSE VON 1090 KG

Bedingungen:

Klappen 10°

Vollgas vor Lésen der Bremsen

Asphaltbahn, trocken, eben

Kein Wind

Abhebegeschwindigkeit 48 KIAS
Geschwindigkeit Giber 15 m Hindernis 54 KIAS

Druck Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- ] Start- | Start-

hohe
ft

0°C 10°C 20°C 30°C 40°C

rollstr. |strecke] rollstr. |strecke| rolistr. |strecke| rollstr. [strecke| rollstr. |strecke

(m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m) (m)

MSL | 228 | 389 | 244 | 418 | 263 | 449 | 283 | 479 | 304 | 514

1000 | 248 | 424 | 267 | 456 | 287 | 490 | 309 | 525 | 331 | 563

2000 | 270 | 464 | 292 | 499 | 315 | 537 | 339 | 577 | 363 | 620

3000 | 296 | 508 | 321 | 548 | 345 | 589 | 371 | 635 | 399 | 681
4000 | 325 | 559 | 351 | 603 | 379 | 650 | 408 | 700 | 437 | 749

5000 | 357 | 615 | 386 | 665 | 415 | 719 | 447 | 772 | 479 | 829

6000 | 392 | 681 | 424 | 736 | 458 | 797 | 492 | 856 | 527 | 920

7000 | 432 | 754 | 467 | 819 | 504 | 885 | 540 | 954 | 580 | 1028
8000 | 476 | 841 | 516 | 915 | 554 | 989 | 595 [1068] 639 |1156

ANMERKUNGEN:

1.
2.

Kurzstartverfahren wie in Kapitel 4 beschrieben.

Vor einem Start von einem Platz in einer Hohe iiber 3000 ft MSL, Gemisch
verarmen, so daB maximale Drehzahl bei Vollgas wahrend eines
Bodenstandlaufes erzielt wird.

Fir je 9 kits Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Fiir einen
Start bei Riickenwind bis zu 10 kis, Startstrecke um 10% fir je 2 kis
Riickenwind vergroBern.

Fir den Start auf trockener Grasbahn, Strecke um 15% der Startrolistrecke
erhdhen

Abb. 5-5 Startstrecken fiir Kurzstarts (2 Blatt von 3)
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STARTSTRECKE FUR KURZSTARTS MIT EINER
ABFLUGMASSE VON 999 KG

Bedingungen:

Klappen 10°

Voligas vor Lésen der Bremsen

Asphaltbahn, trocken, eben

Kein Wind

Abhebegeschwindigkeit 44 KIAS
Geschwindigkeit Gber 15 m Hindernis 50 KIAS

0°C 10°C 20°C 30°C 40°C
Druck | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start- | Start-
héhe rollstr. |strecke| rollstr. Istrecke | rollstr. strecke | rolistr. |strecke | rollstr. |strecke
ft m) | m) | m) f (m) | (m) | (m) | (m | (m) | (m) | (m)
MSL | 187 | 322 | 200 | 345 | 216 | 348 | 232 | 394 | 249 | 421
1000 | 203 | 350 | 220 | 376 | 235 | 402 | 254 | 431 | 272 | 460
2000 | 222 | 382 | 240 | 409 | 258 | 438 | 277 | 470 | 298 | 504
3000 | 243 | 417 | 263 | 447 | 283 | 479 | 304 | 514 | 325 | 551
4000 | 266 | 455 | 287 | 490 | 309 | 527 | 333 | 566 | 356 | 603
5000 | 292 | 499 | 315 | 539 | 339 | 580 | 365 | 621 | 389 | 664
6000 | 321 | 549 | 345 | 592 | 373 | 638 | 400 | 684 | 427 | 731
7000 | 351 | 606 | 380 | 655 | 409 | 704 | 438 | 755 | 470 | 809
8000 | 388 | 670 | 418 | 725 | 450 | 780 | 482 | 838 | 517 | 900

ANMERKUNGEN:

1. Kurzstartverfahren wie in Kapitel 4 beschrieben.

2. Vor einem Start von einem Platz in einer Héhe {iber 3000 ft MSL, Gemisch
verarmen, so daB maximale Drehzahl bei Voligas wahrend eines
Bodenstandlaufes erzielt wird.

3. Fiir je 9 kts Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Fiir einen
Start bei Riickenwind bis zu 10 kts, Startstrecke um 10% fiir je 2 kis
Riickenwind vergroBern.

4. Fﬂtnl'._t;l‘en Start auf trockener Grasbahn, Strecke um 15% der Startrolistrecke
erhéhen

ADbb. 5-5 Startstrecken fiir Kurzstarts (3 Blatt von 3)
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MAXIMALE STEIGGESCHWINDIGKEIT BEI EINER
ABFLUGMASSE VON 1158 KG

Bedingungen:

Klappen eingefahren

Vollgas
Druck- Steig- Steigrate ft/min
héhe |geschwind.
ft KIAS -20°C 0°C 20°C 40°C
MSL 74 855 785 710 645
2000 73 760 695 625 560
4000 73 685 620 555 495
6000 73 575 515 450 390
8000 72 465 405 345 285
10.000 72 360 300 240 180
12.000 72 255 195 135 ---
ANMERKUNG:

1. Gemisch ber 3000 ft verarmen, um maximale Drehzahl zu
erzielen

19. Okt/98

Abb. 5-6 Maximale Steigrate



KAPITEL 5 CESSNA
LEISTUNGEN MODELL 1725

FUR DEN STEIGFLUG ERFORDERLICHE ZEIT,
KRAFTSTOFFVERBRAUCH UND STRECKE
ABFLUGMASSE VON 1158 KG

Bedingungen:
Klappen eingefahren
Voligas
Standardtemperatur
i Vom MSL aus
Druckhéhe Steig- Steigrate
ft geschwind.| " .o ZEIT Kraftst. | Entfern.
KIAS MIN | NM
MSL 74 730 0 0,0 0]
1000 73 695 1 1,5 2
2000 73 655 4 3,0 4
3000 73 620 5 4,6 6
4000 73 600 6 5.7 8
5000 73 550 8 7,2 10
6000 73 505 10 8,4 13
7000 73 455 12 9,9 16
8000 72 410 14 11,4 19
9000 72 360 17 12,9 22
10.000 72 315 20 14,8 27
11.000 72 265 24 16,7 32
12.000 72 220 28 19,0 38
Anmerkungen:

1. Fiir Anlassen, Rollen und Start ist eine Kraftstoffmenge von 5,3 |
hinzuzurechnen

2. Gemisch verarmt fir Steigflug fiir ruhigen Motorlauf und erhéhte
Leistung

3. Fir je 10°C uber der Standardtemperatur sind die Werte fir
Zeit, Kraftstoffverbrauch und Steigstrecke um 10% zu
vergréBern

4. Die angegebenen Strecken gelten bei Windstille

Abb. 5-7 Fir den Steigflug erforderliche Zeit, Kraftstoffverbrauch
und Strecke
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CESSNA KAPITEL 5
MODELL 172S LEISTUNGEN

REISELEISTUNG

Bedingungen:
Abflugmasse 1158 kg
Empfohlenes armes Gemisch bei allen Hohen (siehe Kapite!l 4, Reiseflug)

Druck- 20°C UNTER STANDARD- 20°C UBER
hohe | 1/min [ STANDARDTEMP | TEMPERATUR | STANDARDTEMP

ft % |KTAS| 1/h | % JKTAS| 1/h % |KTAS| 1/h
2000 | 2550 | 83 | 117 |42,1| 77 | 118 |39,8] 72 | 117 |37,5
2500 | 78 | 115]40,2| 73 | 115|37,5| 68 | 115|35,6
2400 | 69 | 111|36,4| 64 | 110 |34,1| 60 | 109 |32,2
2300 | 61 |105(32,6] 57 | 104 |30,7| 53 | 102 }29,2
2200 | 53 | 99 |29,2| 50 | 97 |27,7| 47 | 95 |26,2
2100 | 47 | 92 |26,2| 44 | 90 |25,0] 42 | 89 |23,9

4000 | 2600 | 83 | 120 |42,1| 77 | 120 |39,4| 72 | 119|371
2550 | 79 [ 118 |40,2| 73 | 117 |37,5| 68 | 117 |35,6
2500 | 74 | 11538,3| 69 | 115|36,0| 64 | 114 |33,7
2400 | 65 | 110 34,5} 61 | 109 |32,2| 57 | 107 |30,7
2300 | 58 104 |31,1| 54 | 102 |29,2| 51 | 101]27,7
2200 | 51 | 98 [28,1] 48 | 96 |26,5] 45 | 94 |254
2100 | 45 | 91 |25,0] 42 | 89 [24,3]| 40 | 87 |231

6000 | 2650 | 83 | 122 |42,1] 77 | 122]39,4| 72 | 121|371
2600 | 78 | 120 |40,2] 73 | 119 |37,5| 68 | 118 35,6
2500 | 70 | 115|36,4| 65 | 114 |34,1| 60 | 112}32,2
2400 | 62 | 109 32,6 57 | 108 |31,1| 54 | 106 |29,2
2300 | 54 | 103]129,6| 51 1101 ]28,1| 48 | 99 |26,5
2200 | 48 | 96 [26,9] 45 | 94 |25,4]| 43 | 92 |24,3

Abb. 5-8 Reiseleistung (1 Blatt von 2)
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KAPITEL 5
LEISTUNGEN

Bedingungen:

Abflugmasse 1158 kg

REISELEISTUNG

CESSNA

MODELL 172S

Empfohlenes armes Gemisch bei allen Hohen (siehe Kapitel 4,
Reiseflug)

Druck-
hohe
ft

1/min

20°C UNTER

STANDARDTEMP

STANDARD-
TEMPERATUR

STANDARDTEMP

20°C UBER

%

KTAS

1/h

%

KTAS

1/h

%

KTAS| 1/h

8000

10,000

12,000

2700
2650
2600
2500
2400
2300
2200

2700
2650
2600
2500
2400
2300

2650
2600
2500
2400
2300

83
78
74
65
58
52
46

78
73
69
62
55
49

69
65
58
52

47

125
122
120
114
108
101
94

124
122
119
113
106
100

121
118
111
105
98

42,1
39,8
37,9
34,5
31,1
28,4
25,8

39,8
37,9
36,0
33,0
30,0
27,3

36,0
34,5
31,5
28,4
26,2

77
72
68
61
54
48
43

72
68
64
57
51
46

64
61
54
49
44

124
122
119
112
106
99

92

123
120
17
111
104
97

119
116
109
102
95

394
37,5
35,6
32,6
29,6
26,9
24,7

371
35,6
34,1
31,1
28,4
25,8

33,7
32,2
29,6
26,9
25,0

71
67
64
57
51
46
a1

67
63
60
54
49
44

60
57
51
46
41

123 |36,8
120 | 35,3
117 |33,7
111]30,7
104 | 28,1
97 |25.8
90 | 23,5

122 135,3
119 |33,7
115 (32,2
109 | 29,6
102 | 26,9
95 |24,7

117 132,2
114 130,7
107 | 28,1
100 | 25,8
92 |23,9

5-20

Abb. 5-8 Reiseleistung (2 Blatt von 2)
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KAPITEL 5

CESSNA
MODELL 172S LEISTUNGEN
REICHWEITE
45 MINUTEN RESERVE
201 L AUSFLIEGBARER KRAFTSTOFF
Bedingungen:
Abflugmasse 1158 kg
Empfohlenes armes Gemisch fiir den Reiseflug in allen H6hen
Standardtemperatur
Ohne Wind
12,000 == i f AN
o t fTFT120 t
. ; -t~ KTAS
é’/"“‘
10,000 -
8,000
€
., 6:000
I
Q
I
4,000 - 2. ?,m
Brre ]2
2,000 - 21 ._
5’
0 : : L N L ] i T TE
450 500 550 600 650 700

REICHWEITE - NM

ANMERKUNG:
1. In diesem Diagramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigflug
bendtigte Kraftstoffmenge sowie die Steigstrecke beriicksichtigt

Abb. 5-9. Reichweite
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KAPITEL 5 CESSNA
LEISTUNGEN MODELL 1725

FLUGDAUER
45 MINUTEN RESERVE
201L AUSFLIEGBARER KRAFTSTOFF
Bedingungen:

Abflugmasse 1158 kg

Empfohlenes armes Gemisch fiir den Reiseflug in allen Héhen
Standardtemperatur
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FLUGDAUER - STUNDEN
ANMERKUNG:

1. In dilesem Diagramm sind die fiir Anlassen, Rollen, Start und Steigfiug
bendtigte Kraftstoffmenge sowie die Steigzeit beriicksichtigt.

Abb. 5-10. Flugdauer
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CESSNA KAPITEL 5
MODELL 172S LEISTUNGEN

LANDESTRECKE FUR KURZLANDUNGEN MIT
EINER ABFLUGMASSE VON 1158 KG

Bedingungen:

Klappen 30°
Leerlauf
Maximales Bremsen
Asphaltbahn, trocken, eben
_. Ohne Wind
Geschwindigkeit (iber 15 m Hindernis 61 KIAS

Druck 0°C 10°C 20°C 30°C 40°C

ruckK-

héhe Lande-|Lande-|Lande-|Lande-|Lande-|Lande-|Lande-|Lande-|Lande-]Lande-
ft roll [strecke| roll |strecke| roll |strecke] roll [strecke] roll [strecke

(m) Jm Jm | m | m | m]|(m]m ]| (m] (m
MSL 167 | 394 | 173 | 403 | 179 | 412 | 185 | 421 | 191 | 432
1000 173 1403 | 179 | 412 | 185 | 423 ]| 191 | 434 | 199 | 443
2000 179 1 414 | 187 | 423 | 193 | 434 ] 199 | 444 | 205 | 455
3000 187 | 423 ]| 193 | 435 | 200 | 446 | 206 | 456 | 212 | 467
4000 193 | 435 | 200 | 446 | 206 | 456 | 214 | 479 | 222 | 479
5000 | 200 | 446 | 208 | 458 | 206 | 479 | 222 | 481 | 229 | 493
6000 | 208 | 458 ] 216 | 470} 216 | 482 | 231 | 495 | 238 | 507
7000 | 216 | 472 | 223 | 484 | 223 | 496 | 240 | 508 | 248 | 521
8000 225 | 484 | 232 | 498 | 241 | 510 | 249 | 524 | 257 | 536

ANMERKUNG:

1. Kurzlandeverfahren wie in Kapitel 4 beschrieben.

2. Fir je 9 kts Gegenwind sind die Strecken um 10% zu verringern. Fir
eine Landung bei Riickenwind bis zu 10 kts, Landestrecke um 10% fiir
je 2 kts Ruckenwind vergroBern.

3. Fur eine Landung auf trockener Grasbahn, Strecke um 45% der
Landerollstrecke erhéhen

4. Wenn die Landung mit eingefahrenen Klappen durchgefiihrt wird,
Anfluggeschwindigkeit um 9 KIAS erhéhen und von um 35% langeren
Landestrecken ausgehen.

Abb. 5-11 Landestrecke fiir Kurzlandungen
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CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND
MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

EINLEITUNG

In diesem Kapitel wird das Verfahren zur Bestimmung der
Basisleermasse und des Leermassenmomentes des Flugzeuges
dargestellt. Es sind auch Beispielformulare zur Information
vorhanden. Weiterhin sind Verfahren zur Berechnung von Masse
und Moment fiir verschiedene Beladungszusténde angegeben.

Es ist zu beachten, daB die speziell fir dieses Flugzeug
geltenden Angaben beziiglich Masse, Hebelarm und Moment sowie
das Verzeichnis der bei der Auslieferung eingebauten
Ausriistungsteile nur in dem hinten in diesem Handbuch sich
befindlichen Plastikumschlag enthalten sind.

A\ WARNUNG

JEDER PILOT IST DAFUR VERANTWORTLICH,
DAB DAS FLUGZEUG RICHTIG BELADEN IST.
BETRIEB AUSSERHALB DER ZULASSIGEN
MASSEN- UND SCHWERPUNKTBEREICHE
KONNEN MIT SCHWEREN VERLETZUNGEN
ODER SOGAR DEM TOD ENDEN.

WAGUNG DES FLUGZEUGES

1. Vorbereitungen
a. Reifen auf die empfohlenen Fiilldriicke aufpumpen
b. Flugzeug enttanken. Siehe Maintenance Manual
(Wartungshandbuch) des Types 172,1996, ff
c. Motordl nach Bedarf auffillen, um eine volle Anzeige zu
bekommen (7,6 | auf dem OlmeBstab)
. Verstellbare Sitze in die vorderste Stellung schieben
. Landeklappen voll einfahren
Alle Steuerflachen in Neutralstellung
. Alle nicht notwendige Gegenstdnde vom Flugzeug
entfernen.

Q™0 Qo

2. Nivellieren

a. Eine Waage unter jedes Rad stellen (Mindestkapazitat der
xVaage fur das Bugrad 250 kg, fiir die Hauptréader je 500
g)-

b. Luft aus dem Bugradreifen ablassen bzw.
Bugfahrwerkfederbein ent- oder belasten, um die Libelle
der Wasserwaage genau in die Mittelstellung zu bringen
(siehe Abb. 6-1).
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KAPITEL 6 MASSE UND _ CESSNA
SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 172S

Waégeformular

Bezugsebene
(Untere Vorderseite
Brandschott,
unterer Teil STA 0.0)
ANMERKUNG
STA 0.0 Der Pilot ist dafiir
verantwortlich, daB das
Flugzeug richtig beladen ist
150 —
MAC
1004 2590— 880,
=
S 50
w
4
£ 07
w
?
<§( 50 — wgass;zrwaagg am ofberen
trrahmen oder au
A Nivellierschrauben auf
«—B—> der linken Seite des Hecks.
-100 I I I I T I I
-100 -50 0 50 100 150 200 250

RUMPFSTATION (FS) - mm

0585C1010
Abb. 6-1. Wageformular (Blatt 1 von 2)
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CESSNA
MQODELL172S

KAPITEL 6 MASSE UND

SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

Bestimmung des Schwerpunktes mit Flugzeug auf Fahrwerk stehend

Formel fir La&ngsschwerpunkt

(BUGFAHRWERKSNETTOMASSE)( ) X (B) ) MM
%) = (AF = HINTER DER
SUMME DER BUGFAHRWERKS- UND DER BEZUGSEBENE

HAUPTFAHRWERKSMASSE ()

Bestimmung MAC %

Formel fir MAC %

SCHWERPUNKT MAC% (FLUGZEUGHEBELARM) - 658

MESSEN VON A UND B

A und B nach Anweisungen im
Flughandbuch messen, damit der
Schwerpunkt des Flugzeuges auf
dem Fahrwerk stehend bestimmt

werden kann.

14.94

NIVELLIERUNGSANGABEN

Horizontal - linke Seite des Heckes
bei Station 108,00 und 142,00

FLUGZEUG WIE GEWOGEN

WAAGEABLESE- SKALEN-
POSITION WERT ABWEICHUNG TARA | NETTOMASSE
LINKE SEITE
RECHTE SEITE
BUGFAHRWERK
GESAMTMASSE DES GEWOGENEN FLUGZEUGES

LEERMASSEN- UND SCHWERPUNKITABELLE

BENENNUNG

MASSE
(kg)

HEBELARM MOMENT
(mm) (kg/mm)/1000

FLUGZEUG (WIE GE-
WOGEN, EINSCHLIEBLICH
ALLER NICHT
ABLASSBAREN
FLGBIGKEITEN UND
VOLLER OLMENGE)

ABLASSBARER, NICHT
AUSFLIEGBARER
KRAFSTOFF - 0,72 KG/L
(11,41)

8,2

1168 9,578

LEERMASSE

Abb. 6-1. Wageformular (Blatt 2 von 2)
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KAPITEL 6 MASSE UND_ CESSNA
SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 172S

3. Wagung

a. Flugzeug in einer geschlossenen Halle wiegen, um Fehler
durch Luftbden zu vermeiden.

b. Bei nivelliertem Flugzeug und gelosten Bremsen die von
jeder Waage angezeigte Masse notieren. Gegebenenfalls
Tara von jedem Ablesewert abziehen.

. Messung

a. MaB A bestimmen, indem die Strecke von einer
Verbindungslinie zwischen den Mittelpunkten der beiden
Hauptrader bis zu einem vom Brandschott geféliten Lot
horizontal zur Flugzeugmittellinie gemessen wird.

b. MaB B bestimmen, indem die Strecke von der Mitte der
linken Seite der Bugradachse bis zu einem von der
Verbindungslinie zwischen den Mittelpunkten der beiden
Hauptrader geféliten Lot horizontal und parallel zur
Flugzeugmittellinie gemessen wird. Die gleiche Messung
an der rechten Seite der Bugradachse wiederholen und
den Mittelwert beider Messungen verwenden.

. Mit Hilfe der Massen aus 3. und der MaBe aus 4. kénnen

Masse und Schwerpunktlage des Flugzeuges bestimmt
werden.

. Durch Ausfiillen der Tabelle in Abb. 6-1 kann dann die

Leermasse ermittelt werden.

MASSE UND SCHWERPUNKT

Die folgenden Angaben erméglichen es Ihnen, lhre Cessna

innerhalb der vorgeschriebenen Massen- und Schwerpunktgrenzen
zu betreiben. Zur Berechnung der Masse und der Schwerpunktlage
verwenden Sie das Berechnungsbeispiel, das Beladungsdiagramm
und den Schwerpunktmomentenbereich wie folgt:

6-6
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CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND
MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

Die Leermasse und das Leermassenmoment dem in |hrem
Flugzeug mitgefiihrten Massen- und Schwerpunktbericht entnehmen
und in die Spalte des Berechnungsbeispieles mit der Uberschrift
»Ihr Flugzeug* eintragen.

ANMERKUNG

Im Massen- und Schwerpunktbericht ist zusatzlich zu den
Angaben beziiglich Leermasse und Leermassenmoment
auch der Hebelarm (Rumpfstation) angegeben, der jedoch
beim Berechnungsbeispiel nicht berticksichtigt werden muB.
Das angegebene Moment muB durch 1000 geteilt und als
den Moment/1000-Wert im Berechnungsbeispiel verwenden
werden.

Mit Hilfe des Beladungsdiagrammes das Moment fiir jedes
Zuladungsteil bestimmen und diese Werte dann in das
Berechnungsbeispiel eintragen.

ANMERKUNG

Die Angaben im Beladungsdiagramm beziiglich Pilot,
Passagiere und Gepéack gelten unter der Voraussetzung,
daB die Sitze fiir Personen durchschnittlicher GréBe und
durchschnittlicher Masse eingestellt sind und das Gepéack in
der Mitte der Gepackrdume verstaut ist, so wie im
Diagramm ,,Beladungsanordnung” gezeigt. Fiir Beladungs-
zustédnde, die von dieser Anordnung abweichen, sind im
Berechnungsbeispiel hierflir Rumpfstationen aufgelistet, die
die vorderen und hinteren Schwerpunktgrenzen darstellen
(Sitzverstellbereichs- und Gepackraumgrenzen). Zusétzliche
Momentenberechnungen, die auf den aktuellen Massen und
Rumpfstationen der geladenen Gegenstdnde basieren,
mussen durchgefiihrt werden, wenn die Lage der Zuladung
von der im Beladungsdiagramm abweicht.

Die Massen und Momente/1000 addieren und beide Summen in
das Diagramm ,,Zulassiger = Schwerpunktmomentenbereich®
auftragen, um zu priifen, ob ihr Schnittpunkt im zul&ssigen Bereich
liegt und damit der Beladungszustand zulassig ist.
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CESSNA

MODELL 1728

KAPITEL 6 MASSE UND_
SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

puejsnzsbuniejelisny
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Abb. 6-2 Beispiel eines Massen- und Schwerpunktberichtes
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CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND
MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

SICHERUNG VON GEPACK

Ein Nylongepécknetz mit Verzurrseilen zur Sicherung des
Gepéackes am Kabinenboden hinter den Riicksitzen (Gepackraum 1)
und hinter diesem Gepéckraum (Gepéckraum 2) ist Teil der
Standardausriistung. Es gibt 6 Verzurrésen zum Festbinden des
Netzes. 2 Osen fir die vorderen Seilen sind am Kabinenboden in
der Nahe der Seitenwénde vor der Gepéckraumtiir (ca. Station 90)
angebracht; 2 sind am Kabinenboden mit etwas Abstand von den
Seitenwanden (ca. Station 107) zu finden; und 2 sind unter dem
hinteren Fenster in der Nahe der Seitenwdnde (ca. Station 107)
untergebracht. Auf einem Hinweisschild am Boden des
Gepéackraumes sind die Zuladungsgrenzwerte fiir die Gepéackrdume
angegeben.

Wenn nur Gepéckraum 1 fiir das Gepéack benutzt wird, kann man
das Netz an den zwei am vorderen und den zwei am hinteren Teil
des Bodens angebrachten Osen festmachen oder an den beiden
Osen unter dem hinteren Fenster, abhéngig von der Héhe des
Gepéackstiickes. Wenn nur Gepéckraum 2 verwendet wird, sollte das
Netz an den am vorderen Teil des Bodens und an den unter dem
Fenster vorhandenen Osen festgemacht sein. Wenn Gepack in
beiden Gepackraumen transportiert wird, sollten alle 6 Osen benutzt
werden.
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KAPITEL 6 MASSE UND CESSNA
SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 1728

BELADUNGSANORDNUNG

* Schwerpunkt fiir Pilot und Passagier in den verstellbaren
Sitzen ermittelt fiir durchschnittliche KorpergréBe. Zahlen in
Klammern sind die vordersten und hintersten Grenzwerte
des Schwerpunktbereiches (in Zoll)

* Hebelarm, gemessen bis zur Mitte der dargestellten
Bereiche (in Zoll).

ANMERKUNG: 1. Der Hebelarm fiir den ausfliegbaren Kraftstoff
in den Integraltanks ist bei Station 48,0.
2. Die hintere Kabinenwand (ca. Station 108) oder
die hintere Gep&ckraumwand (ca. Station 142)
kénnen als innenliegende Bezugspunkte
verwendet werden, um die Lage der
Gepéackraum-Rumpfstation zu bestimmen.

Station
(Hebelarm)

*37 —
(34 to 46)

142

0585X1016
Abb. 6-3. Beladungsanordnung
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CESSNA
MODELL172S

Brandschott

KAPITEL 6 MASSE UND

SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

KABINENHOHE

f—65/4"

Abmessung der Turéffnungen

Verzurrésen (6)

65.3

1 34” /

Hinterer Gepé&ckraum

Breite Breite Hohe Hoéhe

(mm) (mm) (mm) (mm)

(oben) (unten) (vorn) | (hinten)
Kabinentur 826 940 1029 991
Gepacktur 387 387 559 533

0585X1023

Abb. 6-4. Kabineninnenabmessungen (Blatt 1 von 2)
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KAPITEL 6 MASSE UND CESSNA

SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 172S
KABINENBREITE
' .
Instrumelntenbreﬁ Hinterer Turpfostenspant
173
7 i
*|3
* 3l
N
N i
LT
0 10 20 30 40 50 60 |70 80 90 100 110 120 130 140
Kabinen- 65.3
stationen
(Hebelarme)

® Untere Fensterlinie
*Kabinenboden

0585X1023
Abb. 6-4. Kabineninnenabmessungen (Blatt 2 von 2)
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CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND
MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

MASSEN- UND MOMENTENTABELLE
BESCHREIBUNG DES Beispielflugzeug lhr Flugzeug

BELADUNGSZUSTANDES Masse Moment Masse Moment
(ka) (kgmm) (ka) (kgmm)
9 /1000 9 /1000

1. Leermasse (Verwenden Sie die
aktuellen Daten fiir Ihr Flugzeug

- einschlieBlich aktueller
Ausristung, nicht ausfliegbarem
Kraftstoff, voller Olmenge) 749 721,1
2. Ausfliegbarer Kraftstoff (bei 0,72
kg/l)
Max. 200,6 |
113,5 | (Beispiel ) 82 99,1
3. Pilot und vorderer Passagier
(Station 34 bis 46) 154 145,2
4. Hintere Passagiere 154 285,7
5. *Gepdckraum 1 (Station 82 bis
108; Max. 54 kg) 22 53,0

6.* *Gepackraum 2 (Station 108
bis 142; Max. 23 kg)

7. RAMPENMASSE UND -

MOMENT (Spalten

zusammenaddieren) 1161 | 13041
8. Kraftstoffmenge fiir Anlassen,

Rollen und Start -4 -3,5
9. ABFLUGMASSE (Punkt 7 von

Punkt 8 abziehen) 1157 | 1300,6

10. Diesen Punkt ( 1157 bei 1300,6 ) auf dem Diagramm fiir zuldssigen
Schwerpunktmomentenbereich suchen. Da er innerhalb des zuldssigen
Bereichs liegt, ist diese Zuladung erlaubt.

* Die maximal zuldssige Gesamtgepédckzuladung fiir Gepdckraum 1 und 2
betrdgt 54 kg

Abb. 6-5 . Beladebeispiel (Blatt 1 von 2)
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KAPITEL 6 MASSE UND CESSNA

SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 172S
IHR IHR IHR
FLUGZEUG FLUGZEUG FLUGZEUG
VIASSE | MOMENT MASSE | MOMENT ViASSE | MOMENT
k K (kgmm
(kg) (/1%'35‘ (kg) (/1%?61)] (kg) /1%00)
ANMERKUNG

Wenn Sie bestimmte Beladungszustande regelméBig
verwenden, ist es sinnvoll, eine oder mehrere der obigen
Spalten auszuflillen, um bestimmte Beladungen gleich zur
Verfligung zu haben.

Abb. 6-5. Beladebeispiel (Blatt 2 von 2)
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CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND
MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE

Beladungsmoment / 1000 (kg - mm)
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Abb. 6-6. Zuladungsdiagramm
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KAPITEL 6 MASSE UND _ CESSNA
SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 172S

MOMENT / 1000 (kg - mm)
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Abb. 6-7. Zuldssiger Schwerpunktmomentenbereich
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KAPITEL 6 MASSE UND

CESSNA
MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE
Flugzeugschwerpunktlage -
mm hinter der Bezugsebene (STA 0.0)
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Abb. 6-8. Schwerpunktbereich
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KAPITEL 6 MASSE UND _ CESSNA
SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 172S

AUSFUHRLICHE AUSRUSTUNGSLISTE

Im folgenden Verzeichnis (Abb. 6-9) sind samtliche fir das Muster 172S von
Cessna erhaltlichen  Ausristungsteile  aufgefihrt. ~ Das _ vorliegende
Ausriistungsverzeichnis enthélt folgende Angaben in tabellarischer Form:

In der Spalle ,Lfd.-Nr.* ist eine Kennummer fir das Ausriistungsteil
angegeben. Die ersten zwei Zahlen stehen fur die Unterteilung nach ATA
Specification 100 (z.B. 11 fir Hinweisschilder, 24 fiir Spannungsversorgung
Heizung/Liiftung, 77 far Motoranzeigen, usw.). Diese Unterteilung stimmt mit
der Unterteilung im Maintenance Manual (Wartungshandbuch) des
Flugzeuges 0berein. Nach den ersten 2 Zahlen (und dem Bindestrich)
bekommt jedes Teil eine eigene, fortlaufende Zahl (01, 02, 03, usw.). Nach
dieser Zahl (und dem Bindestrich) befindet sich ein SchiuBbuchstabe, um
das Teil als geforderte Ausristung, Standardausristung oder
Sonderausriistung zu kennzeichnen. Folgende SchiuBbuchstaben sind

méglich:

-R = Ausriistung von der Luftfahrtbehérde als Mindestausriistung
gefordert

-S = Standardausriistung

-0 = Sonderausriistung anstelle von geforderter oder Standardaus-
ristug

-A = Sonderausristung zusétzlich zu geforderter oder Standardaus-
ristung

In der Spalte ,Beschreibung® bekommt jedes _Ausristungsteil einen
beschreibenden Namen, durch den die Funktion des Teiles zu erkennen ist.

In der Spalte ,,Bezugszeichnung” ist die Gessna-Zeichnungsnummer des
Teiles angegeben.

ANMERKUNG

Wenn Zusatzausristung eingebaut werden solite, muB dies
in Ubereinstimmung mit der Bezugszeichnung, einer
Technischen Mitteilung oder einer speziellen Genehmigung
der Luftfahrtbehérde geschehen.

In den Spalten ,,Masse (kg)" und ,,Hebelarm (mm)“ sind Angaben beziiglich
Masse (in kg) und Hebelarm (in mm) des Ausristungsteiles enthalten.

ANMERKUNG

Sofern nicht anders angegeben, handelt es sich um echte
Massen und Hebelarme (keine Netto-Differenzwerte).
Positive Hebelarme sind Entfernungen hinter der
Flugzeugbezugsebene; negative Hebelarme sind Entfer-
nungen vor der Flugzeugbezugsbene.

Sternchen (*) in den Massen- und Hebelarmenspalten
kennzeichnen den Einbau vollstédndiger Baugruppen. Einige
Hauptbauteile sind in den unmittelbar folgenden Zeilen
aufgelistet. Die Summe dieser Hauptbauteile entspricht nicht
unbedingt die Masse der vollstédndigen Baugruppe.
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CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND
MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE
Lfd. Bezugs- Masse | Hebel-
Pty BESCHREIBUNG zeichnﬂ’mg k) 2™
(mm)
11 - HINWEISSCHILDER &
MARKIERUNGEN
11-01-R | HINWEISSCHILD, BETRIEBSGRENZEN 0505087-1 0,0 |457
21 - KLIMAANLAGE
21-01-S | BELUFTUNGSOFFNUNGEN, HINTERER SITZ [0513575-28 0,77 1524
21-02-S | KABINENHEIZUNG 9954100-1 1,14 |-29
(AUSPUFFUMMANTELUNG, HEIZER &
SCHLAUCHE)
22 - AUTOPILOTENSYSTEM
22-01-S | FLUGSTABILISATOR, VORRICHTUNGEN 1,14 [991
- KABELSATZ 3924109-1
- FLUGELKABELSATZ 3924110-1
22-02-A | EINACHS-AUTOPILOT 4,90* | 1209*
- AUTOPILOTCOMPUTER 065-00176-2501 | 1,41 |356
- ROLLSERVO MIT BEFESTIGUNG 3940400-1 2,04 | 1626
- KONFIGURATIONSMODUL 071-00073-5000 | 0,09 |406
- KABELSATZ 1,36 |[1524
22-03-A [ ZWEIACHS-AUTOPILOT 7,31" | 1926"
- AUTOPILOTCOMPUTER 065-00176-5201 | 1,41 |356
- ROLLSERVO MIT BEFESTIGUNG 3940400-1 2,04 |[1626
- HOHENRUDERTRIMMSERVO MIT 0501145-1 2,36 | 3506
BEFESTIGUNG
- KABELSATZE 1,36 |1524
23 - KOMMUNIKATION
23-01-S | STATIKABLEITER (10 STUCK) 0501048-1 0,18 | 3637
23-02-S | NAV/COM #1 13930407-1 4,54" | 556
-KX-155A Bendix’/King NAV/COM ohne GS  [069-01032-0102| 2,50 |305
-KI-208 ANZEIGE 066-03056-0002 | 2,50 |305
-VHF COM ANTENNE 3960119-1 0,23 | 1608
-OMNI ANTENNE 3960142-7 0,36 |5893
-EINBAUSATZ UND KABELSATZ 3921100-1 1,27 |1351"
23-03-A | NAV/COM #2 3930408-1 3,72* | 424
-KX-155A Bendix’/King NAV/COM o. GS 069-01032-0101 | 2,50 |305
-KI-209 ANZEIGE 066-03056-0003 [ 0,54 |427
-ANTENNENWEICHE 3930403-1 0,09 |254
-VHF COM ANTENNE 3960113-8 0,23 | 1608
-EINBAUSATZ UND KABELSATZ 3921111-1 1,27 | 1351
23-04-S | AUFSCHALTANLAGE / INTERCOM / 3930407-1 1,63* | 1041
MARKEREMPFANGER
-AUFSCHALTANLAGE / INTERCOM/ 066-01155-0101 | 0,91 |353
MARKEREMPFANGER
-MARKERANTENNE 3960188-1 0,36 [3338
-EINBAUSATZ UND KABELSATZ 3921109-1 0,36 |[569
Abb. 6-9. Ausriistungsverzeichnis (Blatt 1 von 6)
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KAPITEL 6 MASSE UND CESSNA

SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 172S
Hebel-
Lfd. Bezugs- Masse
Nr. BESCHREIBUNG zeichn%ng ko) |2
(mm)
24 - SPANNUNGSVERSORGUNG
24-01-R | GENERATOR, 28 VOLT, 60 AMP. 9910591-11 4,54 |-737
24-02-R | BATTERIE, 24 VOLT, 12.75 AH MIT C614002-0101 | 10,52 |-127
BELUFTUNG
24-03-R | GENERATORREGLER, POWER *J" BOX MC01-2 0,18 |-13
24-03-S | BASISAVIONIKEINBAUSATZ 3900003-1 1,59 | 333"
-HALTEBUGEL 1270101-1 0,05 |218
-AVIONIKKUHLGEBLASE 3930400-1 0,73 |168
-SICHERUNGSANLAGE 3930417-2 0,64 |432
-ERDUNG, AVIONIK 3940357-1 0,05 |1234
25 - AUSRUSTUNG / AUSSTATTUNG
25-01-R | PILOTENSITZ 0514211-1 16,16 | 1054
25-02-S | COPILOTENSITZ 0514211-1 16,16 | 1054
25-03-S | HINTERER SITZ 0514219-1 19,80 | 2019
25-04-R | AUTOMATISCHE SICHERHEITS- UND - 12000031-9,-10 | 2,36 [1372
SCHULTERGURTE, PILOT & COPILOT
25-05-S | AUTOMATISCHE SICHERHEITS- UND 2000031-11,-12 | 2,36 |2286
SCHULTERGURTE, HINTERER SITZ (2
STUCK)
25-06-S | GEPOLSTERTE BLENDE 0514230-1 0,54 |533
25-07-S | SONNENBLENDEN 0514166-2 0,50 |833
25-08-S | GEPACKNETZ 2015009-7 0,23 |2413
25-09-S | GEPACKNETZVERZURROSEN 0515055-6 0,09 |2413
25-10-S | BETRIEBSKONTROLLISTE (IM KARTENFACH |0500835-1 0,14 |363
IM INSTRUMENTENBRETT)
25-11-R | ANERKANNTES FLUGHANDBUCH (IM FACH  [0500835-1 0,54 |1270
IM RUCKEN DES PILOTENSITZES)
25-12-S | KRAFTSTOFFPROBENBECHER S2107-1 0,05 |363
25-13-S | SCHLEPPSTANGE, BUGFAHRWERK 0501019-1 0,77 |3150
25-14-S (ELT 3940401-1 0,95 |2921*
-ELT-SENDER 3000-11 3000-11 0,77 |2878
-ANTENNE UND KABELSATZ, 3003-45 [3003-45 0,18 |3099
26 - BRANDSCHUTZ
26-01-S | FEUERLOSCHER 0501011-2 2,50* | 1113
-FEUERLOSCHER C421001-0201 2,18 [1118
-EINBAUHALTER 1290010-1 0,50 |1072
27 - STEUERUNG
27-01-S | STEUERUNG, RECHTER SITZ 0506009-1 2,50* |315*
-STEUERHORN, COPILOT 0513576-4 0,91 |660
-SEITENRUDER UND BREMSPEDAL, 0510402-16 0,50 |173
COPILOT

Abb. 8-9 Ausriistungsverzeichnis (Blatt 2 von 6)
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CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND
MODELL1728 SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE
Hebel-
Lfd. Bezugs- Masse
NI BESCHREIBUNG zeichnung (kg) arm
(mm)
27-02-S | STEUERHORN MIT KARTENLAMPE UND 0513576-5 0,09 |559
FUNKTASTE (EINSCHLIEBLICH AM
INSTRUMENTENBRETT INSTALLIERTER
ZUSATZMIKROPHONBUCHSE )
28 - KRAFTSTOFF
28-01-R | KRAFTSTOFFMENGENANZEIGER, LINKS 53281-2 0,18 |419
UND RECHTS
31 - ANZEIGE- / AUFNAHMESYSTEME
31-01-S | DIGITALE ELEKTRONISCHE UHR/OAT M803B-2-0/28-V- | 0,32 [419
B
31-02-S | FLUGSTUNDENZAHLER C664503-0103 0,23 |231
31-03-R | ANZEIGENSYSTEM ICSEWCA-01 0,23 | 406
31-04-R | PNEUMATISCHES 0623112-2 0,18 | 724
UBERZIEHWARNSYSTEM
32 - FAHRWERK
32-01-R | RAD, BREMSE UND REIFEN, HAUPTRAD 0541200-9,-10 16,43" | 1468
6.00X6 .
-RAD, CLEVELAND (JEDES) (C163001-0104 2,81 |[1478
-BREMSEN, CLEVELAND (JEDE) C163030-0111 0,82 |1384
-REIFEN, 6-PLY, 6.00 X 6 BLACKWALL  |C262003-0204 3,63 | 1478
-SCHLAUCH (JEDER) C262023-0102 095 |716
32-02-0 | RAD UND REIFEN, 56.00 X 5, BUGRAD 0543062-17 4,59* | -173"
-RAD, CLEVELAND 1241156-12 1,69 |-173
-REIFEN, 6-PLY, 5.00 X 5 BLACKWALL  [C262003-0202 2,36 [-173
-SCHLAUCH C262023-0101 0,64 |-173
32-03-O | RADVERKLEIDUNG 0541225-1 749" | 1171*
-BUGRADVERKLEIDUNG 0543079-3 1,69 | -89
-HAUPTRADVERKLEIDUNG (2A STUCK) [0541223-16, -17 4,59 |15652
-BREMSVERKLEIDUNG (2 STUCK) 0541224-1, -2 0,50 {1412
-BEFESTIGUNGSPLATTE (2 STUCK) 0541220-1,-2 0,36 [1511
33 - LICHTER
33-01-S | KARTENLAMPE AM STEUERHORN (TEILE 0,09 |546
VON 27-02-5)
33-02-S | EINSTIEGSLEUCHTEN UNTER DEN 0521101-8 0,23 | 1549
FLUGELN (2 STUCK)
33-03-S | NAVIGATIONSLICHTDETEKTOREN 1221201-3, -4 0 1036
33-04-S | ZUSAMMENSTOBWARNLICHTER, SPITZE 0506003-6 0,64 |5199
DES SEITENLEITWERKES
33-05-S | BLITZLICHTER AN DEN FLUGELSPITZEN 0501027-6 1,54 [ 1100
33-06-S | LANDE- UND ROLLSCHEINWERFER, IN 0523029-7 1,00 |643
DEN FLUGELN INSTALLIERT
Abb. 6-9 Ausristungsverzeichnis (Blatt 3 von 6)
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KAPITEL 6 MASSE UND CESSNA

SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 172S
Lfd. Bezugs- | Masse | HePel-
Nr. BESCHREIBUNG zeichnung (kg) ?l':;)
34 - NAVIGATION

34-01-R | FAHRTMESSER S3225-6 0,27 |411

34-02-S | NOTVENTIL FUR DEN STATISCHEN DRUCK [0501017-2 0,09 |394

34-03-R | FEIN-HOHENMESSER $3288-1 0,41 | 356

34-04-S | BLIND ENCODER 3930402-1 0,41 |279

34-05-R | MAGNETKOMPAB 0513262-3 0,23 | 356

34-06-S | KREISEL 0501135-1 2,72" | 330"
-KURSKREISEL 53330-1 1,13 |356
-KUNSTLICHER HORIZONT 53226-1 0,91 |356
-LEITUNGEN UND SONSTIGES 0501135-1 0,68 |254
EINBAUMATERIAL

34-07-S | TURN COORDINATOR S3291-1 0,45 |40t

34-08-S | VARIOMETER S3327-1 0,36 |399

34-09-A | ADF 3930408-1 3,49 | 622"
-KR-87 ADF-EMPFANGER 066-01072-0014 | 1,45 |356
-KI-227 -ANZEIGER 066-03063-0000| 0,32 |356
-ADF-ANTENNE 3960187-1 0,68 1143
-ADF-KABELSATZ 3922102-1 1,04 | 737

34-10-A | GPS 3930408-1 2,00~ | 447
-KING GPS-VFR, KLN-89 066-01148-1111| 1,23 | 356
-GPS-ANTENNE 3960190-1 0,27 |1102
-GPS-KABELSATZ 3928102-1 0,14 |279

34-11-S | MODE C TRANSPONDER 3930407-1 2,04* | 386"
-KT-76C BENDIDXYKING MODE C 066-01156-0101 | 1,41 |312

XPONDER
-KT-76A TRANSPONDER 066-01156-0101| 1,41 |312
-TRANSPONDER-ANTENNE 3960191-1 0,09 |2200
-EINBAUSATZ UND KABELSATZ 3923102-1 0,18 |284
37 - VAKUUMANLAGE
37-01-S | DOPPELVAKUUMANLAGE, 2,45" | -46
MOTORGETRIEBEN
-VAKUUMPUMPE, AIRBORNE 211CC E211CC 0,86 |-165
-VAKUUMPUMPE, AIRBORNE 212CW E212CW 0,86 |-99
-KUHLMANTEL 1201998-1 0,50 |-165
-KOHLMANTEL 1201998-1 0,50 |-99
-FILTER 1201075-2 0,14 |135
-KOMBI UNTERDRUCKMESSER/ S53280-1 0,14 |363
AMMETER

-UNTERDRUCKVENTIL 2H3-48 0,14 1121
-ANSCHLUBSTUTZEN 1H5-25 0,23 [-5

Abb. 6-9 Ausriistungsverzeichnis (Blatt 4 von 6)
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CESSNA KAPITEL 6 MASSE UND
MODELL172S SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE
Hebel-
Lfd. Bezugs- Masse
N BESCHREIBUNG zeichnung kg) |2™
(mm)
37-02-R | KOMBI UNTERDRUCKMESSER / AMMETER  [S3280-1 0,14 |363
37-03-S | UNTERDRUCKWARNLAMPE 0506009-1 0 |406
53 - RUMPF
53-01-S | HILFSTRITTE UND GRIFFE, BETANKEN 0513415-2 0,77 |414
56 - FENSTER
56-01-S [ FENSTER- RECHTE TUR 0517001-40 2,63* |1232*
56-02-S | FENSTER- LINKE TUR 0517001-39 2,63" | 1232*
61 - PROPELLER
61-01-R | NICHTVERSTELLBARER PROPELLER 0550320-11 17,62* | -970*
-PROPELLER, 193 CM MCCAULEY 1A170E/JHA7660 | 15,89 |-975
-PROPELLERSPACER, 89 MM C5464 1,63 |-914
MCCAULEY
61-02-R | PROPELLERHAUBE 0550320-11 0,82* |-1041*
-HAUBE 0550236-14 0,45 [-1082
-VORDERE SPINNERPLATTE 0552231-1 0,14 |-1036
-HINTERE SPINNERPLATTE 0550321-10 0,18 |[-947
71 - ANTRIEBSANLAGE
71-01-R | LUFTEINLABFILTER, DONALDSON P198281 0,14 |[-699
71-02-S | WINTERKIT (EINGEBAUT) 0501128-3 0,36" |-516*
-BELUFTUNGSLEITUNG 0552011 0,18 |-351
-LUFTEINLABABDECKUNG (EINGEBAUT) (0552229-3,-4 0,14 |-813
-LUFTEINLABABDECKUNG (VERSTAUT) [0552229-3,-4 0,14 |2413
71-03-R | TRIEBWERK, LYCOMING 10-360-L2A 0550365-1 135,08 | -472"
-KRAFTSTOFFEINSPRITZANLAGE, PAC .
RSA-5AD1 3,45 |-353
-MAGNETE UND KABELSATZ, SLICK 4,08 |-127
4371 (2 STUCK)
-OLFILTER UND ADAPTER 1,13 |-470
-ZUNDKERZEN 0,86 |-353
-ANLASSER, LAMAR 31B22207 5,08 |-584
73 - TRIEBWERK, KRAFTSTOFF,
UBERWACHUNG
73-01-S | EGT / KRAFTSTOFFDURCHFLUBANZEIGE  [S2277-4 0,27 |198
77 - TRIEBWERK, ANZEIGEN
77-01-R | DREHZAHLMESSER MIT 53329-5 0,45 |307
BETRIEBSSTUNDENZAHLER

Abb. 6-9. Ausriistungsverzeichnis (Blatt 5 von 6)
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KAPITEL 6 MASSE UND CESSNA

SCHWERPUNKT, AUSRUSTUNGSLISTE MODELL 172S
. Hebel-
o BESCHREIBUNG B"z‘,“%ff;""“ M(f(;?e arm
’ (mm)
78 - ABGASANLAGE
78-01-R | AUSPUFFANLAGE 9954100-1 7,39* |-508*
-SCHALLDAMPFER UND 9954000-2 2,09 |-577
ENDROHRSCHWEIBTEIL
-SCHALLDAMPFERUMMANTELUNG, 9954100-3 0,36 |-577
HEIZUNGSWARMETAUSCHER
79- 0L
79-01-R | OLKUHLER 0550365-1 1,50* |-279*
-OLKUHLER, STEWART WARNER 10877A 1,04 |-279
79-02-R | OLDRUCK- UND -TEMPERATURANZEIGE 53279-1 0,18 |419
OPTIONALE AVIONIKPAKETE
BASIS-AVIONIKPAKET 10,93* | 566"
-BASISAVIONIK-EINBAU 3900003-1 1,59 [333
24-04-S -AUFSCHALTANLAGE / INTERCOM / 3930407-1 1,63 [1041
MARKER
23-02-8 -NAV/COM #1 3330407-1 4,54 |556
34-11-8 -MODE C TRANSPONDER 3930407-1 2,04 |386
22-01-8 -FLUGSTABILISATOR, VORRICHTUNGEN 1,13 [991
TRAINER-AVIONIKPAKET 20,14* | 561*
-BASISAVIONIK-EINBAU 3900004-1 1,59 |333
23-04-S -AUFSCHALTANLAGE / INTERCOM / 3930408-1 1,63 [1041
MARKER
-GPS 3930408-1 2,00 |447
23-02-§ -NAV/COM #1 3930408-1 4,54 |556
23-03-A -NAV/COM #2 3930408-1 3,72 |424
34-09-A -ADF 3930408-1 3,49 622
34-10-A -MODE C TRANSPONDER 3930408-1 20,4 |386
-FLUGSTABILISATOR, VORRICHTUNGEN 1,13 [991
IFR-AVIONIKPAKET 24,77" | 663*
-BASISAVIONIK-EINBAU 3900005-1 1,59 333
23-04-S -AUFSCHALTANLAGE / INTERCOM / 3930428-1 1,63 |1041
MARKER
34-10-A -GPS 3930428-1 2,00 |447
23-02-A -NAV/COM #1 3930428-1 4,54 |556
23-03-A -NAV/COM #2 3930428-1 3,72 |424
34-09-A -ADF 3930428-1 3,49 |622
34-11-A -MODE C TRANSPONDER 3930428-1 20,4 |386
22-02-A -EINACHS-AUTOPILOT 5,76 |1082

Abb. 6-9. Ausriistungsverzeichnis (Blatt 6 von 6)
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EINLEITUNG

In diesem Kapitel wird das Flugzeug und seine Systeme
beschrieben. Manche der hier beschriebenen Ausriistung ist eine
Sonderausriistung, die vielleicht in Ihrem Flugzeug nicht eingebaut
ist. Siehe Kapitel 9 ,,Ergdnzungen” fiir Angaben hinsichtlich
sonstiger Sonderausriistungen und -systeme.

ZELLE

Das Flugzeug ist ein viersitziger, einmotoriger Hochdecker aus
Metall mit einem Dreibeinfahrwerk. Es ist als allgemeines
Nutzflugzeug konzipiert.

Der Rumpf ist in Halbschalenbauweise gebaut, d.h. er ist
aufgebaut aus konventionell geformten Blechspanten, Stringern und
BlechauBenhaut. Die Hauptkomponenten der Struktur sind die
vordere und hintere Holmbriicke, an denen die Fliigel befestigt sind,
ein Spant und Schmiedeteile, iber die das Hauptfahrwerk am Fuf
des hinteren Tiirpfostens befestigt ist, und ein Spant mit
Befestigungsbeschlagen am FuB des vorderen Tirpfostens fir die
untere Befestigung der Fliigelstreben. Vier Motortragerstringer sind
ebenfalls an den vorderen Tirpfosten befestigt und gehen vor bis
zum Brandschott.

Die abgestrebten Fligel mit Integraltanks sind aus einem
vorderen und einem hinteren Holm mit Blechrippen, Dopplern und
Stringern aufgebaut. Die gesamte Struktur ist mit einer
Aluminiumblechhaut bedeckt. Die vorderen Holme haben Filigel-
Rumpf- und Fliigel-Streben-Befestigungsbeschldge. Die hinteren
Holme haben Fliigel-Rumpf-Befestigungsbeschiage und gehen nur
tiber einen Teil der Spannweite. Konventionelle Querruder und
Einfachspaltklappen sind an der Hinterkante der Fliigel
untergebracht. Die Querruder bestehen aus einem Vorderholm mit
Ausgleichsgewichten, Blechrippen und einer V-geweliten, an der
Hinterkante  miteinander  verbundenen  Aluminiumhaut. Die
Landeklappen sind in &hnlicher Weise aufgebaut, haben aber keine
Ausgleichsgewichte, dafiir aber eine geformte Blechvorderkante.
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Das Leitwerk besteht aus einer konventionellen Seitenflosse,
einem Seitenruder, einer Hohenflosse und Ho6henruder. Die
Seitenflosse  besteht aus einem Holm, Blechrippen und
Verstarkungen, einem abwickelbaren Hautblech, einem geformien
Vorderkantenblech und einer Riickenfinne. Das Seitenruder besteht
aus einem geformten Vorderkantenblech und Holm mit
Scharnierbeschlagen und Rippen, einem Zentralholm, einer
abwickelbaren Haut und einer am Boden verstellbaren
Trimmbtigelkante am unteren Ende der Hinterkante. Im oberen Teil
des Seitenruders ist ein Ausgleichsgewicht in einem Horn
eingebaut.

Die Hohenflosse besteht aus einem Vorder- und einem
Hinterholm, Rippen und Verstarkungen, zentralem, linkem und
rechtem abwickelbarem Hautblech und geformten
Vorderkantenblechen. Der Hohenrudertrimmverstellantrieb  ist
ebenfalls in der Hohenflosse untergebracht.

Die Hohenruder bestehen aus geformten Vorderkantenblechen,
einem Vorderholm, Hintersteg, Rippen, einer Torsionswelle und
einem Antriebshebel, linken oberen und unteren V-gewellten
Blechen und rechten oberen und unteren V-gewellten Blechen mit
einer Aussparung an der Hinterkante fiir das Trimmruder. In den
Hdéhenruderhérnern sind Ausgleichsgewichte untergebracht. Das
Héhenrudertrimmruder ist aus einem Holm, einer Rippe und oberen
und unteren V-gewellten Blechen gebaut.

STEUERUNG

Die Flugsteuerung des Flugzeuges (siehe Abb. 7-1) besteht aus
konventionellen Quer-, Seiten- und Hohenrudern. Die Ruder werden
manuell mit Hilfe von Seilen und mechanischen Verbindungen
betétigt. Die Quer- und Hohenruder werden Gber das Steuerhorn,
das Seitenruder durch kombinierte Seitenruder-Brems-Pedale
angesteuert.

TRIMMUNG

Das Flugzeug ist mit einer manuell zu betdtigenden
Hoéhenrudertrimmung  ausgestattet (sieche Abb. 7-1). Die
Hoéhenrudertrimmung erfolgt durch das Hohenrudertrimmruder, das
durch das in der Kabine vertikal angebrachte Trimmrad bedient
wird. Durch Vorwartsdrehen des Trimmrades wird das Flugzeug
kopflastig getrimmt, durch Rickwartsdrehen schwanzlastig.
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QUERRUDERSTEUERUNG

SEITENRUDERSTEUERUNG

0585X1017

Abb. 7-1 Flugsteuerungs- und Trimmsysteme (Blatt 1 von 2)
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R

0585X1018

Abb. 7-1 Flugsteuerungs- und Trimmsysteme (Blatt 2 von 2)
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INSTRUMENTENBRETT

Das Instrumentenbrett ist eine Ganzmetallkonstruktion (siehe
Abb. 7-2) und besteht aus mehreren Teilen, um das Ausbauen von
zusammengehorenden Gruppen von Instrumenten, Schaltern und
Bediengeraten zu ermoglichen, ohne daB das gesamte Brett
ausgebaut werden muB. Detaillierte Angaben (ber Instrumente,
Schalter, Sicherungsautomaten und Bediengeréate am
Instrumentenbrett sind den entsprechenden Abschnitten dieses
Kapitels zu entnehmen.

ANORDNUNG DES PILOTENSEITIGEN
INSTRUMENTENBRETTES

Die Flugiberwachungsinstrumente sind in einem einzelnen
Instrumentenbrett vor dem Piloten untergebracht. Diese Instrumente
sind T-formig angeordnet. Die Kreisel sind direkt vor dem Piloten
senkrecht liber dem Steuerhorn angeordnet. Der Fahrimesser und
der Hohenmesser sind links bzw. rechts von den Kreiseln
untergebracht. Die restlichen Flugiiberwachungsinstrumente sind
um die Basis-T-Anordnung eingebaut. Eine Multifunktionsanzeige ist
iber dem Hohenmesser zu finden und gibt Vorsichts- und
Warnanzeigen fiir Kraftstoffmenge, Oldruck, geringen Unterdruck
und Niederspannung.

Rechis von den Fluglberwachungsinstrumenten ist ein Teilpanel
mit dem Drehzahlmesser und verschiedenen Navigationsanzeigen.
Links von den Flugiiberwachungsinstrumenten ist ein Teilpanel mit
einer Kraftstoffmengenanzeige, einer Oltemperatur/-druckanzeige,
einem Vakuum-/Amperemeter, einer EGT/Zylinderkopftemperatur-
anzeige, einer Uhr und dem Avioniksicherungsschalterpanei.

Die Sicherungen und Schalter des Flugzeuges sind unter den
Triebwerks- und Flugtberwachungsinstrumenten zu finden. Der
Hauptschalter, der Avionikhauptschalter, der Ziindschalter und die
Beleuchtungsschalter sind auch in diesem Bereich untergebracht.

ANORDNUNG DES MITTLEREN INSTRUMENTENBRETTES

Das mittlere Instrumentenbrett enthalt verschiedene
Avionikgerate, die vertikal angeordnet sind. Diese Anordnung
ermoglicht es, daB jedes Gerat ohne Zugang zur Hinterseite des
Breties entfernt werden kann. Unter dem Brett sind Gashebel,
Gemischhebel, Notventil fiir den statischen Druck und Lichtschalter
zu finden.
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Abb. 7-2 Instrumentenbrett (Blatt 1 von 2)
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Abb. 7-2 Instrumentenbrett (Blatt 2 von 2)
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ANORDNUNG DES COPILOTENSEITIGEN
INSTRUMENTENBRETTES

Das copilotenseitige  Instrumentenbrett  beinhaltet  den
Stundenzahler, den ELT-Schalter und Platz fiir zusétzliche
Avionikgerdte und Anzeigen. Das Handschuhfach und die
Bedienknodpfe fiir Kabinenheizung und -bellifftung sowie der
Landeklappenschalter sind unter diesem Segment untergebracht.

ANORDNUNG DER MITTLEREN KONSOLE

Die mittlere Konsole ist unter dem zentralen Instrumentenbrett zu
finden und enthalt das Hoéhenrudertrimmrad, die
Trimmstellungsanzeige, die Halterung fiir das Handmikrophon und
den Brandhahn. Der Tankwahlschalter befindet sich am FuB dieser
Konsole. Die Parkbremse ist unter der Schalter- und Anzeigetafel
vor dem Piloten zu finden.

HANDHABUNG AM BODEN

Uber das Bu%rad, das iber die Seitenruderpedale lenkbar ist, ist
eine wirksame Steuerung des Flugzeuges beim Rollen am Boden
moglich; die Betatigung des linken Pedales lenkt das Flugzeug nach
links, Betati ung des rechten Pedales dementsprechend nach
rechts. Durc ricken eines Seitenruderpedales dreht ein mit
Federn versehenes Lenkbungee (es ist zwischen dem Bugfahrwerk
und den Seitenruderpedalverbindungsstangen eingebaut) das
Bugrad um 10° nach links bzw. rechts von der Mittelstellung. Durch
das Betatigen der linken bzw. rechten Bremse kann der Drehwinkel
auf bis 30° von der Mittelstellung erhéht werden.

Von Hand wird das Flugzeug am einfachsten mit einer
Bugradschleppgabel bewegt. Falls keine Schleppgabel zur Hand ist
oder das Flugzeug geschoben werden muB, schieben Sie an den
Fligelstreben. Verwenden Sie nie die Leitwerke, um das FIuEzeug
zu bewegen. Falls das Flugzeug von einem Fahrzeug geschleppt
werden soll, drehen Sie das Bugrad nie weiter als 30° um die
‘I:/.I.itte{stellung, da sonst Schaden an der Struktur die Folge sein

onnten.

Der kleinste Wendekreis des Flugzeuges beim Rollen unter
Anwendung von differenziellem Bremsen und Bugradlenkung
betragt 8,37 m. Beim_Rangieren kann der kleinste Radius erreicht
werden, indem das Flugzeug um eines der Hauptrader gedreht
wird. Dazu soll das Flugzeug an einem Heckspant direkt vor der
Héhenflosse niedergedruckt werden, so daB das Bugrad gerade
abgehoben ist. Es ist darauf zu achten, daB im Bereich eines
Spantes und nicht im Hautfeld dazwischen gedriickt wird.
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LANDEKLAPPENSYSTEM

Die Einfachspaltlandeklappen (siehe Abb. 7-3) werden durch
den Landekiappenschalter am Instrumentenbrett aus- bzw.
eingefahren. Der Schalter wird in einem geschlitzten Panel nach
oben und nach unten bewegt, mit mechanischer Arretierung bei
der Stellung 10°, 20° und VOLL (30°). Zum Andern der
Klappenstellung wird der Landeklappenschalter leicht nach rechts
gedriickt, so daB er lber die Arretierung bei 10° und 20°
hinweggeht. Eine Skale und ein Zeiger links vom Schalter zeigt
die Klappenstellung in Grad an. Das Landeklappensystem wird
von einem 10-Amperesicherungsschalter abgesichert, der mit
FLAP gekennzeichnet ist und auf der linken Seite des
Bedienpanels zu finden ist.

0585X1021

Abb. 7-3 . Landeklappensystem
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FAHRWERK

Das Fahrwerk ist ein Dreibeinfahrwerk mit einem lenkbaren
Bugrad und zwei Hauptrddern. Radverkleidungen sind wahlweise
moglich sowohl fiir das Bugrad als auch fiir die beiden Hauptrader.
Zur Dampfung des LandestoBes dienen die_aus Federstahlrohr
gebauten Hauptfahrwerksstreben und das Ol/Luftfederbein des
Bugfahrwerkes. Die Hauptrader sind mit hydraulischen
Scheibenbremsen an ihrer Innenseite ausgestattet.

GEPACKRAUM

Der Gepackraum besteht aus 2 Bereichen, der eine geht von
hinter den Rlicksitzen bis zum hinteren Kabinenspant, ein zweiter
Bereich ist hinter diesem Spant ausgewiesen. Der Zugang zu
beiden  Gepéackraumen erfolgt durch die abschlieBbare
Gepackraumtiir an der linken Seite des Flugzeuges oder durch die
Kabine. Ein Gepéacknetz mit Verzurrschniiren ist zur Sicherung des
Gepacks vorhanden, es wird durch die Schniire an Verzurrosen im
Flugzeug festgemacht. Siehe Kapitel 6 fiir Angaben dber die
Gepéackraum- und Gepackraumtiirabmessungen.

SITZE

Das Flugzeug ist mit 2 vertikal verstellbaren Sitzen fir den
Piloten und den vorderen Passagier und einer hinteren Sitzbank
ausgestattet.

Die Piloten- und vorderen Passagiersitze kénnen sowohl nach
vorne bzw. nach hinten als auch in der Sitzhohe verstellt werden.
Zusétzlich kann der Winkel der Riickenlehne unbegrenzt verstelit
werden.

7-14 19. Okt/98



CESSNA KAPITEL 7
MODELL 172S FLUGZEUG -UND SYSTEMBESCHREIBUNG

Das Verstellen der Sitze nach vorne bzw. nach hinten erfolgt
{iber einen Kunststoffgriff unter der Mitte des Sitzrahmens. Um den
Sitz zu verstellen, heben Sie den Griff, schieben Sie den Sitz in die
gewiinschte Stellung, lassen Sie den Griff los und vergewissern Sie
sich, daB der Sitz verriegelt ist. Um die SitzhGhe zu verstellen,
drehen Sie die groBe Kurbel unter der rechten Sitzecke, bis eine
bequeme Sitzhéhe erreicht wird. Um den Winkel der Riickenlehne
zu andern, ziehen Sie an dem Ausléseknopf unter dem Sitz in der
Mitte des Rabhmens, stellen Sie die Riickenlehne in den
gewiinschten Winkel und lassen Sie dann den Ausldseknopf los.
Wenn der Sitz nicht belegt ist, wird die Riickenlehne automatisch
nach vorn kippen, wenn der Ausléseknopf betétigt wird.

Die Rickensitzbank besteht aus einem festen einteiligen
Sitzkissen und einer in drei Stellungen verstellbaren Riickenlehne.
Die verstellbare Riickenlehne wird durch einen Hebel unter der
Mitte des Sitzrahmens verstellt. Um die Riickenlehne zu verstelien,
ziehen Sie den Hebel nach oben, stellen Sie die gewiinschte
Riickenstellung ein, lassen Sie den Hebel los und vergewissern Sie
sich, daB die L.ehne verriegelt ist.

Kopfstiitzen sind sowohl an den vorderen als auch an den
hinteren Sitzen vorhanden. Um die Kopfstiitzen zu verstellen,
ziehen Sie bzw. driicken Sie mit ausreichender Kraft daran, um sie
héher bzw. niedriger zu stellen.

KOMBINIERTE SICHERHEITS- UND
SCHULTERGURTE

Samtliche Sitze sind mit kombinierten Sicherheits- und
Schultergurten ausgestattet (siehe Abb. 7-4). Sie beinhalten eine
Spanntrommel an der Kabinendecke fur den Schultergurt und einen
Einziehmechanismus fiir den Bauchgurt. Diese Ausfiihrung erlaubt
freie Bewegung des Oberkdrpers bei sicherem Festhalten des
Bauchbereiches. Bei plotziicher Verzégerung verriegeln die
Spanntrommeln automatisch, um so dem Sitzenden Riickhalt zu
bieten.
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Bei den vorderen Sitzen sind die Spanntrommeln in der Mitte der
Kabinendecke eingebaut. Die Spanntrommeln fiir den Rucksitz sind
jeweils seitlich im oberen Kabinenbereich.

Zur Benitzung des kombinierten Sicherheits- und Schultergurtes
nehmen Sie das SchloB mit einer Hand, ziehen Sie den Gurt vor
und schieben Sie ihn in das Gegenstiick. Der Gurt ist verriegelt,
wenn ein deutliches Einschappgerdusch zu héren ist. :

Das einwandfreie Verriegeln des Bauchgurtes kann dadurch
tberprift werden, daB er in den Einziehmechanismus
zuriickgelassen wird, bis er passend und niedrig am Bauch anliegt,
wie er im Flug normalerweise getragen wird. Es sollte nicht
moglich sein, mehr als zweieinhalb Zentimeter Gurt aus dem
Einziehmechanismus herauszuziehen, wenn er angelegt ist. Wenn
mehr als zweieinhalb Zentimeter Gurt aus dem Einziehmecha-
nismus herausgezogen werden kann, ist die anzuschnallende
Person zu klein fiir das installierte Gurtsystem und das Flugzeug
darf nicht betrieben werden, bis die Person richtig festgeschnallt ist.

Um den Gurt zu entriegeln, ziehen Sie am L&semechanismus am

Gegenstiick und ziehen Sie den Gurt nach oben heraus. Die Feder
in der Spanntrommel wird den Gurt automatisch verstauen.
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KOMBINIERTE SICHERHEITS- UND SCHULTERGURTE

- RUCKENLEHNENVERSTELLKNOPF

VERSTELLHEBEL,
NACH VORN/NACH HINTEN

SITZHOHENVERSTELLKURBEL GEGENSTUCK
(NICHT VERSTELLBAR)

051471004
Abb. 7-4. Sicherheits- und Schultergurte
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EINSTIEGSTUREN UND KABINENFENSTER

Das Einsteigen in bzw. Aussteigen aus dem Flugzeug erfolgt
durch eine der beiden an der Seite der Kabine in Hbhe der
vorderen Sitze befindlichen Einstiegstiiren (siehe Kapitel 6 fiir
Kabinen- und Kabinentiirabmessungen). Die Tiren haben einen
versenkten AuBentlirgriff, einen konventionellen Innentiirgriff, ein mit
Schliissel zu verriegelndes SchloB (nur linke Tiir), eine Arretierung
und zu 6ffnende Fenster in der linken und rechten Tir.

ANMERKUNG

Bei dem TirschlieBmechanismus dieser Tirausfiihrung muB3
der AuBentirgriff der Piloten- und der Copilotentiir
herausragen, wenn die Tire offen sind. Versuchen Sie beim
SchlieBen der Tiiren nicht, den Griff einzudriicken, bevor die
Tir nicht richtig zu ist.

Um die Tiren von auBen zu &ffnen, benutzen Sie den versenkten
Griff im hinteren Teil der Tir. Halten Sie den vorderen Teil des
Griffes fest und ziehen Sie ihn nach auBen. Um die Tiiren von innen
zu schlieBen bzw. 6ffnen, verwenden Sie den kombinierten Tirgriff
und Armstiitze. Der Innentlirgriff hat drei Stellungen und ein
Hinweisschild am Ende des Griffes mit der Aufschrift: AUF, ZU,
VERRIEGELT. Der Griff wird durch Federn in der ZU-Stellung
(oben) gehalten. Wenn die Tir zugezogen worden ist, verriegeln Sie
sie durch das Drehen des Giriffes nach vorne hin zu der
VERRIEGELT-Stellung (biindig mit der Armstiitze). Nachdem der
Griff in die VERRIEGELT-Stellung gedreht wurde, wird er in dieser
Stelle durch Uberknien gehalten. Beide Kabinentiiren miissen vor
dem Start verriegelt werden und soliten nicht absichtlich im Flug
gedffnet werden.

ANMERKUNG

Versehentliches Offnen einer Kabinentir im Flug, weil sie
nicht richtig verschlossen war, ist kein Grund fiir eine
sofortige Landung. Die beste Vorgehensweise ist wie folgt:
Flugzeug fiir 75 KIAS trimmen, die Tur kurz nach auBen
driicken und mit aller Kraft schlieBen und verriegeln.
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Um das Flugzeug zu verlassen, drehen Sie den Trgriff von der
VERRIEGELT-Stellung, an der ZU-Stellung vorbei in die AUF-
Stellung und driicken Sie die Tur auf. Um das Flugzeug
abzuschlieBen, verriegeln Sie die rechte Kabinentlir von innen,
machen Sie die linke Tiir zu und schlieBen Sie die Tir von auBen
mit Hilfe des Ziindschliissels.

In der linken und rechten Kabinentiir sind zu 6ffnende Fenster
vorhanden, die durch eine Arretierung am unteren Rand des
Fensterrahmens geschlossen gehalten werden. Um das Fenster zu
offnen, drehen Sie die Arretierung nach oben. Jedes Fenster hat
eine federbelastete Haltestange, die das Fenster nach auBen driickt
und im gedffneten Zustand hélt. Bei Bedarf kann jedes Fenster bei
jeder Geschwindigkeit bis 163 KIAS im Flug aufgemacht werden.
Die hinteren Seitenfenster und die hinteren Fenster sind fest und
kénnen nicht gedffnet werden.

RUDERVERRIEGELUNG

Eine Ruderverriegelung ist flir Quer- und Hdohenruder vorhanden,
um Schéden durch Bodenbden zu verhindern, wenn das Flugzeug
abgestellt ist. Die Verriegelung besteht aus einem gebogenen
Stahlrohr und einer Flagge. Die Flagge kennzeichnet die
Ruderverriegelung und warnt, daB die Verriegelung vor Anlassen
des Triebwerkes entfernt werden muB. Um die Ruderverriegelung
anzubringen, richten Sie das Loch oben in der linken
Steuerhornwelle auf das Loch oben im Weilenbund im
Instrumentenbrett aus und schieben Sie die Stange durch die
ausgerichteten Lécher. Die Querruder werden in Neutralstellung, die
Héhenruder in einer leichten Abwartsstellung verriegelt. Bei
richtigem Anbringen der Verriegelung wird die Flagge lber den
ZindschloB liegen. In Gebieten, wo mit starken oder bdigen
Windverhaltnissen zu rechnen ist, sollte auch (ber Seitenflosse und
-ruder eine Verriegelung angebracht werden. Die Ruderverriegelung
und sdmtliche andere Verriegelungsmechanismen miissen vor dem
Anlassen des Triebwerkes entfernt werden.
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TRIEBWERK

Das Flugzeug hat einen luftgekiihlten Vierzylinder-Boxermotor mit
héngenden Ventilen, einer Einspritzanlage und NaBsumpf-
schmierung als Antrieb. Das Triebwerk ist ein Lycoming 10-360-L2A
mit einer Nennleistung von 180 PS bei 2700 1/min. Haupt-
zubehorteile sind ein  Anlasser und ein riemengetriebener
Generator, der vorn am Motor befesti?t ist, zwei Magnete, zwel
\O(rilfliuumpumpen und ein hinten am Hilfsgerdtegehéuse befestigter

ilter.

TRIEBWERKSBEDIENUNGSHEBEL

Motorleistung wird durch den Gashebel an der Schalt- und
Bedientafel Uber der Bedienkonsole reguliert. Der Gashebel ist voll
auf, wenn er ganz nach vorn %eschoben wird, und ganz zu, wenn er
voll herausgezogen ist. Eine Reibungssperre in Form eines runden
%eréndelten Knopfes befindet sich am vorderen Ende des

ashebels. Wenn er im Uhrzeigersinn gedreht wird, wird die
Reibung erhdht und umgekehrt.

_ Der Gemischhebel ist neben den Gashebel untergebracht und ist
ein roter Knopf mit Zacken am Umfang. Er hat einen
Verriegelungsknopf am Ende des Knopfes. Das Gemisch ist voll
reich, wenn der Hebel ganz nach vorn geschoben wird. Die
Schnellstopposition ist bei voll herausgezogenem Hebel. Um kleine
Anderungen vorzunehmen, kann der Hebel nach vorn durch Drehen
im Uhrzeigersinn bzw. nach hinten durch Drehen Eegen den
Uhrzeigersinn bewegt werden. Um schnelle oder groBe Anderungen
vorzunehmen, kann der Hebel in die gewiinschte Stellung nach
vorn bzw. nach hinten gebracht werden durch Eindriicken des
Verriegelungsknopfes am Hebelende.

TRIEBWERKSUBERWACHUNGSINSTRUMENTE

. Das Triebwerk wird durch folgende Instrumente iberwacht:
Oldruckanzeige, Oltemperaturanzeige, Drehzahlmesser und
Abgastemperaturanzeige (EGT). Zuséatzlich ist eine rote OIL
PRESS-Warnlampe im Anzeigenpanel untergebracht, die vor
niedrigem Oldruck warnt.

Die Oldruck-/Oltemperaturanzeige ist an der unteren linken Seite
des Instrumentenbrettes zu finden und wird durch elektrische
Drucksensoren im Motorraum angesteuert. Die Markierungen der
Druckanzeige stellen den Minimaldidruck im Leerlauf von 1,38 bar
Erotp Linie), den Normalbetriebsbereich zwischen 3,45 und 6,20 bar
C?runer Bogen) und den Maximaldldruck von 7,93 bar (rote Linie)

ar.
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Die Markierungen an der Oltemperaturanzeige haben folgende
Bedeutung: Normalbetriebsbereich. zwischen 38°C bis 118°C
(griiner Bogen) und Maximaltemperatur 118°C (rote Linie).

Das Oldrucksignal kommt aus einer Oldruckleitung-Sensor-
Kombination. Eine Oldruckleitung lduft vom oberen Vorderteil des
Motorgeh&uses hin zu der hinteren Motorverblechung An der
Motorverblechung wird die Leitung mit einem Sensor verbunden,
der ein elektrisches Signal erzeugt, das dann in den Oldruckwert an
der Anzeige umgesetzt wird.

Das Oltemperatursignal wird von einem Widerstandsgeber im
Hilfsgerategehduse entnommen. Wenn die Oltemperatur sich
andert, &ndert sich der Widerstand des Gebers. Dieser Widerstand
wird in den Oltemperaturwert an der Kabinenanzeige umgesetzt.

Zusétzlich gibt es eine ,,Oldruck-Niedrig“-Anzeige in der
Anzeigenpanel. Diese Anzeige ist mit einem Druckschalter im
hinteren Teil des Hilfsgerategehduses verbunden. Wenn der
Oldruck unter 1,38 bar féllt, geht der Schalter auf Masse. Dadurch
wird der Anzeigekreis geschlossen und die rote OIL PRESS-Lampe
leuchtet auf. Wenn der Druck tber 1,38 bar steigt, geht der Schalter
von Masse weg und die OIL PRESS-Lampe erlischt.

Der motorgetriecbene mechanische Drehzahlmesser ist im
Instrumentenbrett rechts vom Pilotensteuerhorn zu finden. Das
Instrument ist in Schritten von 100 1/min kalibriert und zeigt sowohl
Triebwerk- als auch Propellerdrehzahl an. Ein Stundenz&hler im
unteren Teil der Anzeige miBt die Betriebsstunden des Triebwerkes
in Stunden und Zehntelstunden. Der Normalbetriebsbereich
zwischen 2100 und 2700 1/min ist durch einen griinen Bogen von
variierender Breite und die maximale Drehzahl von 2700 1/min ist
durch eine rote Linie am Instrument markiert. Die Briete des griinen
Bogens nimmt bei 2500, 2600, und 2700 1/min zu und zeigt die
maximal empfohlene Leistung fiir Meereshdhe, 5,000 ft MSL bzw.
10,000 ft MSL an.
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Eine Abgastemperaturanzeige (EGT) ist im unteren linken Teil
des Instrumentenbrettes als Teil der EGT/KraftstoffdurchfluBanzeige
untergebracht. Ein thermoelekirischer Geber im Abgasrohr miBt die
Abgastemperatur und sendet sie an die Anzeige. Die Anzeige dient
dem Piloten_als visuelle Hilfe bei der Einstellung des Gemisches
durch die Uberwachung der Abgastemperatur. Abgastemperatur
variiert mit dem Luft-Kraftstoff-Verhaltnis, der Leistung und der
Drehzahl. Der Unterschied zwischen Peak-EGT und der
Abgastemperatur eines fiir Reiseflug eingesteliten Gemisches ist
jedoch Uberwiegend konstant und kann somit als Leanhilfe benutzt
werden.

EINLAUFEN UND BETRIEB EINES NEUEN TRIEBWERKES

Mit jedem Triebwerk wird beim Hersteller ein Probelauf
durchgefiihrt und es ist voll einsatzfahig bei der Auslieferung. Es
wird jedoch empfohlen, daB, wenn mdoglich, im Reiseflug mit 75%-
Leistung geflogen wird, bis 50 Betriebsstunden erreicht worden sind
bzw. bis sich der Olverbrauch stabilisiert hat. Dadruch wird ein
richtiger Sitz der Kolbenringe erreicht.

TRIEBWERKSCHMIERUNG

Das Triebwerk verwendet eine Druck-, NaBsumpfschmierung mit
Luftfahrt6len als Schmiermittel. Der Triebwerksumpf (an der unteren
Seite des Motors) hat eine Kapazitat von 7,6 I. Das Ol wird aus dem
Sumpf durch einen Olsaugsiebeinsatz in die motorgetriebene
Olpumpe gezogen. Von der Pumpe wird das Ol zu einem
Bypassventil geleitet. Wenn das Ol kalt ist, leitet das Bypassventil
das O am Olkiihler vorbei und es geht direkt von der Pumpe zum
Voliflug-Olfilter. Wenn das Ol heiB ist, leitet das Bypassventil das Ol
aus dem Hilfsgerétegehéuse in die flexible Leitung zum Olkiihler an
der rechten hinteren Motorverblechung. Das Ol wird vom Kiihler
zuriick zu dem Hllfsgerategehause und dem VollfluB-Olfilter geleitet.
Das gefilterte Ol flieBt dann in ein Druckverminderungsventil, das
den Triebwerksdldruck reguliert, indem es (iberschiissiges Ol
zuriick in den Sumpf und das restliche Ol an die verschiedenen
Triebwerksteile als Schmiermittel leitet. Das restliche Ol wird durch
die Schwerkraft zum Sumpf zuriickgebracht. Siehe Kapitel 8 dieses
ll;landbuches fur detaillierte Angaben {iber Oltyp und -spezifi-

ationen
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Ein Olfiilldeckel/MeBstab ist hinten rechts am Triebwerk
untergebracht. Zugang zum Fulldeckel/MeBstab erfolgt (iber ein
Handloch auf der oberen rechten Seite der Motorverkleidung. Das
Triebwerk sollte mit weniger als 4,7 | Ol nicht betrieben werden. Vor
langeren Fliigen fiillen Sie auf 7,6 | auf (nur MeBstabanzeige).

ZUND- UND ANLABSYSTEM

Triebwerksziindung erfolgt mit Hilfe von 2 motorgetriebenen
Magneten und zwei Ziindkerzen pro Zylinder. Der rechte Magnet
zlindet die unteren rechten und die oberen linken Ziindkerzen, der
linke Magnet die unteren linken und die oberen rechten
Ziindkerzen. Beide Magnete werden fiir den normalen Betrieb des
Triebwerkes benutzt, da das Kraftstoff/Luftgemisch mit der
Doppelziindanlage besser verbrennt.

Das Ziind- und AnlaBsystem wird durch einen Drehschalter im
linken Schalt- und Kontrolipanel bedient. Der Schalter ist im
Uhrzeigersinn mit folgender Aufschrift versehen: AUS, R, L, BEIDE
und START. AuBer bei Magnetkontrollen sollte das Triebwerk auf
beiden Magneten (BEIDE-Stellung) betrieben werden. Die R- und L-
Stellung sind nur bei der Kontrolle bzw. in Notfallen einzustellen.
Wenn der Schalter auf die gefederte START-Stellung gedreht wird,
(mit dem Hauptschalter in der AN-Stellung) wird das Anlasserrelais
erregt und der Anlasser dreht den Motor durch. Nachdem der
Schalter losgelassen wird, kehrt er automatisch in die BEIDE-
Stellung zuriick.

LUFTANSAUGSYSTEM

Das Triebwerksluftansaugsystem bekommt Stauluft durch einen
LufteinlaB am unteren Vorderteil der Motorverkleidung. Der EinlaB
ist mit einem Luftfilter versehen, der die Ansaugluft von Schmutz
und sonstigen Fremdkorpern reinigt. Die durch den Filter gereinigte
Luft stromt in einen Luftkasten. Der Luftkasten hat eine
federbelastete Alternativiuftklappe. Falls der Ansaugluftfilter blockiert
wird, wird der Unterdruck des Motors diese Klappe 6ffnen und
ungefiltere Luft aus dem unteren Motorraum holen. Eine gedffnete
Alternativiuftklappe wird zu einem Leistungsverlust von ca. 10%
beim Vollgas fihren. Nachdem die Ansaugluft durch den Luftkasten
gestromt ist, gelangt sie in ein Kraftstoff/Luftsteuergerat unter dem
Triebwerk und wird dann durch Ansaugrohre in die Zylinder gefiihrt.

19. Okt/98 7-23



KAPITEL 7 CESSNA
FLUGZEUG -UND SYSTEMBESCHREIBUNG MODELL 172S

ABGASANLAGE

Die Abgase von jedem Zylinder strémen durch Kriimmer hin zu
einem Auspufftopf und einem Abgasrohr. AuBenluft wird in
Ummantelungen angesaugt, die auBen um die Auspufftopfe
herumgebaut sind, um Heizluft fiir die Kabinenheizung zu haben.

KUHLSYSTEM

Stauluft zur Kiithlung des Triebwerkes strémt in den Motorraum
ein durch zwei Lufteinldsse im vorderen Teil der Motorverkleidung.
Die Kiihlluft wird um die Zylinder und zu anderen Bereichen durch
Verblechungen gefiihrt und dann durch eine Offnung am unteren
hinteren Rand der Motorverkleidung wieder ausgefiihrt. Es ist keine
manuelle Kihlluftklappenregelung notwendig.

PROPELLER

Das Flugzeug ist mit einem nicht verstellbaren Zweiblattpropeller
aus einer einteilig geschmiedeten Aluminiumlegierung ausgeristet.
Der Propeller ist eloxiert, um Korrosion zu vermindern. Der
Propeller hat einen Durchmesser von 1,93 m.

KRAFTSTOFFANLAGE

Die Kraftstoffanlage des Flugzeuges (siehe Abb. 7-6) besteht aus
2 beliifteten Integraltanks (ein Tank in jedem Fligel), einem
Tankwahischalter mit 3 Stellungen, einem Brandhahn, einer
Hilfskraftstoffpumpe, einem Kraftstoffsieb, einer motorgetriebenen
Kraftstoffpumpe, einem Kraftstoff/Luftsteuergerat, einem
Kraftstoffverteiler und Kraftstoffeinspritzdiisen.

A\ WARNUNG

FUR DIESES FLUGZEUG WURDE DIE NICHT
AUSFLIEGBARE KRAFTSTOFFMENGE NACH
DER BAUVORSCHRIFT FAR 23 ERMITTELT.
WENN DAS FLUGZEUG NICHT IN
UBEREINSTIMMUNG MIT DEN IN KAPITEL 2
ANGEGEBENEN KRAFTSTOFFBETRIEBS-
GRENZEN BETRIEBEN WIRD, KANN DIE IM
FLUG ZUR VERFUGUNG STEHENDE
lE\gSSFELlllEGBARE KRAFTSTOFFMENGE GERING-
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ANZAHL | KRAFTSTOFF- |[GESAMT- GESAMT- GESAMT AUSFLIEG-
DER MENGE (Menge | KRAFT- NICHT BARER KRAFTSTOFF
TANKS pro Tank) STOFF- AUSFLIEG- | (fur allen Fluglagen)
MENGE BARER
KRAFTSTOFF
Zwei Voll (106) 212 11 201

Abb. 7-5 Angaben zu Kraftstoffmengen in Liter
KRAFTSTOFFVERTEILUNG

Der Kraftstoff flieBt mit Hilfe der Schwerkraft von den beiden
Tanks zu einem Tankwahlschalter mit 3 Stellungen, die mit BEIDE,
RECHTS und LINKS beschriftet sind. Von dort flieBt er weiter zu
einem Sammeltank. Vom Sammeltank flieBt der Kraftstoff durch die
Hilfskraftstoffpumpe, am Brandhahn vorbei, durch den Kraftstoffilter
zu einer motorgetriebenen Kraftstoffpumpe.

Der Kraftstoff wird von der Kraftstoffpumpe an das
Kraftstoff/Luftsteuergerdt gepumpt, wo der KraftstofffluB geregelt
wird. Das Steuergerét leitet den Kraftstoff an den Kraftstoffverteiler
weiter, der ihn an die Zylinder abgibt. Der KraftstofffluB zu den
Zylindern ist kontinuierlich und die Menge wird durch die
Luftmenge, die durch das Kraftstoff/Luftsteuergerat stromt,
bestimmt.

KRAFTSTOFFANZEIGE

Die Kraftstoffmenge  wird durch  zwei  Schwimmer-
Kraftstoffmengengeber (einen in jedem Tank) gemessen und durch
eine elektrische Kraftstoffmengenanzeige an der rechten Seite des
Instrumentenbrettes angezeigt. Die Anzeige erfolgt in Liter. Ein
leerer Tank wird durch eine rote Linie und die Zahl 0 angezeigt.
Wenn die Anzeige einen leeren Tank anzeigt, sind ca. 5,5 | nicht
ausfliegbarer Kraftstoff in Tank vorhanden. Beim Schieben, Slippen
oder bei ungewdhnlichen Fluglagen kann die Anzeige ungenau
sein.
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Jeder Tank enthélt auch eine Warnanlage, die einen niedrigen
Kraftstoffstand und fehlerhafte Signale erkennen kann. Wenn die
Kraftstoffmenge in einem Tank unter ca. 19 | féallt (und dieses
Niveau fiir langer als 60 Sekunden beibehélt), blinkt die gelbe LOW
FUEL-Lampe in der Anzeigetafel fiir ca. 10 Sekunden, bevor sie
dauernd aufleuchtet. Diese Anzeige kann vom Piloten nicht
abgestellt werden. Wenn die Kraftstoffmenge im linken Tank gering
ist, wird die Anzeige L LOW FUEL zu sehen sein. Falls der rechte
Tank betroffen ist, leuchtet LOW FUEL R auf. Wenn die
Krafistoffmenge in beiden Tanks dieses Niveau erreicht, wird L
LOW FUEL R zu sehen sein.

Zusétzlich zur Anzeige von niedrigem Kraftstoffstand ist die
Warnanlage auch entworfen worden, um Fehlfunktionen der
einzelnen Mengengeber, etwa durch KurzschluB, Kabelbruch oder
schleichende Widerstandszunahme, anzuzeigen. Falls so ein Fehler
entdeckt wird, wird die Anzeigenadel in die ,,OFF“-Position
(unterhalb der Nullmarke an der Anzeige) gehen und nach 60
Sekunden wird die gelbe Anzeigenlampe aufleuchten. Wenn der
linke Tankgeber einen Fehler aufweist, wird L LOW FUEL
angezeigt. Wenn der rechte Tankgeber einen Fehler aufweist, wird
LOW FUEL R angzeigt. Haben beide einen Fehler, wird L LOW
FUEL R angezeigt.

Kraftstoffdruck wird durch einen in der Nahe des
Kraftstoffverteilers angebrachten Geber gemessen. Dieser Geber
sendet ein elektrisches Signal, das in der in der Kabine eingebauten
Anzeige in I/h umgesetzt wird.
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TANKBELUFTUNG

Die Bellftung der Kraftstoffanlage ist lebenswichtig fiir diese
Anlage. Ein Blockieren des Systems wird den KraftstoffdurchfluB
verringern und kann zu Motorstillstand fiihren. Das System wird
tiber eine Verbindungsleitung zwischen dem rechten und dem
linken Tank beliiftet. Die Beliiftung des linken Tankes erfolgt tiber
eine Beliiftungsleitung, die mit einem Riickschlagventil ausgeriistet
ist und aus der unteren Seite des linken Fliigels in der Nahe der
Fligelstrebe herausragt. Beide Tankdeckel haben ebenfalls
Bellftungsdffnungen.

REDUZIERTE TANKKAPAZITAT

Das Flugzeug kann mit weniger Kraftstoffkapazitét betrieben
werden, um eine hoherer Kabinenzuladung zu ermdglichen.
Reduzierte Tankkapazitat wird erreicht, wenn man jeden Tank nur
bis zum unteren Rand des Einfiillstiitzen auffiillt. Die ausfliegbare
Menge in jedem Tank betragt 66 I.

TANKWAHLSCHALTER

Der Tankwahlschalter sollte beim Start, Steigflug, Landeanflug
und bei Mandvern, die ausgiebiges Slippen oder Schieben von
mehr als 30 Sekunden Dauer enthalten, in Stellung BEIDE stehen.
Nur im Reiseflug sollte die Stellung LINKS oder RECHTS
verwendet werden.

ANMERKUNG

Wenn der Tankwahischalter im Reiseflug auf Stellung
BEIDE steht, kann die Kraftstoffentnahme aus den Tanks
ungleichmaBig sein, wenn die Fliigel nicht immer genau
waagerecht gehalten werden. Die daraus resultierende
Querlastigkeit kann allmahlich beseitigt werden, indem man
den Tankwahlschalter auf den Tank im ,,hdngenden® Fligel
stellt. Es ist nicht angebracht, die Zeit zu messen, die
gebraucht wird, um einen Tank leer zu fliegen, um dann
beim Umschalten auf den anderen Tank zu erwarten, daf
die gleiche Zeit gebraucht wird, um diesen leer zu fliegen.
Die Hohlraume der Tanks sind iber die Beliiftungsleitung
miteinander verbunden und es ist zu erwarten, daB, wenn
die Tanks voll sind und die Fligel nicht gerade gehalten
werden, etwas Kraftstoff von dem einen Tank in den

anderen hiniiberschwappt.
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Abb. 7-6. Schema der Kraftstoffanlage
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ANMERKUNG

Wenn die Tanks ein Viertel oder weniger Kraftstoff
enthalten, kénnen ausgiebige unkoordinierte Flugzustande
wie z.B. Slippen oder Schieben, die Tankauslasse
trockenlegen. Wenn Sie einen Flug mit einem leeren Tank
oder mit dem Tankwahlschalter auf LINKS oder RECHTS
durchfihren, wobei der ausgewdhlte Tank weniger als
viertelvoll ist, vermeiden Sie unkoordinierte Fluglagen fiir
langer als 30 Sekunden.

KRAFTSTOFFABLABVENTILE

_ Die Kraftstoffanlage ist mit AblaBventilen ausgestattet, um eine
Uberprifung der Kraftstoffsorte und des Kraftstoffes nach
Verunreinigungen zu erméglichen. Das System mul3 vor jedem Flug
und nach dem Tanken Uberpriift werden. Der Kraftstoffprobenbecher
wird verwendet, um Proben aus jedem Fllgeltanksumpf, dem
Sammelbehélter, dem Tankwahlschalterventil und dem
Kraftstoffiltersumpf zu entnehmen. Falls Zeichen far
Kraftstoffverunreinigung gefunden werden, miissen diese nach den
Angaben in der Vorflugkontrolliste und in Kapitel 8 dieses
Handbuches entfernt werden. Falls die Abflugmasse flr den
nachsten Flug es zuldBt, sollten die Tanks nach jedem Flug
aufgefullt werden, um Kondensation zu verhindern.

BREMSSYSTEM

Das Flugzeug ist mit einer hydraulischen Scheibenbremse an
jedem Hauptrad ausgestattet. Jede Bremse ist durch eine
Hydraulikleitung mit dem Hauptbremszylinder verbunden, der mit
den Seitenruderpedalen des Piloten verbunden ist. Die Bremsen
werden durch das Driicken des oberen Teiles der linken (Piloten)
oder der rechten (Copiloten) Seitenruderpedale betétigt. Die
Seitenruderpedale sind miteinander verbunden. Wenn das Flugzeug
abgestellt ist, koénnen beide Hauptradbremsen durch die
Parkbremse betétigt werden. Die Parkbremse wird durch einen
Hebel unter der linken Seite des Instrumentenbrettes betétigt. Um
die Parkbremse zu setzen, betétigen Sie die Bremsen mit Hilfe der
Seitenruderpedale, ziehen Sie den Hebel nach hinten und drehen

Sie den Hebel um 90°.
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Um die Lebensdauer der Bremsen zu maximieren, warten Sie
das Bremssystem richtig und verwenden Sie die Bremsen wahrend
des Rollens und der Landung so selten wie mdoglich.

Einige Anzeichen von bevorstehendem Bremsversagen sind:
allméhliche Verringerung der Bremswirksamkeit nach Betatigung
der Bremsen, gerduschvolle oder schleifende Bremsen, weiche oder
schwammige Bremsen und Uberlanger Bremsweg sowie schwache
Bremswirkung. Falls eines dieser Anzeichen auftritt, muB das
Bremssystem sofort untersucht werden. Falls die Bremswirksamkeit
wahrend des Rollens oder der Landerollstrecke nachlaBt, nehmen
Sie die FiBe von den Pedalen und bremsen Sie dann noch einmal
sehr kraftig. Falls die Bremsen schwammig werden oder den
Pedalweg zunimmt, kann ein Pumpen mit den Pedalen den
Bremsdruck erhéhen. Falls eine Bremse weich wird oder versagt,
verwenden Sie die andere Bremse nur sehr sparsam bei
gleichzeitiger Betdtigung von entsprechendem, entgegengesetztem
Seitenruder, um gegen die gute Bremse anzusteuern.

ELEKTRISCHE ANLAGE

Das Flugzeug ist mit einer 28 V-Gleichstromanlage ausgestattet
(siehe Abb. 7-7). Die Anlage wird durch einen riemengetriebenen 60
Ampere-Generator und eine 24 V-Batterie an der linken Motorseite
des Brandschottes betrieben. Die Stromversorgung der meisten
allgemeinen elektrischen Stromkreise erfoigt (ber eine geteilte
Primérbusleiste mit einem Essential-Bus zwischen den beiden

IPrimérbusleisten, um den Hauptschalter, die Anzeigenstromkreise
und die Innenbeleuchtung mit Strom zu versorgen.

Jede Primérbusleiste ist auch mit einer Avionikbusleiste (iber
einen einzeinen Avionikhauptschalter verbunden. Die
Primérbusleisten stehen unter Spannung, sobald der Hauptschaiter
eingeschaltet wird und werden weder beim Einschalten des
Anlassers noch bei Verwendung einer externen Stromquelle
beeinfluBt. Die Avionikbusleisten stehen unter Spannung, wenn der
Hauptschalter und der Avionikhauptschalter eingeschaltet sind.

I Das Flugzeug besitzt ein Leistungsverteilermodul (J-Box), das an
der linken Motorseite des Brandschottes untergebracht ist, in dem
alle Relais untergebracht sind, die von der elektrischen Anlage des
Flugzeuges benutzt werden. Zusétzlich sind der Generatorregler
und der externe Stromanschluf3 Teile des Modules.
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ANZEIGENPANEL

Ein Anzeigenpanel (mit integriertem Kippschalter) ist auf der
linken Seite des Instrumentenbrettes untergebracht und gibt
Vorsichts- (gelb) und Warnanzeigen (rot) fiir bestimmte Teile der
Flugzeugsysteme. Die Anzeigen blinken 10 Sekunden lang, um die
Aufmerksamkeit des Piloten zu erregen, bevor sie dann dauernd
leuchten. Die Anzeigetafel kann vom Piloten nicht abgestellt werden.

Eingaben an das _Anzeigenpanel kommen von jedem
Kraftstoffgeber, vom ,,Oldruck-niedrig“-Schalter und von den
Vakuumdrucksensoren sowie vom Generatorregler. Einzelne LED-
Lampchen leuchten als Anzeige auf. Sie kdénnen ausgetauscht
werden, indem man die Rickwand des Anzeigenpanels entfernt. Die
Leuchtkraft kann durch Umschalten des Kippschalter auf DIM oder
DAY gesteuert werden.

Die Funktion des Anzeigenpanels kann wie folgt Uberprift
werden: Hauptschalter AN und Anzeigenpanelschalter in TST-
Stellung. Séamtliche gelben und roten Anzeigen miissen

aufleuchten.

ANMERKUNG

Mit dem Hauptschalter AN werden einige Anzeigen ca. 10
Sekunden lang blinken, bevor sie dauernd leuchten. Wenn
der Anzeigenpanel-Kippschalter betétigt und in TST-
Stellung gehalten wird, werden die restlichen Anzeigen
blinken, bis der Schalter losgelassen wird.
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HAUPTSCHALTER

Der Hauptschalter ist ein zweiteilger, mit dem Wort ,,MASTER*
gekennzeichneter Wippschalter, den man nach oben schaltet, um
einzuschalten und nach unten um auszuschalten. Die rechte, mit
dem Wort ,,BATT“ gekennzeichnete Schalterhélfte dient zum Ein-
und Ausschalten der gesamten Stromversorgung des Bordnetzes,
die linke, mit dem Wort ,,ALT“ gekennzeichnete Halfte zum Ein-
und Ausschalten des Generators.

A\ VORSICHT

VOR DEM EIN- BZW. AUSSCHALTEN DES
HAUPTSCHALTERS, VOR DEM ANLASSEN DES
TRIEBWERKES ODER VOR DEM ANSCHLUSS
EINER EXTERNEN STROMQUELLE MUSS DER
MIT ,AVIONICS POWER“ BESCHRIFTETE
AVIONIKHAUPTSCHALTER  AUSGESCHALTET
SEIN, UM SCHADEN AN DEN AVIONIKINSTRU-
MENTEN DURCH SPANNUNGSSPITZEN ZU
VERMEIDEN

Normalerweise sollien beide Schalterhélften gemeinsam betétigt
werden: bei Gerétepriifungen am Boden kann jedoch die mit
»BAT“ beschriftete Halfte auch allein eingeschaltet werden. Um
Instrumente oder Funkgerdte am Boden zu Uberprifen, muB der
Avionikhauptschalter ebenfalls eingeschaltet sein. Mit der ALT-
Schalterhélfte ausgeschaltet, ist der Generator von der elektrischen
Anlage getrennt. In diesem Fall ruht die gesamte elektrische
Belastung auf der Batterie. Bei andauerndem Betrieb mit dem
Generatorschalter in der AUS-Stellung wird die Batteriespannung so
weit absinken, daB das Batterierelais abfallt und somit die
Spannung von der Generatorfeldwicklung wegnimmt, wodurch ein
Wiedereinschalten des Generators unmaglich wird.

AVIONIKHAUPTSCHALTER

Die Stromversorgung der Avionikbusleiste #1 und #2 erfolgt Gber
die Primarbusleiste #1 bzw. #2. Ein Wippschalter zwischen den
Primar- und den Avionikbusleisten schaltet den Strom an die
Avionikbusleisten. Mit dem Wippschalter nach oben (AN) wird Strom
gleichzeitig an beide Busleisten geliefert. Wenn der Schalter nach
unten (AUS) geschaltet wird, wird die Stromversorgung fur beide
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Busleisten unterbrochen. Der Wippschalter befindet sich an der
unteren linken Seite des Instrumentenbrettes, direkt unterhalb des
Pilotensteuerhorns.

ANMERKUNG

In  manchen ausléndischen Flugzeugen ist der
Avionikhauptschalter zweiteilig, um einen unabhé&ngigen
Betrieb der Busleisten zu ermdoglichen.

Mit diesem Schalter in der AUS-Stellung werden die
Avionikgeréte nicht mit Strom versorgt, unabhéngig von der Stellung
des Hauptschalters bzw. der einzelnen Gerateschalter. Der
Avionikhauptschalter sollte ausgeschaltet werden, bevor der
Hauptschalter ein- oder ausgeschaltet, der Triebwerk angelassen
oder eine externe Stromquelle angeschlossen wird.

Jede Avionikbusleiste hat eine separate Sicherung, die zwischen
der Primé&rbusleiste und dem Avionikhauptschalter zu finden ist. Im
Falle eines Fehlers in der elektrischen Anlage wird die Sicherung
herausspringen und die betroffene Avionikbusleiste wird vom Netz
genommen.

AMPEREMETER

Die Amperemeter/Vakuumanzeige ist an der unteren linken Seite
des Instrumentenbrettes untergebracht. Sie zeigt den StromfluB
zwischen dem Generator und der Batterie bzw. zwischen der
Batterie und der elektrischen Anlage des Flugzeuges in Ampere an.
Bei laufendem Triebwerk und eingeschaltetem Hauptschalter zeigt
das Amperemeter die GréBe des Ladestromes fiir die Batterie an.
Falls der Generator ausgefallen ist oder die elektrische Belastung
der Ausgangsleistung des Generators ({ibersteigt, zeigt das
Amperemeter die Stromentnahme aus der Batterie an.

NIEDRIGSPANNUNGSANZEIGE

Die Niedrigspannungwarnlampe ist im Anzeigenpanel unterge-
bracht und leuchtet auf, wenn die Spannung unter 24,5 V falit.
Wenn Niedrigspannung festgestellt wird, blinkt die rote Anzeige
,YVOLTS* ca. 10 Sekunden, bevor sie dauernd aufleuchtet. Der Pilot
kann die Anzeige nicht abschalten.
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Im Falle einer Uberspannung wird der Generatorregler die ALT
FLD-Sicherung auslésen. Die Spannung zum Generatorfeld wird
unterbrochen und der Generator wird abgeschaltet. Die Batterie wird
die Stromversorgung ({bernehmen, was sich durch eine
entsprechende Entladeanzeige am Amperemeter bemerkbar
machen wird. Unter diesen Umstanden und abhangig von der
elektrischen Belastung wird die Niedrigspannungwarnanzeige
aufleuchten, wenn die Systemspannung unter den Normalwert féllt.
Der Generatorregler kann durch Eindriicken der Sicherung
zuriickgesetzt werden. Das Erloschen der Warnlampe zeigt an, daB
der Generator wieder normal ladt. Sollte die Warnlampe weiter
leuchten, so ist ein Fehler aufgetreten und der Flug soll so bald wie
mdglich beendet werden.

ANMERKUNG

Das Aufleuchten der Niedrigspannungwarnlampe sowie eine
Entladeanzeige am Amperemeter kann wahrend des
Betriebes mit niedrigen Drehzahlen auftreten, wenn das
System einer elekirischen Last ausgesetzt wird, wie z.B.
beim Rollen mit niedrigen Drehzahlen. Die Lampe wird
jedoch bei hoheren Drehzahlen ausgehen.

SICHERUNGSSCHALTER UND SICHERUNGEN

Samtliche Sicherungsschalter im Flugzeug sind entweder
Druckschutzschalter oder Kippschalter. Das Leistungsverteilungs-
modul verwendet Flachsicherung (aus dem KFZ-Bereich) und eine
Glassicherung (fiir die Uhr).

Ersatzsicherungen fiir das Leistungsverteilungsmodul sind im
Modul zu finden. Wenn eine der Ersatzsicherungen verwendet
werden muB, sollte ein Ersatz vor dem néachsten Flug besorgt und
installiert werden.

EXTERNER STROMANSCHLUB

Der externe StromanschluB ist Teil des Leistungsverteilungs-
moduls und erlaubt die Verwendung von einer externen Stromquelle
flr einen Kaltwetterstart und wahrend ausgiebiger Wartungsarbeiten
an elektrischen Geraten und Instrumenten. Der AnschluB ist an der
linken Seite des Flugzeuges in der N&he des Brandschottes
installiert. Zugang zum AnschluB erfolgt durch das Entfernen des
entsprechenden Handlochdeckels.
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Der externe StromschluB ist mit einem besonderen,
abgesicherten AnschluB versehen, der das Batterierelais schlieBt,
wenn bei eingeschaltetem Hauptschalter eine externe Stromquelle
angeschlossen wird. Dieser Stromkreis ist ein Wartungshilfsmittel,
falls die Batteriespannung zu klein ist, um das Batterierelais zu
schlieBen. Er solite nicht als Ersatz fiir korrekte Wartungsarbeiten
an einer schwachen Batterie verwendet werden.

ANMERKUNG

Wenn keine Avionikgerdte eingeschaltet oder gewartet
werden sollen, sollte der Avionikhauptschalter ausgeschaltet
sein. Falls Wartungsarbeiten an Avionikgeraten durchgefiihrt
werden sollten, ist es empfehlenswert, einen Batteriewagen
als externe Stromquelle zu verwenden, um Schéden an
Avionikgeraten durch Spannungsspitzen zu vermeiden.
Drehen Sie das Triebwerk nie durch bzw. lassen Sie den
Motor nie an, wenn der Avionikhauptschalter eingeschaltet

ist.
ANMERKUNG

Kurz vor dem AnschlieBen einer externen Stromquelle
(Generator oder Batteriewagen) vergewissern Sie sich, daB
der Avionik- und der Hauptschalter ausgeschaltet sind.

_ Falls der Zustand der Batterie zweifelhaft ist, solite folgende
Uberpriiffung durchgefihrt werden, nachdem das Triebwerk
angelassen und die externe Stromquelle entfernt wurde:

Hauptschalter - AUS

Roll- und Landescheinwerfer -- AN

. Leistung -- Leerlauf

. Hauptschalter -- AN (mit Roll- und Landescheinwerfer an)

Leistung -- auf ca. 1500 1/min erhéhen

Amperemeter und Niedrigspannungsanzeige -- (iberpriifen

DD GNP
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BELEUCHTUNG

AUBENBELEUCHTUNG

Die AuBenbeleuchtung besteht aus den Navigationslichtern an
den Fliigelenden und an der Spitze des Seitenruders, einer
Roll-/Landescheinwerferkombination in der Vorderkante des linken
Fliigels, einer ZusammenstoBwarnlampe an der Spitze des
Leitwerkes und einem Blitzlicht am Ende jeden Fliigels. Zusétzlich
sind zwei Einstiegslampen in der Unterseite der Fliigel eingelassen,
die die Kabinentiiren beleuchten.

Die Einstiegslampen (und die Deckenleuchte der hinteren
Kabine) werden durch Driicken des hinteren Kabinenlichtschalters
eingeschaltet. Ein wiederholtes Driicken des Schalters schaltet alle
drei Lampen wieder aus. Die restliche AuBenbeleuchtung wird
durch Schalter an der unteren linken Seite des Instrumentenbreties
betitigt. Um diese Lichter einzuschalten, Schalter nach oben
setzen. Um die Lichter wieder auszuschalten, Schalter nach unten
stellen.

ANMERKUNG

Die Blitzlichter und das ZusammenstoBwarnlicht sollten
beim Flug in bewbdlkten Bedingungen oder durch Wolken
nicht verwendet werden; das Blitzlicht wird von den
Wassertropfen oder Staubpartikeln in der Luft vor allem bei
Nacht reflektiert. Das kann =zu Vertigo und zu
Orientierungsverlust flihren.

INNENBELEUCHTUNG

Die Innenbeleuchtung erfolgt durch eine Kombination von Flut-,
Blenden-, Konsolen-, Instrumentenbrett-, Funkgerétbeleuchtung und
der Beleuchtung des Pilotensteuerhorns.

Die Flutbeleuchtung besteht aus 2 Lampen im vorderen und
einer Deckenleuchte im hinteren Kabinenraum. Samtliche Flutlichter
sind in der Deckenkonsole zu finden und werden durch
Druckschalter in der Nahe jeder Lampe ein- bzw. ausgeschaltet. Die
beiden vorderen Lichter sind drehbar und kénnen vom Piloten bzw.
Copiloten gerichtet werden. Die hintere Deckenleuchte ist fest und
dient zur Beleuchtung des gesamten hinteren Kabinenraumes.

7-38 19. Okv/98



CESSNA KAPITEL 7
MODELL 1728 FLUGZEUG -UND SYSTEMBESCHREIBUNG

Die Blende wird von einer in der Blende eingesetzten
Leuchtstofflampe beleuchtet. Dieses Licht wird durch das Drehen
des GLARESHIELD LT-Dimmers verstellt, der unter den NAV-
Anzeigen zu finden ist. Das Drehen im Uhrzeigersinn des Dimmers
erhéht die Helligkeit der Lampe und umgekehrt.

Die Konsolenbeleuchtung besteht aus einem einzelnen iber dem
Tankwahlschalter eingebauten Haubenlicht. Dieses Licht wird durch
das Drehen des PEDESTAL LT-Dimmers verstellt, der unter den
NAV-Anzeigen zu finden ist. Das Drehen im Uhrzeigersinn des
Dimmers erhoht die Helligkeit der Lampe und umgekehrt.

Das Instrumentenbrett wird durch einzelne in jedem Instrument
und in jeder Anzeige befindliche Lampen beleuchtet. Diese Lampen
sind parallel geschaltet und werden durch den PANEL LT-Dimmer
verstellt, der unter den NAV-Anzeigen zu finden ist. Das Drehen im
Uhrzeigersinn des Dimmers erhoht die Helligkeit der Lampen und
umgekehrt.

Das Pilotensteuerhorn wird durch eine Drehwiderstand-Lampen-
Kombination beleuchtet, die unter dem Pilotensteuerhorn zu finden
ist. Die Lampe bietet Licht von oben von FuB des Steuerhornes zum
SchoB des Piloten. Um das Licht einzuschalten, NAV-Lichtschalter
zuerst einschalten, dann Helligkeit der Kartenlampen mit Hilfe des
geriffelten Drehwiderstandknopfes einstellen. Das Drehen im
Uhrzeigersinn des Dimmers erh6ht die Helligkeit und umgekehrt.

Unabhéngig von der Art der Beleuchtung ist eine durchgebrannte
Gluhbirne die wahrscheinlichste Ursache eines Systemausfalles.
Sollte jedoch beim Einschalten irgendeines der
Beleuchtungssysteme nicht funktionieren, Gberprifen Sie die
entsprechende Sicherung. Wenn die Sicherung offen ist und wenn
es kein eindeutiges Anzeichen fiir einen KurzschluB gibt (Rauch
oder Geruch), schalten Sie das betroffene Licht aus, driicken Sie
die Sicherung ein und schalten Sie das Licht wieder ein. Falls die
Sicherung sich wieder Gffnet, darf sie nicht wieder eingedriickt
werden.
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KABINENHEIZUNG, -BELUFTUNG UND
-ENTEISUNGSANLAGE

Die Kabinentemperatur und der ZufluB frischer Luft wird durch
das Herausziehen bzw. Hereindriicken des CABIN HT-bzw. des
CABIN AlR-Hebels (siehe Abb. 7-8) geregelt. Beide Hebel sind
DoppelknopfschlieBhebel, die Zwischenstellungen zulassen.

Zur Kabinenbeliiftung wird der CABIN AIR-Hebel herausgezogen.
Um die Kabinentemperatur leicht zu erhdhen, wird der CABIN HT-
Hebel um ca. 6 bis 12 mm herausgezogen. Weiteres Herausziehen
des Hebels erhdht die Heizleistung, die bei voll herausgezogenem
CABIN HT-Hebel und voll eingeschobenem CABIN AlR-Hebel am
groBten ist. Wenn keine Kabinenheizung benbtigt wird, sollte der
CABIN HT-Hebel voll eingeschoben werden.

Die Versorgung des vorderen Teiles der Kabine mit Warm- und
Frischiuft erfolgt durch Ausldsse aus einem Kabinenluftverteiler
unmittelbar vor den FiiBen des Piloten und Copiloten. Der hintere
Teil der Kabine wird durch zwei vom Verteiler ausgehende
Leitungen versorgt, wobei auf jeder Kabinenseite je eine zu einem
AuslaB am vorderen Turpfosten in der Ndhe des FuBbodens flihrt.
Warmluft zur Enteisung der Windschutzscheibe wird auch tiber zwei
vom Kabinenluftverteiler ausgehende Leitungen zu Auslassen unter
der Windschutzscheibe gefiihrt. Die Zufuhr von Warmluft zu den
Windschutzscheibenschlitzen wird durch zwei Schiebeventile in
jedem Schlitz gesteuert.

Getrennt einstellbare Luftdiisen liefern zusatzlich Frischiuft; je
eine Luftdiise in jeder oberen Ecke der Windschutzscheibe versorgt
den Piloten und den Copiloten, wahrend zwei weitere Luftdiisen in
der hinteren Kabinen die Passagiere auf dem Rucksitz mit Frischluft
versorgen. Zusétzliche Luftdiisen sind in der vorderen
Kabinenseitenwand unterhalb des Windschutzscheibenablagenbe-
reiches.
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Figure 7-8. Kabinenheizungs-, Beliiftungs- und Enteisungsanlage
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PITOT-STATIKANLAGE UND -INSTRUMENTE

Die Pitot-Statikanlage liefert Gesamtdruck an den Fahrtmesser
und statischen Druck an Fahrtmesser, Variometer und
Hoéhenmesser. Die Anlage besteht aus einem beheizten an der
Unterseite des linken Flligels untergebrachten Staurohr, einer
externen, an der unteren linken Seite des vorderen Rumpes
angebrachten statischen Druckentnahme und den entsprechenden
notwendigen Leitungen, um die Instrumente mit den Druckquellen
Zu verbinden. '

Das beheizte Staurohrsystem besteht aus einem Heizelement im
Staurohr, einem mit PITOT HEAT beschrifteten 5 Ampere
Schutzschalter und der notwendigen Verkabelung. Der
Schutzschalter ist an der wunteren linken Seite des
Instrumentenbrettes zu finden. Wenn die Staurohrheizung
eingeschaltet ist, wird das Thermoelement im Staurohr elektrisch
beheizt, um den korrekien Betrieb in Vereisungsbedingungen
sicherzustellen.

Ein Notventil flir den statischen Druck ist unter dem Gashebel zu
finden und kann verwendet werden, falls die externe statische
Druckabnahme blockiert und fehlerhaft ist. Dieses Ventil versorgt
das System mit Kabinendruck

Solite fehlerhafte Instrumentenanzeigen durch die Ansammlung
von Wasser oder Eis in der Druckleitung zu der externen statischen
Druckentnahme vermutet werden, schalten Sie auf Kabinendruck
um.

Kabinendruck wird von der Kabinenheizung bzw. -beliiftung und

von den Fenstern beeinfluBt. Siehe Kapitel 5 flir Angaben Uiber den
EinfluB verschiedenen Kabinendruckes auf die Fahrtmesseranzeige.
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FAHRTMESSER

Die Skala des Fahrtmesser zeigt Knoten. Das Instrument hat ein
-TAS“- Fenster (wahre Fluggeschwindigkeit), das es erlaubt, daB
die wahre Fluggeschwindigkeit direkt von der Anzeige abgelesen
werden kann. Zusétzlich hat die Anzeige ein Fenster in der 12-Uhr-
Position, das die mit einer Temperaturskala liberlagerte Druckhéhe

anzeigt.

Betriebsgrenzen und Grenzbereichsmarkierungen (in KIAS)
bestehen aus dem weiBen Bogen (40 - 85 KIAS), dem griinen
Bogen (48 bis 129 KIAS), dem gelben Bogen (129 - 163 KIAS) und
einer roten Linie (163 KIAS).

Um die wahre Fluggeschwindigkeit zu ermitteln, stellen Sie
zuerst die Druckhohe und die AuBenlufttemperatur fest. Mit Hilfe
dieser Angaben drehen Sie den unteren linken Knopf, bis die
Druckhéhe gegeniiber der AuBenlufttemperatur im 12-Uhr-Fenster
steht. Die wahre Fluggeschwindigkeit (korrigiert fiir Druck und
Temperatur) kann jetzt im unteren Fenster abgelesen werden.

VARIOMETER
Der Variometer zeigt die Steig- bzw. Sinkrate des Flugzeuges an.

Der Zeiger bewegt sich durch Anderung des statischen Druckes an
der statischen Druckentnahme.
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HOHENMESSER

Die Hohe des Flugzeuges wird von einem barometrischen
Hohenmesser angezeigt. Ein Knopf in der unteren linken Hélfte der
Anzeige dient zum Verstellen der barometrischen Skala des
instrumentes, um die aktuelle Hohenmessereinstellung
vorzunehmen.

VAKUUMANLAGE UND -INSTRUMENTE

Die Vakuumanlage (siehe Abb. 7-9) liefert den notwendigen
Unterdruck, um den kiinstlichen Horizont und den Kurskreisel zu
betreiben. Das System besteht aus zwei motorgetriebenen
Vakuumpumpen, zwei Druckschaltern zum Messen des in den

" Pumpen erzeugten Vakuums, einem Sicherheitsventil, einem
Luftfilter, den durch Unterdruck angetriebenen Instrumenten, einem
Unterdruckmesser, einer Unterdruckwarnanzeige in der Anzeigetafel
und einem Verteiler mit Riickschlagventilen, um den normalen
Betrieb der Vakuumanlage zu sichern, falls eine der
Vakuumpumpen ausfalit.

KUNSTLICHER HORIZONT

Der kinstliche Horizont zeigt die Fluglage an. Der
Querneigungswinkel wird durch einen Zeiger oben in der Anzeige
und eine Neigungswinkelskala dargestellt, die mit 10°, 20°, 30°,
60° und 90° auf beiden Seiten der Mittelmarke markiert ist. Nick-
und Rollwinkel werden durch ein kleines Flugzeugsymbol
dargestellt, das vor einem symbolischen, durch eine weiBe Linie in
zwei Teile geteilten Horizont angebracht ist. Die obere ,blaue
Himmel“-Hélfte und die untere ,,Boden“-Halfte haben
Nickbezugslinien, die bei der Nickwinkelkontrolle behilflich sind.
Uber einen Knopf am FuB des Instrumentes kann das kleine
Flugzeugsymbol im Flug justiet werden, um eine genauere
Fluglagenanzeige zu bekommen.

KURSKREISEL

Der Kurskreisel zeigt den Flugzeugkurs auf einer KompaBrose im
Bezug auf ein festes Flugzeugsymbol und -skala. Die Anzeige wird
mit der Zeit etwas prazedieren. Daher sollte die KompaBrose nach
dem Magnetkompaf3 kurz vor dem Start eingestellt und wéahrend
langerer Fluge regelm&Big nachgestelit werden. Die KompaBrose
wird durch einen Knopf am unteren linken Rand des Instrumentes
eingestellt. Der Kurswahlanzeiger wird durch einen Knopf am
unteren rechten Rand des Instrumentes eingesteillt.
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Abb. 7-9. Vakuumanlage
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UNTERDRUCKMESSER

Die Unterdruckanzeige ist Teil der Vakuum/Ampereanzeige, die
in der unteren linken Ecke des Instrumentenbrettes angebracht ist.
Es hat eine inHg-Skala und zeigt den fiir den Betrieb des
kiinstlichen Horizontes und des Kurskreisels zur Verfligung
stehenden Unterdruck an. Wahrend des normalen Betriebes zeigt
die Unterdruckanzeige zwischen 4,5 und 5,5 inHg an.
Normalerweise weist eine Anzeige auBerhalb dieses Bereiches auf
einen Systemfehler oder eine falsche Einstellung hin. In diesem Fall
sollte man sich nicht auf die Anzeige der Instrumente verlassen.
Wegen niedrigen Luftdruckes in gréBeren Héhen kann jedoch das
Saugmesser Werte von bis zu 4,0 inHg in 20.000 ft MSL anzeigen.
Dieser Wert reicht trotzdem fiir den normalen Betrieb aus.

UNTERDRUCKWARNANZEIGE

Beide motorgetricbenen Vakuumpumpen sind mit dem
gemeinsamen Verteiler verbunden, der vor dem Brandschott zu
finden ist. Vom T-Stlick aus l&uft eine einzige Leitung fir die
verschiedenen Instrumente in die Kabine. Das T-Stiick enthéalt
Riickschlagventile, um einen RickfluB in eine Pumpe beim
Pumpenversagen zu verhindern. Drucksensoren sind stromaufwérts
\Fl)om T-Stiick angebracht und messen den Vakuumdruck jeder

umpe.

Wenn die Leistung der linken Pumpe unter 3,0 inHg félit, biinkt
die gelbe L VAC-Anzeige in dem Anzeigenpanel fiir ca. 10
Sekunden, bevor sie dauernd aufleuchtet. Wenn die Leistung der
rechten Pumpe unter 3,0 inHg fallt, blinkt die gelbe VAC R-Anzeige
im Anzeigenpanel fiir ca. 10 Sekunden, bevor sie dauernd
aufleuchtet. Wenn die Leistung beider Pumpen unter 3,0 inHg fallt,
blinkt die gelbe L VAC R-Anzeige im Anzeigenpanel fiir ca. 10
Sekunden, bevor sie dauernd aufleuchtet.
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UHR / AUBENLUFTTEMPERATURANZEIGE (OAT)

Ein Kombiinstrument, das eine Uhr, eine AuBenlufttemperatur-
anzeige und ein Voltmeter beinhaltet, ist als Teil der
Standardausriistung auf der oberen linken Seite des
Instrumentenbrettes untergebracht. Fir eine genaue Beschreibung
des Instrumentes und die Betriebsanleitung, siehe Kapitel 9,
Erganzungen.

UBERZIEHWARNANLAGE

Das Flugzeug ist mit einer pneumatischen Uberziehwarnanlage
ausgestattet, die aus einem LufteinlaB in der Vorderkante des linken
Flagels, einer luftbetriebenen Hupe in der N&he der oberen rechten
Ecke der Windschutzscheibe und den entsprechenden Leitungen
besteht. Wenn sich das Flugzeug dem {iberzogenen Zustand
nahert, wandert das Niederdruckgebiet auf der oberen Seite des
Fligel nach vorn um die Vorderkante des Fligels. Dieser
Niederdruck bildet einen Differenzdruck in der Uberziehwarnanlage,
wodurch Luft durch die Warnhupe gezogen wird. Die daraus
resultierende hoérbare Warnung erfolgt bei Geschwindigkeiten
zwischen 5 und 10 Knoten Uber der Uberziehgeschwindigkeit in
allen Fluglagen.

STANDARDAVIONIK

Die Standardavionikausriistung fiir das Modell 172S besteht aus
folgenden Instrumenten:

KX-155A NAV/COM Funkgerat mit KI 208 oder Kl 209A
Anzeige

KT-76C Transponder

KMA-26 Aufschaltanlage

3000-11 Notsender (ELT)

Siehe Kapitel 9 ,,Ergadnzungen” fiir detaillierte Anweisungen
beziglich der Standard- und Zusatzinstrumente.
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AVIONIKHILFSAUSRUSTUNG

Der Betrieb der Avionikausristung wird durch das
Avionikkiihlgeblase, das Mikrophon und Kopfhorer sowie durch die
Statikableiter unterstitzt.

AVIONIKKUHLGEBLASE

Ein Avionikkiihlgebldse ist auf der linken Seite des
kabinenseitigen Brandschottes eingebaut. Das System besteht aus
einem einzelnen Gebldse und Leitungen, um das GPS und
NAV/COM-Geréte zwangszukiihlen.

Die Stromversorgung des Gebléses erfolgt tiber den AVN FAN-
Schutzschalter. Das Geblase ist eingeschaltet, sobald der
Hauptschalter und der Avionikhauptschalter eingeschaltet sind.

MIKROPHON UND KOPFHORER

Die Standardausriistung des Flugzeuges beinhaltet ein
Handmikrophon, einen Deckenlautsprecher, zwei Mikrophontasten
an den Steuerhérnern und den Steckplatzen fiir die Kopfhérer fiir
den Piloten und alle Passagiere.

Das Handmikrophon hat eine PTT-Taste, ist an der Mittelkonsole
angeschlossen und zugénglich fir den Piloten und Copiloten. Das
Driicken der PTT-Taste erlaubt das Senden auf den COM-
Funkgeraten.

Der Deckenlautsprecher ist in der Mitteldeckenkonsole
untergebracht. Die Lautstarke wird an der Aufschaltanlage
eingestellt.

Jedes Steuerhorn hat eine Mini-PTT-Taste. Diese Taste erlaubt

dem Piloten und dem Copiloten das Senden auf den COM-
Funkgeraten mit den Kopfhdrermikrophonen.
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Jeder Sitzplatz im Flugzeug ist fiir Kopfhorer verkabelt.
Mikrophon- und Kopfhérerbuchsen sind in den Armstiitzen
eingebaut und erlauben somit Kommunikation zwischen Piloten und
Passagieren. Das System ist so verkabelt, daB die Mikrophone alle
sprachgesteuert sind (hot Mikros). Zusétzliche Verkabelung in der
Aufschaltanlage sichern ab, daB nur der Pilot oder der Copilot auf
den COM-Funkgeréten senden kénnen.

ANMERKUNG

Um Lautstdrke und Klarheit beim Senden mit dem
Handmikrophon sicher zu stellen, halten Sie das Mikrophon
so nahe wie mdéglich an die Lippen, driicken Sie die Taste
und sprechen Sie direkt in das Mikrophon. Vermeiden Sie
das Abdecken der Offnung auf der Rickseite des
Mikrophones, um die Larmdampfung zu optimieren.

STATIKABLEITER

Statikableiter sind an verschiedenen Stellen der Flugzeugzelle
angebracht, um statische Stérung zu vermindern. Bei starken
statischen Aufladungsbedingungen kann trotz der Statikableiter der
Funkkontakt verloren gehen. Wenn mdoglich, vermeiden Sie Gebiete
mit bekannt starken statischen Aufladungsbedingungen, um den
Verlust von Funkkontakt zu verhindern. Wenn es nicht moglich ist,
solche Gebiete zu vermeiden, reduzieren Sie ihre Geschwindigkeit
und stellen Sie sich auf einen zeitweisen Verlust des Funkkontaktes
ein, so lange Sie sich in dem Gebiet aufhalten.

Statikableiter verlieren mit dem Alter an Wirksamkeit und sollten

deshalb regelmaBig von qualifizierten Avioniktechnikern gepriift
werden (mindestens bei jeder Avionikjahresnachpriifung).
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KABINENAUSSTATTUNG

NOTSENDER (ELT)

Zum Bedienen des ELTs durch das Flugpersonal ist ein
Fernschalter/Anzeige oben in der Mitte des copilotenseitigen
instrumentenbrettes angebracht. Die Anzeige, die in der Mitte des
Wippschalter ist, leuchtet auf, wenn der ELT-Sender aktiv ist. Der
ELT sendet ein ungerichtetes Signal auf den internationalen
Notfrequenzen von 121,5 MHz und 243,0 MHz aus. Die allgemeine
Luftfahrt, kommerzielle Flugzeuge, die Lufifahrtbehdrde und die
Flugsicherung héren 121,5 MHz ab, 243,0 MHz wird vom Militéar
abgehort. Siehe Kapitel 9 ,,Ergéanzungen” fiir eine allgemeine
Beschreibung des ELT.

KABINENFEUERLOSCHER

Ein tragbarer Halon 1211 (Bromochlorodifluoromethan) Feuer-
I6scher gehdrt zur Standardausriistung des Flugzeuges und ist am
Boden in der Nahe des Pilotensitzes installiert, wo er im Falle eines
Feuers leicht zuganglich ist. Der Feuerl6scher ist zugelassen. Wenn
er installiert ist, sollte er vor jedem Flug {berprift werden, um
sicherzustellen, daB der von der Flaschenanzeige ablesbare Druck
im griinen Bereich (ca. 8,6 bar) ist und der Sperrstift fest sitzt.

Um den Feuerldscher zu betétigen:

1. Loésen Sie die Halterung und entnehmen Sie den Feuerléscher
aus der Halterung

2. Halten Sie den Feuerloscher aufrecht, ziehen Sie den
Sperrstift heraus und driicken Sie den Hebel. Richten Sie den
Feuerloscher auf den vorderen Feuergrund. Arbeiten Sie sich
nach hinten vor und bewegen Sie die Diise schnell hin und
her.
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A\ WARNUNG

NACH DEM ERFOLGREICHEN LOSCHEN EINES
FEUERS LUFTEN SIE DIE KABINE GRUNDLICH,
UM DIE DURCH THERMISCHE ZERSETZUNG
ENTSTANDENEN GASE ZU ENTFERNEN

3. Stellen Sie sich auf eine Ldschdauer von ca. 8 Sekunden
ein.

Feuerldéscher diirffen nur von qualifiziertem Personal aufgefiillt
werden. Nach dem Auffiillen verstauen Sie den Feuerldscher in
seiner Halterung; er darf nicht lose auf den Sitzen herumliegen.
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EINLEITUNG

Dieses Kapitel enthélt die vom Hersteller empfohlenen Verfahren
fir die richtige Handhabung am Boden und die regelmaBige Pflege
und Wartung lhres Flugzeuges. Es beschreibt auch bestimmte
Kontroll- und Wartungsarbeiten, die ausgefiihrt werden mdissen,
wenn lhr Flugzeug seine Leistungen und Zuverlassigkeit behalten
soll. Es ist empfehlenswert, einen Zeitplan fiir die Durchfiihrung von
Abschmierarbeiten und vorbeugenden Wartungsarbeiten zu
erstellen, der die lokalen Klima- und Betriebsbedingungen

beriicksichtigt.

Bleiben Sie in Kontakt mit Ihrem Cessna-Vertreter, um seine
Erfahrungen und Fachkenntnisse voll ausnutzen zu kénnen. Ihr
Cessna-Vertreter kennt |hr Flugzeug und wie es am besten gewartet
werden sollte. Er wird Sie an Termine fir Schmierdienst und
Olwechsel sowie fiir andere saisonale und periodische Kontrollen

erinnern.

TYPENSCHILD

Bei séamtlichem Schriftverkehr in Verbindung mit lhrem Flugzeug
geben Sie bitte immer die Seriennummer an. Die Seriennummer,
Modelinummer, Herstellernummer (PC) und Datumblattnummer (TC)
sind auf dem Typenschild angegeben, das am hinteren linken
Heckteil angebracht ist. Ein zweites Typenschild ist am unteren Teil
des linken vorderen Tirpfostens zu finden. In der Nahe des zweiten
Typenschildes befindet sich das Finish- und Ausstattungsschild, das
kodierte Informationen Gber die Flugzeuglackierung enthalt. Falis
Ausbesserungsarbeiten am Lack notwendig werden, kann der Code
mit Hilfe des illustrierten Ersatzteilkataloges entziffert werden.

RUNDSCHREIBEN FUR CESSNA-BESITZER

Rundschreiben an Cessna-Besitzer werden kostenlos an alle
registrieten Besitzer von Cessna-Flugzeugen verschickt, um sie
iber obligatorische bzw. empfehlenswerte Wartungsarbeiten und
Produktidnderungen zu informieren. Kopien der giiltigen
Technischen Mitteilungen sind von Cessna-Luftfahrttechnischen
Betrieben und Cessna-Kundendienstbiiros erhéaltlich.
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US-AMERIKANISCHE BESITZER

Wenn |hr Flugzeug in den Vereinigten Staaten zugelassen ist,
werden die relevanten Rundschreiben automatisch per Post an die
Anschrift verschickt, die Sie der FAA mitgeteilt haben. Es ist also
wichtig, daB Sie die FAA iiber Adressenanderungen so schnell wie
mdglich informieren.

Falls Sie eine Zweitkopie des Rundschreibens an eine andere
Anschrift als die, die bei der FAA registriert ist, bendtigen, so fiillen
Sie ein Besitzer-Rundschreiben-Formular aus und schicken Sie es
an uns zuriick (Sie brauchen sonst nichts zu tun).

INTERNATIONALE BESITZER

Um die Cessna-Rundschreiben zu beziehen, fiillen Sie bitte das
Besitzer-Rundschreiben-Formular aus und senden Sie es an uns
zuriick.

Der Eingang des giiltigen Besitzer-Rundschreiben-Formulares
sichert Ihnen ein Jahresabo fiir den Cessna-Rundschreiben-Dienst
(2weitkopie-Rundschreiben-Dienst fiir US-Besitzer). Nach Ablauf
des Jahres werden Sie einen Verldngerungsantrag erhalten. Es ist
wichtig, daB Sie uns Adressendnderungen so bald wie méglich
mitteilen, um den Empfang dieser wichtigen Mitteilungen
sicherzustellen. '

VEROFFENTLICHUNGEN

Verschiedene Verdffentlichungen und Flugbetriebshilfen werden
mit dem Flugzeug vom Hersteller geliefert. Eine Liste dieser
Gegenstande ist unten aufgefiihrt:

e Customer Care Program Handbook (Kundendiensthand-
buch)

Flughandbuch

Checkliste fiir den Piloten

Briefingkarte fiir Passagiere

Cessna Sales and Service Directory (Kundendienstbuch)

Fir zuséatzliche Informationen oder Rundschreiben setzen Sie
sich mit der Technischen Kundendienst-Abteilung [Tel.: (001316)
5175800, Fax: (001316) 5179006] in Verbindung oder schreiben
Sie an:

The Cessna Aircraft Company, P.O. Box 7706, Wichita, KS 67206,
Dept. 751C
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CESSNA KAPITEL 8
MODELL 172S HANDHABUNG UND WARTUNG

Folgende zusétzliche Verdffentlichungen sowie verschiedene fir
lhr Flugzeug relevante Informationen sind von lhrem Cessna
Vertreter erhéltlich:

° Informationshandbuch (enthalt Flughandbuchinformationen)
° Maintenance Manual (Wartungshandbuch), Schaltungsdia-
grammhandbuch und illustrierter Ersatzteilkatalog

Ihr Cessna-Wartungsbetrieb verfiigt liber einen Kundendienst-
Ersatzteil- und -Verdffentlichungskatalog, der alle erhéltlichen
Ersatzteile und Verdffentlichungen enthalt. Viele dieser Artikel hat
der Betrieb vorratig und er wird gerne Bestellungen fir die Artikel,
die er nicht auf Lager hat, annehmen. .

ANMERKUNG

Ein verlorengegangenes oder zerstortes Flughandbuch kann
durch lhren Cessna-Wartungsbetrieb wieder beschafft
werden. Eine eidesstattliche Erkidrung mit Angaben Uber
Besitzernamen, Flugzeugseriennummer und Kennzeichen
muB mit dem Antrag auf Ausstellung eines
Ersatzflughandbuches abgegeben werden, da das
Handbuch flugzeugspezifisch ist.

LEBENSLAUFAKTE

Die Lebenslaufakte besteht aus verschiedenen Daten,
Informationen und Lizenzen. Eine Checkliste fiir die Akte ist unten
aufgefiihrt. Zuséatzlich sollten regelméaBig die giiltigen Luftfahrt-
Gesetze und Verordnungen (berpriift werden, um die Giiltigkeit
bzw. Vollstandigkeit der Akte sicherzustellen.

Immer im Flugzeug mitzufiihren:

1. Lufttiichtigkeitszeugnis

2. Eintragungsschein

3. Genehmigungsurkunde fiir Luftfunkstelle
4. Versicherungsnachweis

5. Nachpriifschein
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6. Larmzeugnis

7. Flughandbuch

8. Aktueller Wagebericht

9. Aktuelle Ausriistungsliste

Auf Anforderungen vorzulegen:

1. Bordbuch
2. Triebwerksakte

Die meisten aufgelisteten Gegenstande sind von der FAA
vorgeschrieben. Da die verschiedenen Lander verschiedene
Vorschriften haben, missen die Besitzer von Flugzeugen, die nicht
in den Vereinigten Staaten zugelassen sind, sich tber die fir Sie
relevanten Vorschriften bei threr Luftfahrtbehdrde informieren.

Cessna empfiehlt, die oben aufgelisteten Gegenstédnden sowie
die Checklisten, das Kundendiensthandbuch und die Kunden-
dienstkarte immer im Flugzeug mitzufiihren.

WARTUNGSINTERVALLE
VORGESCHRIEBENE KONTROLLEN

An sémtlichen, vom LBA zugelassenen Flugzeugen muB eine
ausfiihrliche Jahresnachpriifung alle 12 Monate durchgefiihrt
werden. Zusétzlich zu dieser obligatorischen Jahresnachpriifung
missen gewerblich genutzte Flugzeuge alle 100 Stunden
nachgeprift werden.

Das LBA kann andere Kontrollen durch den ErlaB einer
Lufttiichtigkeitsanweisung vorschreiben. Der Halter des Flugzeuges
ist fir die Durchfiihrung von Lufttiichtigkeitsanweisungen und, bei
sich periodisch wiederholenden Uberpriifungen oder Arbeiten, fir
die termingerechte Erledigung verantwortlich.
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CESSNA CUSTOMER CARE PROGRAM
(KUNDENDIENSTPROGRAMM)

Flugzeugspezifische Vorteile und Garantiebedingungen sowie
sonstige wichtige Vorteile sind in Ihrem Customer Care Program
Handbook (Kundendiensthandbuch), das mit dem Flugzeug geliefert
wird, enthalten. Lesen Sie das Handbuch aufmerksam durch und
fihren Sie es immer im Flugzeug mit.

Sie werden nach 50 bzw. 100 Stunden Ilhren Wartungsbetrieb
aufsuchen, um die erste Kontrolle durchfiihren zu lassen. Diese
Wartungsarbeiten werden von jedem Cessna Wartungsbetrieb
durchgefiihrt. Aber vielleicht ziehen Sie den Betrieb vor, durch
welchen Sie das Flugzeug gekauft haben.

VOM BESITZER DURCHZUFUHRENDE
VORBEUGENDE WARTUNGSARBEITEN

Jeder Pilot, der ein Flugzeug besitzt oder betreibt, das nicht
gewerblich eingesetzt wird, darf nach LuftBO §9 begrenzte
Wartungsarbeiten an seinem Flugzeug durchfiihren. Siehe LuftBO
§9 fur eine Liste der zugelassenen WartungsmaBnahmen.

ANMERKUNG
Piloten, die Flugzeuge betreiben, die nicht in den
Vereinigten Staaten zugelassen sind, miissen sich iber die

fur sie zustandigen Luftfahrtvorschriften in Bezug auf solche
Wartungsarbeiten informieren.
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Vor der Ausfilhrung solcher vorbeugenden Wartungsarbeiten
muB ein Maintenance Maual (Wartungshandbuch) besorgt werden,
um sicher zu sein, daB die richtigen Verfahren angewandt werden.
lhr Cessna-Handler informiert Sie weiter, vor allem {iber die
Arbeiten, die nur von anerkanntem Wartungspersonal durchgefiihrt
werden dirfen.

ANDERUNGEN UND REPARATUREN

Bevor Anderungen am Flugzeug unternommen werden, miissen
Sie sich mit lhrer Luftfahrt-Behorde in Verbindung setzen, um sicher
zu sein, daB die Lufttiichtigkeit des Flugzeuges durch solche
MaBnahmen nicht beeintrachtigt wird. Anderungen bzw.
Reparaturarbeiten miissen von qualifiziertem Personal unter dem
Einsatz von luftfahrigepriiften Ersatzteilen, Materialien und
technischen Unterlagen wie z.B. Cessna Technischen Mitteilungen,
durchgefiihrt werden.

HANDHABUNG AM BODEN

SCHLEPPEN

Das Flugzeug wird am einfachsten und am sichersten am Boden
per Hand mit Hilfe der am Bugrad zu befestigenden Schieppstange
rangiert. (Die Schleppstange wird an der Seitenwand des
Gepéckraumes verstaut.) Wenn das Flugzeug von einem anderen
Fahrzeug geschleppt wird, schlagen Sie den Bugrad nie mehr als
30° um die Mittellinie aus, da sonst das Fahrwerk beschadigt
werden kénnte.

A\ VORSICHT

ENTFERNEN SIE DIE RUDERVERRIEGELUNG,
BEVOR SIE DAS FLUGZEUG AM BODEN
RANGIEREN

Falls das Flugzeug iliber eine unebene Flache wahrend des
Hangarierens geschoben oder geschleppt wird, achten Sie darauf,
daB sich das Heck durch die normale Dampfungsbewegung des
Bugfahrwerksfederbeines nicht zu heftig vertikal bewegt und an
niedrigen Hallentoren anschiagt. Ein platter Bugfahrwerksreifen oder
ein druckloses Federbein fiihrt ebenfalls zu einem hdheren Heck.
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ABSTELLEN

Stellen Sie das Flugzeug in den Wind und mit angezogener
Parkbremse ab. Setzen Sie die Parkbremse bei kaltem Wetter nicht,
wenn die Gefahr besteht, daB angesammeltes Wasser die Bremsen
festfrieren lassen kdnnte, oder wenn die Bremsen (berhitzt sind.
Verriegeln Sie die Ruder und blockieren Sie die Rader mit
Bremsklétzen. Bei exiremen Wetterbedingungen und starkem Wind,
verzurren Sie das Flugzeug nach dem im nachsten Abschnitt
beschriebenen Verfahren.

VERZURREN

Die richtige Vorgehensweise beim Verzurren des Flugzeuges ist
die beste Sicherheitsvorkehrung, um Schéaden bei bdigem oder
starkem Wind zu vermeiden. Um das Flugzeug sicher zu verzurren,
sind folgende Schritte durchzufiihren:

1. Parkbremse und Ruderverriegelung setzen.

2. Ruderverriegelung iber die Flosse und Seitenruder anbringen.

3. Befestigen Sie starke Seile oder Ketten (3100 N
Bruchfestigkeit) an den Verzurrésen am Fliigel, Heck und am
Bug. Mit Hilfe von Halterringen am Boden das Flugzeug
verankern.

4. Pitotrohrabdeckung anbringen.

AUFBOCKEN

Siehe Maintainence Manual (Wartungshandbuch) fiir die korrekte
Vorgehensweise und Einrichtungen, wenn das ganze Flugzeug
aufgebockt werden soll bzw. wenn die Fligelaufbockpunkte benutzt
werden sollen.

Jedes Hauptfahrwerksbein kann mit Hilfe des
Aufbockstiitzpunktes, das Teil der Hauptfederbeinhalterung ist,
einzeln angehobén werden. Bei Verwendung des
Aufbockstiitzpunktes wird das Hauptrad durch die Flexibilitat des
Federbeines wahrend des Hochhebens des Rades nach innen
rutschen und die Hebevorrichtung wird sich neigen. Die
Hebevorrichtung muB nun noch einmal abgelassen und erneut
angesetzt werden. Bocken Sie nie beide Hauptrdder gleichzeitig
Gber die einzelnen Aufbockstutzpunkte auf.
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A\ VORSICHT

BEIM SCHIEBEN AM HECK NIE AUF DIE
HOHENFLOSSE ODER DAS HOHENRUDER
DRUCKEN. DRUCK IMMER AN EINEM SPANT
AUFBRINGEN, UM BEULEN DES BEPLAN-
KUNGSBLECHES ZU VERMEIDEN.

Wenn Wartungsarbeiten am Bugfahrwerk durchgefiihrt werden
missen, kann das Bugrad vom Boden dadurch abgehoben werden,
daB das Flugzeug an einen Heckspant kurz vor der Hdhenflosse
nach unten gedrickt wird und man das Heck auf der
Heckverzurrése aufsitzen 1aBt.

Um das Bugrad in der abgehobenen Stelle zu halten, kann eine
Bodenverankerung an der Heckverzurrése angebracht werden.

ANMERKUNG

Stellen Sie sicher, daB die Nase des Flugzeuges unter allen
Umstanden vom Boden frei bleibt, indem Sie geeignete
Stiitzen oder Lager unter tragende Spante in Bugnahe
anbringen.

NIVELLIEREN

Das Flugzeug wird unter Verwendung einer auf
Nivellierschrauben an der linken Seite des Heckes aufgelegten
Wasserwaage nivelliert. Lassen Sie Luft aus dem Bugradreifen
bzw. bewegen Sie das Federbein herunter oder herauf, um die
Wasserwaage richtig zu zentrieren. Entsprechende Punkte an den
oberen Réndern der Tire werden zur seitlichen Nivellierung des
Flugzeuges verwendet.

STILLGELEGT IN FLUGFAHIGEM ZUSTAND

Flugzeuge, die fiir hochstens 30 Tage stillgelegt werden, oder
die, die nur sporadisch wahrend der ersten 25 Stunden betrieben
werden, werden als ,,stillgelegt in flugfahigem Zustand“ bezeichnet.
Alle 7 Tage wahrend dieser Zeit sollte der Propelier per Hand 5 mal
durchgedreht werden. Dies halt das Ol flissig und verhindert die
Korrosion der Motorzylinderwénde.
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A\ WARNUNG

AUS SICHERHEITSGRUNDEN SOLLTE UBER-
PRUFT WERDEN, DASS DER ZUNDSCHALTER
AUS, DER GASHEBEL ZU, DER GEMISCHHEBEL
GANZ HERAUSGEZOGEN UND DAS FLUGZEUG
GESICHERT IST, BEVOR DER PROPELLER MIT
DER HAND DURCHGEDREHT WIRD. HALTEN SIE
GENUGENDEN ABSTAND VON DEN PROPEL-
LERBLATTERN, SOLANGE SIE DEN PROPELLER
DURCHDREHEN.

Nach 30 Tagen sollte das Flugzeug 30 Minuten lang geflogen
oder ein_Standlauf durchgeﬁ]hrt werden, der lang genug andauert,
um die Oltemperatur in den griinen Bereich zu bringen. Sehr lang
andauernde Standlaufe sollten vermieden werden.

Das Warmlaufen des Triebwerkes verhindert auch die
Ansammlung von Wasser im Kraftstoffsystem und in anderen
Stellen im Motor. Tanken Sie immer voll, um Kondenswasser im
Tank zu minimieren. Laden Sie die Batterie immer voll, um zu
verhindern, daB das Elektrolyt bei kaltem Wetter einfriert. Falls das
Flugzeug voriibergehend oder auf unbestimmte Zeit stiligelegt wird,
sieche Maintenance Manual (Wartungshandbuch) fiir Lageran-
weisungen.

WARTUNG-

Zusatzlich zu der in Kapitel 4 dieses Handbuches beschriebenen
Vorflugkontrolle sind die fiir lhr Flugzeug notwendigen Kontroll-,
Wartungs- und UberpriifungsmaBnahmen im Maintenance Manual
(Wartungshandbuch) ausfiihrlich dargestellt. Das Maintenance
Manual (Wartungshandbuch) enthalt alle Punkte, die bei bestimmten
Intervallen beachtet werden missen und all die Teile, die Kontroll-,
Wartungs- und Uberprifungsintervallen unterstehen.

Da die Cessna Wartungsbetriebe alle solchen Kontroll-,
Wartungs- und Uberpriifungsarbeiten anhand der entsprechenden
Wartungshandbiicher ausfiihren, wird es empfohlen, sich mit dem
Wartungsbetrieb diesbezuglich in Verbindung zu setzen, und lhr
Flugzeug nach den empfohlenen Intervallen warten zu lassen.

Das Kundendienstprogramm stellt die Durchfiihrung der
Wartungsarbeiten in den vorgeschriebenen Intervallen sicher, die fir
die 100-Stunden-Kontrollen oder Jahresnachpriifungen notwendig
sind.
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Abhéngig vom Fiugbetrieb kann Ihre Luftfahrt-Behérde zusétzliche
Kontroll-, Wartungs- oder Uberpriifungsarbeiten vorschreiben. Besitzer sollten
sich in Bezug auf solche Vorschriften mit der fir das Einsatzgebiet des
Flugzeuges zustandigen Luftfahrtbehérde in Verbindung setzen.

Mengen, Materialien und Sperzifikationen der héaufig verwendeten
Wartungsmittel sind unten nachfolgend aufgefihrt.

oL
OLSPEZIFIKATIONEN

MIL-L-6082 Luftfahri-Einbereichsmineraldl: Das Flugzeug wird ab Werk mit
dieser Olsorte geliefert. Wenn Ol wahrend der ersten 25 Stunden nachgefiillt
werden muB, darf nur diese Sorte verwendet werden. Dieses Ol muB nach
den ersten 25 Betriebsstunden abgelassen und der Olfilter ausgetauscht
werden. Triebwerksol wieder auffiillen und bis zu einer Gesamtbetriebszeit
von 50 h, bzw. bis sich der Olverbrauch stabilisiert hat, weiter verwenden.

MIL-L-2285 1 aschefreies Dispersionsdl: Nach den ersten 50
Betriebsstunden bzw. nachdem sich der Olverbrauch stabilisiert hat, muB das
Ol wie in der Textron Lycoming Technischen Mitteilung Nr. 1014 und allen
ihrer Anderungen und Ergénzungen verwendet werden.

EMPFOHLENE VISKOSITAT FUR BESTIMMTE
TEMPERATURBEREICHE

Mehrbereichs- oder Einbereichsdle kdnnen das ganze Jahr Gber
verwendet werden. Siehe unten angebenene Tabelle fiir Viskositéat
und Temperaturbereich.

Temperatur MIL-L-6082 MilL-L-22851
SAE Kennung aschefreies Dispersionsol
SAE-Kennung

Uber 27°C (80°F) 60 60
Uber 16°C (60°F) 50 40 oder 50
-1°C (30°F) bis 32°C (90°F) 40 40
-18°C (0°F) bis 27°C (80°F) 30 30, 40 oder 20W-40
Unter - 12°C (10°F) 20 30 oder 20W-30
- 18°C (0°F) bis 32°C (90°F) 20W-50 20W-50 oder 15W-50
Alle Temperaturen --- 15W-50 oder 20W-50
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FASSUNGSVERMOGEN DES TRIEBWERKSUMPFES

Das Triebwerk hat ein Fassungsvermégen von 7,6 |, davon sind
0,9 | im Offilter. Das Triebwerk darf nicht mit einer Olmenge unter
4,7 | betrieben werden (gemessen mit dem Olstab). Vor langeren
Fitigen solite auf 7,6 | aufgefiillt werden.

OL- UND OLFILTERWECHSEL

Nach den ersten 25 Betriebsstunden ist das QI aus der Olwanne
abzulassen und der Olfilter auszutauschen. Die Olwanne wieder mit
Einbereichsmineraldl auffiillen. Nach insgesamt 50 Betriebsstunden
oder wenn sich der Olverbrauch stabilisiert hat, ist das Ol durch
aschefreies Dispersionsdl zu ersetzen. Das aschefreie Dispersionsol
und der Offilter soliten dann nach dem Zeitplan des
Triebwerkherstellers gewechselt werden.

ANMERKUNG

Beim ersten 25-Stunden-Ol- und Offilterwechsel ist der
gesamte Motorraum einer allgemeinen Sichtpriifung zu
unterziehen. Teile, die normalerweise wahrend der
Vorflugkontrolle nicht gepriift werden, miissen besonders
sorgféltig untersucht werden. Schlauche, Metalleitungen
und Beschldge auf Anzeichen von Undichtigkeit (Ol- oder
Kraftstoffspuren), Abrieb, Scheuerstellen, sichere
Befestigung, vorschriftsméBige Verlegung und Abstiitzung
sowie auf Alterung prifen. LufteinlaB- und Auspuffanlage
auf Risse, Undichtigkeit und sichere Befestigung priifen.
Triebwerksbedienorgane und -bedienziige auf
Freigangigkeit (ber den gesamten Arbeitsbereich, auf
sichere Befestigung und VerschleiB priifen. Verkabelung auf
sichere Befestigung, Scheuer- und Brandstellen, schadhafte
Isolierung, lockere, gebrochene oder korrodierte
AnschluBklemmen und Beschadigung durch Hitze prifen.
Generatorriemen nach den Angaben des Maintenance
Manual (Wartungshandbuches) priifen und, wenn nétig,
nachspannen. Es empfiehlt sich, diese Bauteile bei spéteren
Wartungsarbeiten regelmaBig zu Uberpriifen.
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KRAFTSTOFF
ZULASSIGE KRAFTSTOFFSORTEN (UND -FARBEN)

AVGAS 100LL Luftfahrtkraftstoff (blau)
AVGAS 100 Luftfahrtkraftstoff, (griin)

ANMERKUNG

Isopropylalkohol  oder  Diathylenglykolmonomethylather
(DIEGME) dirfen in Mengen unter 1% (Alkohol) bzw. 0,15%
(DIEGME) Volumen der gesamten Kraftstoffmenge beigefiigt
werden. Fir weitere Informationen, siehe nachfolgenden
Abschnitt ,,Kraftstoffzusétze“.

KRAFTSTOFFMENGE

212 | Gesamtmenge 106 | pro Tank
ANMERKUNG

Um maximale Menge und minimaler Uberlauf beim Tanken
sicherzustellen, sollte der Tankwahischalter entweder in der
RECHTS- oder der LINKS-Position sein und das Flugzeug
in der normalen Bodenlage abgestellt sein. Siehe Abb. 1-1
fur eine Definition der normalen Bodenlage.

Uberpriifen Sie die Kraftstoffanlage nach jedem Flug und
tanken Sie voll, um die Ansammlung von Kondenswasser
zu minimieren.

KRAFTSTOFFZUSATZSTOFFE

Das genaue Einhalten der AblaBverfahren wahrend der
Vorflugkontrolle, wie in Kapitel 4 beschrieben, wird die
Kraftstoffsimpfe frei von Wasser halten. Kleine Wassermengen sind
immer im Kraftstoff enthalten, sie werden aber normalerweise
mitverbraucht und fallen beim normalen Betrieb des Motors nicht
auf.
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Eine Ausnahme bildet den Betrieb unter folgenden Bedingungen:

Der Verbrauch von bestimmten Kraftstoffen und

hohe Luftfeuchtigkeit am Boden

gefolgt von einem Flug in groBer Héhe und bei
niedrigen Temperaturen.

wn =

Unter diesen abnormalen Bedingungen kénnen kleine
Wassermengen abgesetzt werden und in geniligenden Mengen
gefrieren und eine teilweise Vereisung des Kraftstoffsystemes
verursachen.

Obwohl solche Bedingungen sehr selten sind und normalerweise
keine Probleme fiir Besitzer und Betreiber darstellen, sind sie in
bestimmten Regionen der Welt anzutreffen und missen richtig
angegangen werden.

Um die Mdglichkeit der Vereisung unter solchen Bedingungen zu
vermindern, ist es erlaubt, Isoproplyalkohl, oder Diéthylenglykol-
monomethylather (DIEGME) dem Kraftstoff beizufiigen.

Das Beifligen des Alkohols, oder DIEGME hat zwei Effekte:
1. Es absorbiert das Wasser aus dem Kraftstoff und
2. Alkohol senkt den Gefrierpunkt des Gemisches

ANMERKUNG

Bei der Verwendung von Kraftstoffzusatzen soll daran
gedacht werden, daB das richtige Kraftstoff:Zusatz-
Verhéltnis im Tank wichtig ist. Zum Beispiel wenn 60 Liter
des korrekten Gemisches in einen Tank eingefiillt werden,
in dem sich schon 80 Liter Kraftstoff ohne Zusatz befinden,
ist die Zusatzstoffkonzentration bei den 140 Litern
inakzeptabel zu niedrig.

Wenn Alkohol beigefiigt werden sollte, dann in einem
Volumenverhéltnis von 1 : 100. GroBere Verhéaltnisse werden nicht
empfohlen, da dann das Tankmaterial angegriffen werden kann.

Die Art und Weise, wie der Alkohol beigefiigt wird, ist wichtig, da
der Alkohol dann am besten wirkt, wenn er im Kraftstoff ganz
aufgeldst wurde. Um korrekte Mischung zu erreichen wird folgende
Vorgehensweise empfohlen:

1. Die besten Ergebnisse werden erreicht, wenn der
Alkohol wahrend des Tankvorganges direkt mit dem
Kraftstoff eingefiillt wird.

19. Okv/98 8-15



KAPITEL 8 CESSNA
HANDHABUNG UND WARTUNG MODELL 172S

187 4.5 pmmrmmm e ESEEERRy
161 e
l p
120" : . - :
- 141 ¢ !z
1 e /
100} et sy i S g daee e :
- 12+ 3.0 i o maesa e ns
2 : i Eman i
§ I o s '6” i T
S A ik : ! &
5801 101 525+ e e
R= . = i ‘I §
s 1813 e
RN e
%ol 8812203 S b e . ;
g 60}' [} 9 W : ‘ 429 ;
2 [218 o= ; ;
8 186l 815t B i
w ro6T 815 e :
g |z |N E 8 St HER IR ]
N 40+ S o) I X :
g |g,1° / EHE piep e
2 <41 510 f :
3 = u FEs ;
= b e e =
201 S s e GME S5
i T : e T S pIER=
08 el

SIS A 0 I AR 1 N
t IR R

B} v

0 e TN et > + e
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110
Kraftstoffmenge in U.S. Gals.
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8-16 19. Okt/98




CESSNA KAPITEL 8
MODELL 17258 HANDHABUNG UND WARTUNG

2. Eine andere Methode, die angewandt werden kann, ist
das Vormischen der gesamten Alkoholmenge mit einem
Teil des Kraftstoffes (ca. 7,6 - 11,5 [) in einem separaten
sauberen Behélter. Die Mischung wird dann vor dem
Auftanken in den Tank eingefiillt.

Diathylenglykolmonomethylen&ther (DIEGME) muB sehr sorgféltig
mit dem Kraftstoff vermischt werden. Das Mischverhéltnis darf 0,10
Volumen-% nicht unterschreiten bzw. 0.15 Volumen-% nicht
uberschreiten. Siehe Abb. 8-1 fiir Informationen (iber das DIEGME-
Kraftstoff-Mischverhéltnis.

A\ VORSICHT

GEFRIERSCHUTZMITTEL. VERURSACHT GE-
SUNDHEITSSCHADEN, WENN ES EINGEATMET
ODER VON DER HAUT ABSORBIERT WIRD.

A\ VORSICHT

DAS MISCHEN DES DIEGME MIT DEM .
KRAFTSTOFE IST SEHR WICHTIG, DA EIN
MISCHVERHALTNIS UBER DEM EMPFOHLENEN
(0,15 VOLUMEN-%) DIE KRAFTSTOFFTANKS
BESCHADIGEN WIRD, WIE Z.B. DAS ANGREIFEN
VON SCHUTZANSTRICHEN ODER SCHADEN AN
DEN O-RINGEN UND DICHTUNGEN, DIE IM
KRAFTSTOFFSYSTEM ODER IM MOTOR
VERWENDET WERDEN. EIN MISCHVERHALTNIS
UNTER DEM EMPFOHLENEN (0,10 VOLUMEN-%)
IST UNWIRKSAM. VERWENDEN SIE NUR DIE
VOM HERSTELLER EMPFOHLENEN MISCH-
EINRICHTUNGEN, UM DAS RICHTIGE MISCHEN
ZU ERZIELEN.

Langeres Abstellen des Flugzeuges wird zu Wasseransammlung
fuhren, die den Zusatzstoff auslaugt. Ein Zeichen hierfiir ist eine
abnormal groBe Ansammlung vom Wasser in den Tanksimpfen.
Das Mischverhéltnis kann durch Einsatz eines Brechungsmessers
(Refrakometer) nachgepriift werden. Es ist aber unbedingt
erforderlich, daB3 das technische Handbuch des Brechungsmessers
bei der Uberpriifung des Mischverhéltnisses genauestens befolgt
wird.
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VERUNREINIGUNG DES KRAFTSTOFFES

Kraftstoffverunreinigung wird normalerweise durch Fremdkorper
in der Kraftstoffanlage wie z.B. Wasser, Rost, Sand, Dreck,
Mikroben und Bakterien, verursacht. Zusatzlich kénnen nicht
kompatible Kraftstoffzusatzstoffe den Kraftstoff verunreinigen.

Vor jedem Flug und nach jedem Auftanken einen sauberen
MeBbecher verwenden und mindestens 1 Becher Kraftstoff von
jedem TankablaBventil, dem KraftstoffsiebschnellablaBventil und
dem KraftstoffsammelbehélterablaBventil ablassen, um festzustellen,
ob Verunreinigungen vorhanden sind, und um sicherzustellen, daB
das Flugzeug mit der richtigen Kraftstoffsorte aufgetankt wurde.

Wenn  Verunreinigungen entdeckt werden, aus allen
AblaBventilen Kraftstoff noch einmal ablassen und die Fliigel leicht
schaukeln sowie den Heck nach unten driicken, um sonstige
Verunreinigungen an den Ventilen zu sammeln. Mehrere
Kraftstoffproben von allen AblaBventilen entnehmen, bis keine
Verunreinigungen mehr feststellbar sind. Falls die Proben noch
unrein sind, darf nicht geflogen werden. Die Tanks miissen geleert
werden und die Kraftstoffanlage von qualifiziertem
Wartungspersonal gereinigt werden. Samtliche Spuren von
Kontamination missen vor dem n&chsten Flug entfernt werden.
Wenn das Flugzeug mit falschem Kraftstoff betankt wurde, die
Tanks entleeren und mit dem richten Kraftstoff auffiillen. Das
Flu%zeug darf mit unreinem oder falschem Kraftstoff nicht geflogen
werden.

Zusétzlich  sollten Besitzer/Betreiber, die mit einem
Servicebetrieb an einem Flugplatz nicht vertraut sind, sich
vergewissern, daB3 der Kraftstoffvarrat auf Verunreinigungen geprift
und richtig gefiltert worden ist, bevor das Flugzeug aufgetankt wird.
Die Kraftstofftanks soliten zwischen jedem Flug, vorausgesetzt daB
die Masse- und Schwerpunktberechnung dies erlaubt, aufgefiilit
werden, um die Ansammlung von Kondenswasser an den Wanden
von teilweise gefiillten Tanks zu verhindern.

Um die Mdoglichkeit von verunreinigtem Kraftstoff weiter zu
verringern, sollten regelméBige Wartungsarbeiten an der
Kraftstoffanlage nach dem Maintenance Manual (Wartungs-
handbuch) ausgefiihrt werden. Nur den richtigen, in diesem
Handbuch empfohlenen Kraftstoff verwenden. Kraftstoffzusatzstoffe

sollten nur mit Genehmigung von Cessna und der FAA benutzt
werden.
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FAHRWERK

Folgende Tabelle enthélt Informationen bezuglich der Wartung
des Fahrwerkes.

BAUTEIL WARTUNGSANWEISUNG
Bugrad (5.00-5, 6-Ply Reifen) 3,1 bar

Hauptrad (6.00-6, 6-Ply Reifen) 2,6 bar

Bremsen MIL-H-5606
Bugradfederbein MIL-H-5606; 3,1 bar*

* Federbein mit MIL-H-5606 Hydraulikdl nach den
Anweisungen des Fiill-Hinweisschildes fillen. Ohne
Last auf dem Federbein auf 31 bar aufftillen. Nicht
tberfiillen.

REINIGUNG UND PFLEGE
WINDSCHUTZSCHEIBE UND FENSTER

Die Windschutzscheibe und Fenster aus Kunststoff sind mit
einem  Flugzeugfenster-Reinigungsmittel zu  reinigen. Das
Reinigungsmittel sparsam auftragen und mit einem weichen Lappen
und méaBigem Druck so lange auf der Scheibe verreiben, bis aller
Schmutz sowie Ol- und Insektenflecken entfernt sind. Danach
Reinigungsmittel trocknen lassen und mit einem weichen
Flanellappen abreiben.

A\ VORSICHT

NIEMALS KRAFTSTOFF, BENZOL, ALKOHOL, AZETON,
FEUERLOSCHER- ODER ENTEISUNGSFLUSSIGKEIT
LACKVERDUNNUNG ODER GLASREINIGER
VERWENDEN, DA ALLE DIESE MITTEL DAS
KUNSTSTOFFMATERIAL DER SCHEIBEN ANGREIFEN
UND ZU HAARRISSEN FUHREN.

Falls ein Scheibenreinigungsmittel nicht vorhanden ist, kénnen die
Kunststoffscheiben mit einem mit Stoddard Losungsmitiel

angefeuchteten weichen Lappen behandelt werden, um Ol und Fett
zu entfernen.
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Danach die Scheiben mit einem milden Reinigungsmittel und viel
Wasser vorsichtig waschen, griindlich abspiilen und mit einem
sauberen feuchten Lederlappen trocknen. Die Kunststoffscheiben
niemals mit einem trockenen Tuch abreiben, da dadurch eine
elektrostatische Aufladung erfoigt, die Staub anzieht. Zum SchluB
die Scheiben mit einem guten handelsiiblichen Wachs einwachsen.
Eine diinne, gleichmaBige Wachsschicht, die mit einem sauberen
weichen Flanellappen von Hand poliert wird, fillt kleine Kratzer und
hilft, weiteres Zerkratzen zu vermeiden.

Keine Abdeckplane fiir die Windschutzscheibe verwenden, es sei
denn, es ist Eis- oder Schneeregen zu erwarten, da die Plane die
Scheibe zerkratzen kann.

LACKIERUNG

Die AuBenlackierung gibt Ihrer neuen Cessna einen dauernhaften
Oberflachenschutz.

Im allgemeinen kann die Lackierung durch Waschen mit milder
Seife und Wasser, gefolgt von Abspiilen mit Wasser und Trocknen
mit Tiichern oder Lederlappen, glanzend gehalten werden. Scharfe
oder scheuernde Seifen oder Reinigungsmittel, die Korrosion und
Kratzer hervorrufen, diirffen niemals verwendet werden. Hartnéckige
Ol- und Fettflecken kdnnen mit einem Tuch beseitigt werden, das
mit Stoddard Ldsungsmittel angefeuchtet ist. AuBenverzierungen
solllen nie in Kontakt mit dem Lo6sungsmittel kommen. Far
Anweisungen beziiglich der Pflege von AuBenverzierungen siehe
Kapitel 11 des Maintenance Manual (Wartungshandbuches).

Um kleine Kratzer im Lack zu versiegeln und um das Flugzeug
gegen Korrosion zu schiitzen, das Flugzeug regelmaBig mit einem
guten Autowachs nach den Herstelleranweisungen einwachsen.
Wenn das Flugzeug an der Kiiste oder in sonstigen
Salzwassergebieten betrieben wird, muB es o6fters gewaschen und
gewachst werden, um den Korrosionsschutz aufrechtzuhalten. Die
Dichtungen um die Nietenkdpfe und die Oberflachentiberlappungen
sollten besondere Pflege genieBen, da sie am anféalligsten far
Korrosion sind. Eine dickere Wachsschicht an den Fliigel- und
Leitwerkvorderkanten sowie an der vorderen Motorraumverkieidung
und dem Propellerspinner wird helfen, die in solchen Gebieten
haufiger anzutreffenden Abtragungen zu verringern. Nach dem
Reinigen mit Seifen oder nach chemischen Enteisungsverfahren
muB das Flugzeug wieder eingewachst werden.
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Ist das Flugzeug bei kaltem Wetter im Freien abgestellt und muf
es vor dem Flug enteist werden, so ist dafiir zu sorgen, daB beim
Enteisen mit chemischen Fliissigkeiten der Lack geschiitzt wird.
Isopropylalkohol beseitigt das Eis zufriedenstellend und ohne den
Lack zu beschadigen. Es ist jedoch sorgfaltig darauf zu achten, daB
die Losung nicht auf die Fensterscheiben kommt, da der Alkohol
das Kunststoffmaterial angreift und Risse verursachen kann.

PFLEGE DES PROPELLERS

Priifen der Propellerblatter vor dem Flug auf Kerben und
gelegentliches Abwischen der Blatter mit einem &ligen Lappen, um
Gras und Insektenflecken zu entfernen, gewéhrleisten eine lange
storungsfreie Betriebszeit. Kleine Kerben in den Blattern, besonders
in der Nahe der Blattspitzen und an den Blattvorderkanten, sollten
so bald wie méglich ausgeebnet werden, da sie
Spannungskonzentrationen bewirken, die, wenn sie ignoriert
werden, zu Rissen fiihren. Zum Reinigen der Bléatter niemals ein
alkalisches Reinigungsmittel verwenden. Fett und Schmutz kann mit
Stoddard Lésungsmittel entfernt werden.

PFLEGE DES TRIEBWERKES

Das Triebwerk kann mit einem geeigneten Reinigungsmittel nach
den Anweisungen des Maintenance Manual (Wartungshandbuches)
gereinigt werden. Die effektivste Reinigung wird durch Anwendung
eines Spriihreinigungsmittels erzielt. Vor der Sprihreinigung Schutz
der Bauteile, die vom Ldsungsmittel angegriffen werden kénnten,
Uberprifen. Siehe Maintenance Manual (Wartungshandbuch) far
Angaben {iber die richtige Schmierung der Bedienorgane und der
Komponente nach der Motorreinigung. Der Luftfilter muB alle 100
Stunden, oder wenn er schmutzig ist, ausgetauscht werden.

19. Okt/98 8-21



KAPITEL 8 CESSNA
HANDHABUNG UND WARTUNG MODELL 172S

PFLEGE DER KABINE

Um Staub und losen Schmutz von den Polstern und vom
Teppich zu entfernen, solite die Kabine regemaBig mit einem
Staubsauger gereinigt werden.

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

Olflecken konnen mit sparsam angewendetem Haushalts-
fleckenentferner beseitigt werden. Vor Anwendung irgendwelcher
Losungsmittel sollte man aber erst die Gebrauchsanweisung auf
dem Behélter lesen und an einer versteckten Stelle des zu
reinigenden Gewebes eine Probe machen. Auf keinen Fall sollte
man das zu reinigende Gewebe mit einem fliichtigen Lésungsmittel
E’énken, da dieses das Polster- und Auflagematerial beschadigen

6nnte.

Verschmutzte Polster und der Teppich k&nnen mit einem
Schaumreinigungsmittel gemaB den Anweisungen des Herstellers
gereinigt werden. Um das Gewebe nicht zu naB zu machen, sollten
man den Schaum so trocken wie mdoglich halten und ihn dann mit
einem Staubsauger entfernen.

Fur ausfihrliche Informationen beziiglich der Reinigung der

Kabine siehe Kapitel 12 des 172S Maintenance Manual
(Wartungshandbuches) fiir das Modell 172 1996 ff.
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ERGANZUNGEN
EINLEITUNG

Die Ergénzungen, die in diesem Kapitel enthalten sind,
beinhalten ausfiihrliche Betriebsanweisungen fiir die im Flugzeug
eingebaute Standard- und Zusatzausriistung. Der Halter des
Flugzeuges sollte alle Ergénzungen lesen, um sicher zu sein, daB
samtliche fiir sein Flugzeug zutreffenden Betriebsgrenzen und
Verfahren eingehalten werden.

Ein Verzeichnis der giiltigen Ergdnzungen ist auf Seite 9-3 zu
finden. Alle fiir dieses Flugzeug relevanten Ergénzungen sind nach
Namen, Nummer und Anderungsstand aufgelistet. Dieses
Verzeichnis soll als Checkliste dienen, um sicherzustellen, daB alle
entsprechenden Ergénzungen in das Flughandbuch einsortiert
worden sind. Erganzungen dirfen aus dem Flughandbuch entfernt
werden, wenn die betroffene Ausriistung nicht im Flugzeug
eingebaut ist. Falls die Ausriistung eingebaut ist, muB die
entsprechende Ergénzung vorhanden sein und revidiert werden,
wenn Erganzungsé@nderungen vom Hersteller durchgefiihrt werden.

Jede einzelne Ergédnzung hat ihr eigenes Verzeichnis der
glltigen Seiten. Dieses Verzeichnis listet alle Seitennummern mit
Ausgabedatum auf. Es listet auch die Daten aller
Ergédnzungsanderungen auf. Zuséatzlich gibt die Teilenummer der
Ergénzung Auskunft Gber den Anderungstand. Siehe hierzu
nachstehendes Beispiel:

172S-S1-04

I —I_—— Anderungsstand der Ergénzung
Ergénzungssnummer

Flugzeugtyp, fiir welches die Erganzung
glltig ist

19. Okt/98 9-1/(9-2 absichtlich freigelassen)
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VERZEICHNIS DER ZUGELASSENEN
ERGANZUNGEN

ANMERKUNG

DER FLUGZEUGHALTER IST DAFUR VERANTWORTLICH, DASS DIE
NEUESTE AUSGABE JEDER ERGANZUNG IN DAS FLUGHANDBUCH
EINSORTIERT UND DAS VERZEICHNIS DER ZUGELASSENE
ERGANZUNGEN AUF DEM NEUESTEN STAND IST. DIESE&
VERZEICHNIS DER ZUGELASSENEN ERGANZUNGEN WAR AUF DEM
NEUESTEN STAND, ALS DAS FLUGZEUG VON DER FIRMA CESSNA
AUSGELIEFERT WURDE. ES KANN JEDOCH SEIN, DASS INZWISCHEN
EINZELNE ANDERUNGEN ERFOLGTEN, SO DASS DER HALTER DEN
AKTUELLEN STAND DES VERZEICHNISSES BEI CESSNA CUSTOMER
SUPPORT (001 316 517 5800) ANFRAGEN SOLLTE.

ERG. BEZEICHNUNG AND. EINGEBAUT
NR. STAND

1 Bendix/King KX 155A VHF Nav/Com 0
mit Kl 208 oder Ki 209A Anzeige

2 Bendix/King KT 76C Transponder 0
mit Blind Encoder

3 Bendix/King KMA 26 0 _
Aufschaltanlage

4  Pointer Model 3000-11 Notsender 1
(ELT)

5 Bendix/King KLLN 89B 1 .
Satellitengestiitztes
Navigationssystem (GPS)

6 Bendix/King KR 87 ADF 0
Radiokompalf3

7  Bendix/King KAP 140 Autopilot 1

8  Winterkit 0

9  Davtron Modell 803 Uhr/OAT 0

1

10 Bendix/King KLN 89
Satellitengestiitztes
Navigationssystem (GPS)

P/N - 172SGRLOG03
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VERZEICHNIS DER ZUGELASSENEN

ERG.

NR.
11
12

14
15

16
17
18
19

20

21

22
23
24

25

BEZEICHNUNG AND.
STAND

Reserviert 0
Ergénzung fur Kanada 0
Bendix/King KCS-55A Gestiitztes 1
KreiselkompafBsystem mit KI-525A
Horizontalsituationanzeiger (HSI)
Reserviert 0
Bendix/King KAP 140 1
2-Achs-Autopilot mit Héhenvorwahl
reserviert 0
reserviert 0
reserviert 0
Bendix/King KLN 94 GPS 0
Satellitengestitztes
Navigationssystem (IFR)
Bendix/King KMA 28 0
Aufschaltanlage
Bendix/King KMD 550 0
Multifunktionanzeige
12 V-Kabinenspannungsversorgung 0
reserviert 0
Astrotech Modell TC-2 0
Uhr/AuBentemperaturanzeige
(OAT)/Voltmeter
Bendix/King KX 165A 0

VHF NAV/COM

EINGEBAUT
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ERGANZUNG 1

BENDIX/KING KX 155A VHF NAV/COM mit Kl 208
oder Kl 209A ANZEIGE

Das nachstehende Verzeichnis der glltigen Seiten gibt
Informationen iiber Ausgabedatum der Originalausgabe und der
gednderten Seiten sowie eine Auflistung samtlicher Seiten der
Ergénzung wieder. Seiten, die von der neuesten Anderung
betroffen sind, werden das Datum dieser Anderung aufweisen.

Anderungsstand Ausgabedatum

0 (Originalausgabe) 19. Oktober 1998
ANDERUNGSSTAND
SEITE DATUM SEITE DATUM
Deckblatt (S1-1) 19. Okt/98 S1-9 19. Okt/98
S1-2 19. Okt/98  S1-10 19. Okt/98
S1-3 19. Okt/98  S1-11 19. Okt/98
S1-4 19. Okt/98  S1-12 19. Okt/98
S1-5 19. Okt/98  S1-13 19. Okt/98
S1-6 19. Okt/98 S1-14 19. Okt/98
S1-7 19. Okt/98 S1-15 19. Okt/98
S1-8 19. Okt/98 S1-1 6(absichtlich friegelasseng) 19. Okt/98

LISTE DER TECHNISCHEN MITTEILUNGEN

Nachfolgend ist eine Liste der fir den Betrieb des Flugzeuges
giiltigen Technischen Mitteilungen, die in diese Ergénzung
eingearbeitet wurden. Die Liste enthdlt nur die Technischen
Mitteilungen, die zur Zeit giiltig sind.

Revision Ins Flugzeug
Nummer Titel Giiltigkeit  eingeordnet eingearbeitet
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ERGANZUNG

BENDIX/KING KX 155A NAV/COMM mit
Kl 208 oder KI 209A ANZEIGE

- ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

Das Bendix/King KX 155A NAV/COM, das in Abb. 1 dargestellt
ist, besteht aus einem im Instrumentenbrett eingebauten
Sende/Empfangsgerét und einer Kl 208 bzw. Kl 209A Anzeige.

Das Instrument besteht aus einem VHF-Funkgerat mit 760
Kanalen und einem VHF Navigationsempfanger mit 200 Kanélen.
Ein Gleitpfadempfanger mit 40 Kanélen ist auch vorhanden, wenn
die Kl 209A Anzeige eingebaut ist. Das Funkgerdt empféngt und
sendet Signale zwischen 118.00 und 136.975 MHz in 25 kHz-
Schritten. Zusétzlich ist ein 8.33 kHz (2280 Kanal) COM erhéltlich.
Der Navigationsempfanger empfangt VOR und Localiser-Signale
zwischen 108.00 und 117.95 MHz in 50-kHz-Schritten. Wenn eine
Localiser-Frequenz gewahlt wird, wird der Gleitpfadempfanger
automatisch eingestellt. Die fiir die Ubersetzung der VOR- und
Localiser-Signale notwendigen Schaltungen sind Teil des NAV-
Empféngers.

Sowohl die aktiven Funk- als auch die aktiven
—Navigationsfrequenzen werden von groBen selbstdimmenden
Jasentladungsdisplays angezeigt. Der Vorwahlschalter des KX
155A erlaubt die Wahl einer Frequenz im STBY-Anzeigefenster
wahrend des Betriebes auf einer anderen Frequenz und das
sofortige Umschalten durch Betétigung eines Knopfes. Sowohl die
aktive (COM) als auch die vorgewahlte (STBY) Frequenz sind jeder
Zeit sichtbar und sind im Dauerspeicher gespeichert, ohne daB die
Batterie in Anspruch genommen wird. KX 155A hat 32
programmierbare Kanéle, eine ,Klemmende Mikrofon-Taste“-
Warnung und einen Senderabschalter sowie einen TO/FROM-
Radialanzeiger, einen = VOR/LOC-Ablagezeiger und eine

»abgelaufene Zeit“-Anzeige.
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Der COM-Teil beinhaltet eine automatische Rauschsperre. Um
diese zu uUbergehen, muB der COM-Lautstérke-Verstellknopf
herausgezogen werden. Um die Rauschsperre wieder zu aktivieren,
muB der Knopf wieder hineingedriickt werden. Ein ,T“ wird
angezeigt wahrend des Sendens und ein ,,R“ wahrend des
Empfanges eines giiltigen Signales.

Der NAV-Teil benutzt die Moglichkeit des Herausziehens des
NAV-Lautstarke-Verstellknopfes, um die NAV-Signalkennung zu
empfangen. Um die Signalkennung und die Textansagen zu horen,
muB der Knopf herausgezogen werden. Um die Signalkennung
abzuschalten aber die Textansage noch zu horen, ist der Knopf
wieder hineinzudrticken.

Samtliche Bedienorgane des NAV/COM-Gerétes auBer dem der
Navigationskursauswahl, sind in der Anzeigetafel des Funkgerétes
untergebracht. Die Beleuchtung erfolgt von der Innenbeleuchtung
des NAV/COM-Gerdtes und des Beleuchtungssystemes des
Instrumentenbrettes. Betriebsanweisungen und Beschreibung der
Aufschaltanlage, die mit diesem Funkgerat benutzt wird, sind in
Ergénzung 3 dieses Kapitels enthalten.

ANMERKUNG

Das Gerat besitzt eine ,klemmende Mikrofon-
Taste“-Warnung. Wenn die Mikrofontaste langer als
33 Sekunden gedriickt wird, hort der Sender auf zu
senden und die aktive COM-Frequenz blinkt, um
den Piloten auf eine klemmende Mikrofon-Taste
aufmerksam zu machen.
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1 2 3

\ o~

122 71_‘7 nlé'anul | B0 39515

~ COMM sTBY L4
PULL oLt TIMER 1
-~ QoD =5
(P CHAN guLL fsk pULL_0BS
12 1l1

KX 155A VHF NAV/COMM

6 TO-Anzeige
9 FROM-Anzeige

@ Flaggenanzeige

0585C1045

18 KI 208 ANZEIGE ggggg}g‘«:g

Abb. 1 Bendix/King KX 155A VHF NAV/COM mit KI 208 oder KI
209A Anzeige (Blatt 1 von 7)
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NAV-Betrieb, Anzeigen

I09.60 8 030 ]

- - S/ N

VOR-Betrigbsart: Aktiv / Kurs, CDI-Format

/0960 § UHD}
FLAG = ~==--

VOR-Betriebsart: Aktiv / Kurs, Flaggenanzeige

VOR-Betriebsart: Aktiv QDM-Anzeige

ios.60 - - -

VOR-Betriebsart: Aktiv / Kurs, Flaggenanzeige

- .|— - e —-><__ - o -

(
[
( /09.60 030 ]
{
(

[10.50 LOC ]

LOC-Betriebsart: Frequenz / CDi-Format

Abb. 1. Bendix/King KX 155A VHF NAV/COM mit KI 208 oder Ki
209A Anzeige (Blatt 2 von 7)
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1. BETRIEB DER COM-FREQUENZ-ANZEIGE : Aktive COM
und ,,vorgewéhlte®* COM-Frequenzen werden durch ein ,,T“
bzw. ein ,,R“ zwischen den Frequenzen gekennzeichnet, um
das Senden bzw. das Empfangen anzuzeigen.

2. BETRIEB DER NAV-FREQUENZ-ANZEIGE : Der rechte Teil
der Anzeige gibt Informationen (iber den AKTIV- bzw.
VORGEWAHLT-Status des NAV-Empfangers wieder. Die
Kanalwahl erfolgt wie beim COM-Teil, wenn er in der

- Frequenz-Betriebsart betrieben wird. Die aktiven und

vorgewdhlten NAV-Frequenzen werden beim Ausschalten

gespeichert und sind nach dem Einschalten wieder verfigbar.

3. NAV-STBY / OBS- / KURS- / RADIAL- / ZEIT-ANZEIGE : Die
rechte Seite der NAV-Anzeige wird durch den Betriebsart-
Wahischalter bedient (siehe Punkt 7). Bei einer aktiven VOR-
Frequenz zeigt dieser Teil der Anzeige die vorgewdhite
Frequenz, die OBS-Stellung fiir den internen CDI, den Kurs
zum VOR hin (QDM), das Radial vom VOR weg oder auf-
bzw. abzdhlende Zeitangaben an. Bei einer aktiven LOC-
Frequenz zeigt dieser Teil der Anzeige die vorgewahlte
Frequenz, die Buchstaben LOC oder auf- bzw. abszéhlende

Zeitangaben an.

4. NAV FREQUENZWAHLKNOPF (KLEIN) : Mit diesem Knopf
kann man die Frequenz um 50 kHz-Schritte verstellen. Die
untere bzw. obere Grenze des NAV-Empfangers ist 108.00
MHz bzw. 117.95 MHz. Wenn man iiber die obere Grenze
hinaus verstellt, kehrt die Anzeige automatisch zur unteren
Grenze zuriick und umgekehrt. Das Drehen des Knopfes im
Uhrzeigersinn (inc) filhrt zu hoéheren Frequenzen, Drehen
entgegen dem Uhrzeigersinn (dec) zu niedrigeren

Frequenzen.

5. NAV FREQUENZWAHLKNOPF (GROSS) : Mit diesem Knopf
kann man die Frequenz um 1 MHz-Schritte verstellen. Mit
dem Frequenzverstellknopf wird die STBY-Anzeige verstellt.
Das Drehen des Knopfes im Uhrzeigersinn fihrt zu héheren
Frequenzen, Drehen entgegen dem Uhrzeigersinn zu
niedrigeren Frequenzen. Dreht man iber die obere Grenze
der Anzeige hinaus, so kehrt die Anzeige automatisch zur
unteren Grenze zurilick und umgekehrt.

Abb. 1. Bendix/King KX 155A VHF NAV/COM mit K| 208 oder Kl
209A Anzeige (Blatt 3 von 7)
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6. NAV / FREQUENZ-UMSCHALTKNOPF (--e—> ) -- Wechselt
von der aktiven zu der vorgewéhlten Frequenz. Das Driicken
des NAV-Knopfes fiir 2 Sekunden oder Ilédnger wird
veranlassen, daB die Anzeige in die aktive Eingabe-Betriebsart
wechseln wird. Nur die akitive Frequenz wird angezeigt und
kann mit Hilfe der NAV-Frequenzverstellknépfe direkt gedndert
werden. Die Anzeige wird zur AKTIV/STBY-Betriebsart
zuriickkehren, wenn der NAV-Frequenzumschaltknopf wieder
gedriickt wird.

7. MODE-WAHLKNOPF : Mit dem Drlicken des MODE-Knopfes
wechselt die NAV-Anzeige vom AKTIV/STBY-Format in den
AKTIV/CDI-Format (Kursablageanzeige). In der CDI-Betriebsart
wird die aktive Frequenz durch den Frequenzverstellknopf
(eingedriickt) verstellt. Wenn das AKTIV-Fenster mit einer
VOR-Frequenz belegt ist, wird die Anzeige im STBY-Fenster
durch eine dreistelige OBS-Anzeige (OMN! BEARING
SELECTOR) ersetzt. Der gewiinschte OBS-Kurs wird durch
das Herauszieshen und Drehen des inneren NAV-
Frequenzknopfes gewéhit. Diese OBS-Anzeige ist unabhangig
von irgendeinem OBS-Kurs, der auf einer externen CDI
gewahlt wurde. ,,OBS* wird in der Mitte der NAV-Anzeige
blinken, solange der inneren NAV-Frequenzknopf
herausgezogen ist. Die CDI wird auf einer Linie unterhalb des
Frequenz/OBS angezeigt. Wenn das AKTIV-Fenster eine
LOC-Frequenz anzeigt, wird die STBY-Frequenzanzeige durch
LOC ersetzt. Wenn das empfangene Signal zu schwach ist,
um eine genaue Anzeige zu geben, erscheint FLAG im
Anzeigefenster.

Durch das Wiedereindriicken des MODE-Knopfes wird die
NAV-Anzeige aus dem AKTIV/CDI-Format in den
AKTIV/KURS-Format umgeschaltet. In der KURS-Betriebsart
wird das AKTIV-Frequenzfenster durch den Frequenz-
verstellknopf verstellt. Durch das Eindriicken des Frequenz-
umschaltknopfes wird die AKTIV-Frequenz im Dauerspeicher
gespeichert und die STBY-Frequenz aus dem Dauerspeicher
geholt und im AKTIV-Fenster sichtbar gemacht. In der KURS-
Betriebsart zeigt das rechte Fenster der NAV-Anzeige den
Kurs hin zu der Station (QDM). Wenn das VOR-Signal zu
spmvt\ll)ach oder ungiiltig ist, werden Striche auf der Anzeige
sichtbar.

Abb. 1. Bendix/King KX 155A VHF NAV/COM mit Kl 208 oder Kl
209A Anzeige (Blatt 4 von 7)
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Durch ein weiteres Driicken des MODE-Knopfes wird die
NAV-Anzeige aus dem AKTIV/KURS-Format in die
AKTIV/RADIAL-Betriebsart wechseln. In der RADIAL-
Betriebsart wird das AKTIV-Frequenzfenster durch die
Frequenzverstellkndpfe verstellt. Durch das Eindriicken des
Frequenzumschaltknopfes wird die AKTIV-Frequenz im
Dauerspeicher gespeichert und die STBY-Frequenz aus dem
Dauerspeicher geholt und im AKTIV-Fenster sichtbar gemacht.
In der RADIAL-Betriebsart zeigt das rechte Fenster der NAV-
Anzeige das Radial weg von der Station. Wenn das VOR-
Signal zu schwach oder ungiiltig ist, werden Striche auf der
Anzeige sichtbar.

Durch ein weiteres Driicken des MODE-Knopfes wird das
Gerat in die TIMER-Betriebsart wechseln. Wenn das Geréat
eingeschaltet ist, fdngt die ,,abgelaufene Zeit“-Uhr von Null
aufwérts zu zéhlen an. Die Uhr kann durch Driicken des NAV-
Frequenzumschaltknopfes fiir 2 Sekunden oder langer
angehalten und neugestellt werden. Dabei blinkt ,,ET“ in der
Anzeige. In diesem Zustand kann die Uhr als abwértszahlende
Uhr umgestellt werden oder sie kann neugestartet werden. Die
gewiinschte Zeit wird an der abwértszahlenden Uhr durch die
NAV-Frequenzverstellkndpfe eingestellt. Die Stoppuhr wird
durch das Driicken des NAV-Frequenzumschaltknopfes
gestartet. Der groBe Knopf wéhlt die Minuten, der kleine Knopf
in der EIN-Stellung die Sekunden in 10er-Schritten und der
kieine Knopf in der AUS-Stellung einzelne Sekunden. Wenn
die abwértszéhlende Uhr die Null erreicht, wird sie anfangen,
aufwérts zu zahlen. Dabei wird sie 15 Sekunden lang blinken.
Wenn die abgelaufene Zeit-Uhr auf Null gestellt wird, kann sie
sofort durch das Driicken des NAV-Frequenzumschaltknopfes
wieder gestartet werden.

8. NAV/LAUTSTARKE (PULL IDENT) : Mit diesem Knopf kann
man die Lautstdrke des NAV-Empfangers verstellen. Wenn
der Knopf herausgezogen wird, werden die Signalerkennung
und Textansagen horbar. Die Lautstérke der Textansagen-
kennung kann durch Drehen dieses Knopfes eingestellt

werden.

Abb. 1. Bendix/King KX 155A VHF NAV/COM mit KI 208 oder Ki
209A Anzeige (Blatt 5 von 7)
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9.

COM-FREQUENZWAHLKNOPF (INNEN) : Mit diesem kleinen
Knopf kann man die angezeigte Frequenz in 50-kHz-Schritten
wenn der Knopf eingedriickt ist) und in 25-kHz-Schritten
éwenn der Knopf herausgezogen ist) verstellen. Bei 8.33 kHz-
Modellen werden die Frequenzen mit eingedriicktem Knopf in
25-kHﬁ-Schritten, mit herausgezogenem Knopf 8.33 kHz
verstelit.

10. COM-FREQUENZWAHLKNOPF (AUSSEN) : Der &uBere

11.

groBere Knopf wird benutzt, um den MHz-Teil der
Frequenzanzeige zu verstellen. An beiden Enden der 118 -
136 MHz-Bandbreite wird eine Drehung Gber die Anzeigeskala
hinaus dazu fiihren, daB die Anzeige am anderen Ende
anfangt (d.h. nach 136 MHz kommt 118 MHz).

KANAL-KNOPF : Durch das Driicken des CHAN-Knopfes fir 2
Sekunden oder langer wird das Gerét in die Kanalprogramm-
Betriebsart (PG-Betriebsart) versetzt. Beim Umschalten in die
PG-Betriebsart wird die Kanalnummer blinken, um
anzuzeigen, daB sie programmiert werden kann. Der
gewiinschte Kanal kann durch Drehen des COM-kHz-Knopfes
gewahit werden. Die Kanalfrequenz kann durch Driicken des
COM-Umschaltknopfes eingegeben werden. Hierbei wird die
STBY-Frequenz blinken. Die gewlinschte Frequenz wird durch
die COM-Frequenzknépfe eingegeben. Wenn Striche
(zwischen 136 MHz und 118 MHz zu finden) statt einer
Frequenz eingegeben werden, wird der entsprechende Kanal
in der Kanalwahl-Betriebsart {bersprungen. Zusétzliche
Kanéle koénnen durch Driicken des COM-Umschaltknopfes
und unter Anwendung des gleichen Verfahrens programmiert
werden. Die Kanalinformationen werden durch Driicken des
CHAN-Knopfes gespeichert. Dabei wird das Gerat in die
vorige Frequenzeingabe-Betriebsart zurlickkehren

Die Kanalwahl-Betriebsart (CH-Betriebsart) kann sofort durch
Driicken des CHAN-Knopfes eingestellt werden. Die COM-
Frequenzkndpfe werden benutzt, um den gewiinschten Kanal
zu wéahlen. Das Gerdt wird automatisch zu der vorigen
Betriebsart zurlickkehren, wenn innerhalb von 2 Sekunden
nach Einstellen der Kanalwahlbetriebsart kein Kanal gewéhit
wird. Das Gerét ist durch Driicken einer Mikrofontaste in die
Sende-Betriebsart zu vesetzen.

Abb. 1. Bendix/King KX 155A VHF NAV/COM mit Kl 208 oder KI

209A Anzeige (Blatt 6 von 7)
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12. COM-FREQUENZUMSCHALTKNOPF {«—>-) : Wechselt die
Frequenzen in den USE- und STBY-Anzeigefenstern. Um das
Funkgerat auf die gewiinschte Betriebsfrequenz einzustellen,
muB die gewiinschte Frequenz in die STBY-Anzeige
eingegeben und der Umschaltknopf gedriickt werden. Dadurch
warden die Inhalte der aktiven und der vorgewéhliten Anzeigen
vertauscht. Die Betriebsfrequenz kann auch iiber AKTIV-
EINGABE-Betriebsart (Direkteinstellen) eingegeben werden.
Hierbei muB der COM-Umschaltknopf fir 2 Sekunden oder
langer gedriickt werden. In der Direkteinstell-Betriebsart ist nur
der aktive Teil der Anzeige sichtbar. Die gewiinschte Frequenz
kann direkt in die Anzeige eingegeben werden. Den COM-
Umschaltknopf wieder driicken, um in die AKTIV/STBY-

Anzeige zurlickzukehren.

Das Funkgerat ist immer auf die in der AKTIV-Anzeige
sichtbare Frequenz eingestellt. Es ist also méglich, zwei
verschiedene Frequenzen in den AKTIV- und STBY-Anzeigen
zu speichern und durch Driicken des Umschaltknopfes einfach
zwischen den beiden hin- und herzuschalten.

13. COM-LAUTSTARKE (AUS/ZIEHEN/TEST) : Den VOL-Knopf
im Uhrzeigersinn drehen, um das Gerét auszusschalten. Den
VOL-Knopf herausziehen und auf die gewlinschte Lautstarke
einstellen. Den VOL-Knopf wieder hineindriicken, um die
automatische Rauschsperre zu aktivieren. Der VOL-Knopf
kann auch herausgezogen werden, um sehr schwache

Signale zu hdren.
—. 14. VOR-Lacaliser-Anzeiger oder CDI-Anzeiger
15. Gleitpfad-Flagge
16. TO-FROM-NAYV - Flagge
17. KompaBrose
18. OBS-Knopf
19. Gleitpfad-Anzeiger

Abb. 1. Bendix/King KX 155A VHF NAV/COM mit KI 208 oder KiI
209A Anzeige (Blatt 7 von 7)
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ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN

Die Betriebsgrenzen des Flugzeuges werden durch den Einbau
dieses Instrumentes nicht beeinfluBt.

ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN

Die Notverfahren fiir das Flugzeug werden durch den Einbau
dieses Instrumentes nicht beeinfluBt. Falls die Frequenzanzeige
ausfallt, ist das Funkgerat noch auf der zuletzt gewéahiten Frequenz
betriebsbereit. Wenn einer der beiden Frequenzumschaltkndpfe
gedrickt und gehalten wird, solange Strom dem Gerat zur
Verfigung steht, wird das Gerét mit eingesteliten 120.00 Mhz in der
COM AKTIV-Frequenz und 110.00 Mhz in der NAV AKTIV-Frequenz
und mit COM und NAV in der aktiven Eingabe-Betriebsart
»aufwachen®. Dies wird dem Pilot beim Blindeinstellen des Gerétes
helfen.

ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN

COM-FUNKGERAT-BETRIEB

1. AUS/ZIEHEN/TEST-Lautstérke - Im Uhrzeigersinn drehen;
herausziechen und gewiinschte Lautstarke einstellen;
hineindriicken, um die automatische Rauschsperre zu
aktivieren

. MIC-Wahischalter (in der Aufschaltaniage) - COM 1 einstellen

. SPEAKER-Wabhischalter (in der Aufschaltanlage) - gewtinschte
Betriebsart einstelien

. COM-Frequenzwahlknépfe - gewiinschte Betriebsfrequenz
einstellen

5. COM-Umschaltknopf - Driicken, um die gewiinschte Frequenz

aus der STBY-Anzeige in die COM-Anzeige umzuschalten

A @
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6. Mikrofontaste
a. Um zu senden, Taste driicken und in das Mikrofon

sprechen

ANMERKUNG

Wahrend des COM-Sendens leuchtet ein ,, T* zwischen den
COM- und STBY-Anzeigen auf, um zu zeigen, daB das
Funkgeréat in der Sende-Betriebsart arbeitet.

b. Um zu empfangen, Mikrofontaste loslassen

NAV-EMPFANG-BETRIEB

1. NAV-Frequenzwahlkndpfe - Gewiinschte Betriebsfrequenz in
der STBY-Anzeige auswéhlen

2. NAV-Umschaltknopf - Driicken, um die gewiinschte Frequenz
aus der STBY-Anzeige in die NAV-Anzeige umzuschalten

3. SPEAKER-Wahischalter (in der  Aufschaltanlage) -
Gewiinschte Betriebsart einstesllen

4. NAV-Lautstérke
a. Gewiinschte Lautstérke einstellen
b. Herausziehen, um die Station zu identifizieren

VOR-BETRIEB

Die gewiinschte VOR-Station in den NAV-Empfanger einstellen
und Signalerkennung abhéren, um die Station zu identifizieren. Um
~—inen OBS-Kurs auszuwéhlen, OBS-Knopf zum gewiinschten Kurs
.nter den Steuerstrich drehen. Wenn ein Signal empfangen wird,
wird die NAV-Flagge verschwinden und, abh&ngig vom gewéhlten
Kurs, wird entweder eine TO- oder eine FROM-Flagge erscheinen.

LOC-BETRIEB

Der Localiser wird aktiviert, wenn der NAV-Empfanger auf eine
ILS-Frequenz eingestellt ist. LOC-Signalerkennung abhoren und die
Station identifizieren. Die NAV-Flagge wird verschwinden, wenn das
Signal stark genug ist, um brauchbar zu sein.
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GLEITPFAD-BETRIEB

Der Gleitpfad-Empfanger wird automatisch eingestellt, wenn eine
LOC-Frequenz gewdhit wurde. Eine separate Warnflagge ist
vorhanden, um brauchbare Signalbedingungen anzuzeigen.

PILOTENKONFIGURATION

Diese Betriebsart wird durch Driicken und Halten des NAV-
Betriebsart-Knopfes fiir langer als 2 Sekunden und dann Driicken
des NAV-Frequenzumschaltknopfes fiir weitere 2 Sekunden beim
gleichzeitigen Halten des NAV-Betriebsart-Knopfes zugénglich
gemacht. Beim Einschalten der Pilotenkonfigurations-Betriebsart
wird das Gerat ,,SWRV“ anzeigen, die den Anderungsstand der
Geratesoftware angibt. Anderungsseiten kdnnen durch Driicken des
MODE-Knopfes gelesen werden.

Der Pilot kann zwei Parameter in der Pilotenkonfiguration
einstellen, namlich die minimale Anzeigehelligkeit und die
Lautstarke der Nebengerdusche. Die minimale Anzeigehelligksit
(BRIM) hat eine Skala von 0 bis 255. Die schwéchste Anzeige ist 0,
die hellste 255. Die Nebengerduschlautstarke kann eingestelit
werden, wenn SIDE angezeigt ist. Die Werte variieren von 0 bis
255, mit 0 fur die leiseste und 255 fir die lauteste Einsteliung.

Einstellung Anzeige |Mindestwert| Hochstwert
Software-Anderungsstand SWRV - ---
Minimale Anzeigehelligkeit BRIM 0 255

Nebengerauschlautstirke SIDE 0 255
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Durch das wiederholte Driicken des MODE-Knopfes kann man
von der SWRV-, iiber die BRIM- und SIDE- zuriick zu der SWRV-
Einstellung wechseln.

Durch das Driicken des NAV-Umschaltknopfes wird die
Pilotenkonfiguration sofort verlassen. Das NAV-Gerét kehrt zu der
Betriebsart zuriick, in der es vor dem Umschalten in die
_Pilotenkonfiguration betrieben wurde. Die neue Helligkeits- und
Jerduschlautstéarkewerte sind im Dauerspeicher gespeichert.

ABSCHNITT 5
FLUGLEISTUNGEN

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau
dieses Instrumentes nicht beeinfluBt. Die Installation einer oder
mehrerer extern angebrachten Antennen kann jedoch zu einer
minimalen Verringerung der Reiseleistung fihren.
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ERGANZUNG 2

BENDIX/KING KT 76C TRANSPONDER mit BLIND
ENCODER

Das nachstehende Verzeichnis der giiltigen Seiten gibt
Iinformationen liber Ausgabedatum der Originalausgabe und der
gednderten Seiten sowie eine Auflistung samtlicher Seiten der
Ergénzung wieder. Seiten, die von der neuesten Anderung
betroffen sind, werden das Datum dieser Anderung aufweisen.

Anderungsstand Ausgabedatum

0 (Originalausgabe) 19. Okt/98

ANDERUNGSSTAND

SEITE DATUM SEITE DATUM
Deckblatt (52-1) 19. Okt/98 52-6 19. Okt/98
S2-2 19. Okt/98 S2-7 19. Okt/98
S2-3 19. Okv/98 S2-8 19. Okt/98
S2-4 19. Okt/98 S2-9 19. Okt/98
S2-5 19. Okt/98 S2-10 (absichtlich freigelassen)1 9. Okt/98

Liste der Technischen Mitteilungen

Nachfolgend ist eine Liste der fiir den Betrieb des Flugzeuges
giitigen Technischen Mitteilungen, die in diese Erganzung
eingearbeitet wurden. Die Liste enthalt nur die Technischen
Mitteilungen, die zur Zeit giiltig sind.

Revision Ins Flugzeug
Nummer Titel Giiltigkeit eingeordnet eingearbeitet



CESSNA _ KAPITEL 9 - ERGANZUNGEN
MODELL 172S ERGANZUNG 2 - LBA-ANERKANNT

ERGANZUNG 2

BENDIX/KING KT 76C TRANSPONDER
mit BLIND ENCODER

— ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

Der Bendix/King Transponder (Typ KT 76C), der in Abb. 1
dargestellt wird, ist das fliegende Gegenstiick eines
Flugsicherungsradarfunkfeuersystemes (ATCRBS - Air Traffic
Control Radar Beacon System). Der Transponder hilft der
Flugsicherung am Boden, die Flugzeuge am Radargerét besser zu
»Sehen® und identifizieren zu kdénnen. Der Blind Encoder (SSD120-
20) (auch in Abb. 1 dargestellt) erlaubt dem Transponder, die H6he
des Flugzeuges an die Flugsicherung automatisch weiterzuleiten.

Das Bendix/King-Transpondersystem besteht aus einem am
Instrumentenbrett untergebrachten Gerdt und einer extern
angebrachten Antenne. Der Transponder empféngt abfragende
Impulssignale  auf 1030 MHz und sendet kodierte
Impulsfolgeantworten auf 1090 MHz. Er kann auf Mode-A-
(Flugzeugidentifikation) und Mode-C- (H6henangaben) Abfragen auf
einer Selektivantwortbasis auf jeder der 4096
~Informationscodemdglichkeiten  antworten. Wenn ein am
istrumentenbrett eingebauter SSD120-20 Blind Encoder (nicht Teil
des KT 76C-Transpondersystemes) Teil der Avionikausriistung ist,
kann der Transponder Hohenangaben in 100-FuB-Schritten
zwischen -1000 und + 20,000 FuB senden.

Der KT 76C hat einen Mikroprozessor und ein LSI-(Large Scale
Integrated) Bedienteil. Betriebsart- und Code-Auswahl erfolgen
durch den Drehknopf und die numerischen Tasten und samtliche
Funktionen einschlieBlich Flughdhe sind in einem
Gasentladungsdisplay dargestelit. Alle Anzeigesegmente werden
durch eine Photozelle automatisch gedimmt.
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Durch eine VFR-Programmreihenfolge, die in Abschnitt 4
beschrieben wird, kann der Pilot jeden Code, wie z.B. 1200, in den
KT 76C vorprogrammieren. Durch das Driicken des VFR-Knopfes
wird am KT 76C sofort der vorprogrammierte Code eingestellt, ohne
daB ,,1200“ manuell eingegeben werden muB.

Alle Bedienorgane des Bendix/King KT 76C sind auf der
Frontplatte des Gerates angebracht. Die Funktionen der einzelnen
Bedienorgane sind in Abb. 1 beschrieben.
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1. IDENT-TASTE (IDT) : Wenn gedriickt, wird ein spezieller
Erkennungsimpuls gewahlt, der mit der Transponderantwort
gesendet wird, um das Flugzeug sofort auf der Anzeige der
Flugsicherung am Boden zu identifizieren. (,,R“ leuchtet ca.
18 Sekunden lang dauernd. Die Tastenbeleuchtung wird vom
Avionikbeleuchtungsabblenddrehwiderstand kontrolliert.

2. HOHENANZEIGE : Die Hhenanzeige auf der linken Seite der
Anzeige zeigt die Driickh6he an. Die Anzeige ist in 100 ft-
Einheiten. ,,FL“ leuchtet auf bei Flugflachen-Héhenangaben.
,»Flugfliche® wird benutzt, um anzudeuten, daB die HBhen
keine wahren Héhen sind, sondern Druckhdhen, die nicht um
den Umgebungsdruck korrigiert wurden. So bedeutet z.B. ,FL-
040“ eine Héhe von 4000 ft bei einem Druck in Meereshdhe
von 1013 hPa / 29.92 inHg.

Flugfldéchen-H6he wird nur angezeigt, wenn Hohenangaben
gesendet werden, d.h. in der Hohenangaben-Betriebsart.
Wenn ein ungiiltiger Code vom Héhenmesser erkannt wird,
werden Striche im Hohenfenster erscheinen. Das Senden der
Héhenangaben wird unterbrochen, wenn das Hoéhenfenster
leer ist oder Striche anzeigt.

Abb. 1. Bendix/King KT 76C Transponder mit Blind Encoder
(Blatt 1 von 2)
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3. BETRIEBSARTEN-ANZEIGE : Zeigt die Betriebsart des
Transponders an.

4. ANTWORT-ANZEIGE (R) : ,,R“ leuchtet kurz auf, wenn der
Transponder auf eine giiltige Abfrage antwortet und wéhrend
der 18 + 2 Sekunden nach dem Einleiten von IDENT.

5. BETRIEBSARTEN-WAHLKNOPF : Schaltet das Gerét ein und
aus und wéhit die Betriebsart des Transponders wie folgt aus:

OFF - Schaltet das Gerét aus

SBY - Schaltet das Geréat auf Bereitschaft und erlaubt Code-
Auswahl. ,,SBY* leuchtet auf

TST - Selbstpriffunktion. Der Transponder ist nicht
funktionsfdhig. Samtliche Anzeigesegmente werden
aufleuchtien

ON - Schaltet das Gerat ein und 148t das Senden von
Mode-A-Antwortimpuisen zu  (Flugzeugerkennung).
»ON“ leuchtet auf

ALT - Schaltet das Gerat ein und 148t das Senden von
Mode-A-Antwortimpulsen (Flugzeugerkennung) und
Mode-C-Impulsen (Héhenangaben) zu, die
automatisch durch das abfragende Signal ausgewahit
werden. ,,ALT* leuchtet auf.

6. VFR-CODE-KNOPF (VFR) : Durch das Driicken des VFR-
Knopfes wird ein vorprogrammierter Mode-A-Antwortcode
anstelle eines beliebigen vorherigen Mode-A-Antworicodes
eingestelit. Die Knopfbeleuchtung wird durch den RADIO LT-
Abblendedrehwiderstand kontrolliert.

7. LOSCH-KNOPF (CLR) : Durch das Driicken des CLR-Knopfes
wird die zuletzt eingegebene Mode-A-Codeziffer geléscht.

8. Numerische Tasten 0 - 7 : Stellt den vorgesehenen Mode-A-
Code ein. Der neue Code wird nach einer Verzbgerung von 5
Sekunden gesendet.

Abb. 1. Bendix/King KT 76C Transponder mit Blind Encoder
(Blatt 2 von 2)



CESSNA _ KAPITEL 9 - ERGANZUNGEN
MODELL 172S ERGANZUNG 2 - LBA-ANERKANNT

ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN

Die Betriebsgrenzen des Flugzeuges werden durch den Einbau
dieses Instrumentes nicht beeinfluBt.

B ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN

UM EIN NOTSIGNAL ZU SENDEN:

1. Betriebsarten-Wahlknop -- ALT
2. Numerische Tasten 0-7 - 7700 eingeben

UM EIN FUNKAUSFALL-SIGNAL ZU SENDEN (IM
KONTROLLIERTEN LUFTRAUM):

1. Betriebsarten-Wahlkopf -- ALT
2. Numerische Tasten 0-7 -- 7600 eingeben

ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN

VOR DEM START
1. Betriebsarten-Wahlknopf -- SBY

UM MODE-A-CODES IM FLUG ZU SENDEN (FLUGZEUGERKEN-
NUNG)

1. Numerische Tasten 0-7 -- zugewiesener Code einstellen
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2. Betriebsarten-Wahlknopf -- ON
ANMERKUNG

eWidhrend des Normalbetriebes mit dem
Betriebsarten-Wahlknopf in der ON-Stellung, blinkt
die Antwortanzeige, wenn der Transponder auf
Abfragen antwortet.

eMode-A-Antwortcodes werden auch in ALT-
Betriebsart gesendet; Mode-C-Codes werden
unterdriickt, wenn der Betriebsarten-Wahlknopf in
der ON-Stellung ist.

3. IDT-Taste — kurz driicken, wenn von der Flugsicherung am
Boden aufgefordert, ,,SQUAWK IDENT“ (,,R* wird dauernd
aufleuchten, wenn in der IDENT-Betriebsart)

UM MODE-C-CODES (HOHENANGABEN) IM FLUG ZU SENDEN

1. Transponder Code-Wahlknopf -- zugewiesener Code einstellen
2. Betriebsarten-Wahlknopf — ALT

ANMERKUNG

eWenn die Flugsicherung am Boden ,,Hbhensignal
abschalten“ anordnet, Betriebsarten-Wahlknopf auf
ON fiir Mode-A-Betrieb schalten.

eDie Hohe, die beim ,altitude squawk® vom
Transponder gesendet und auf der Anzeige
angezeigt wird, ist Druckhdhe (bezogen auf 1013
hPa / 29.92 inHg). Die Computer der Flugsicherung
rechnen diese Héhen in angezeigte H6hen um.

UM DIE TRANSPONDER-SELBSTPRUFUNG DURCHZUFUHREN

1. Betriebsarten-Wahlknopf -- TST. Alle Anzeigen iiberpriifen
2. Betriebsarten-Wahlknopf -- gewiinschte Betriebsart einstellen
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UM VFR-CODE ZU PROGRAMMIEREN

1. Betriebsarten-Wahlknopf -- SBY
2. Numerische Tasten 0-7 -- gewiinschte VFR-Code eingeben
3. IDT-Taste -- driicken und halten
a. VFR-Code-Taste -- driicken (gleichzeitig IDT-Taste halten),
um neuen VFR-Code im Dauerspeicher fiir kiinftigen
Gebrauch zu speichern

ABSCHNITT 5
FLUGLEISTUNGEN

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau
dieses Instrumentes nicht beeinfluBt. Die Installation einer oder
mehrerer extern angebrachten Antennen kann jedoch zu einer
minimalen Verringerung der Reiseleistung fiihren.
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ERGANZUNG

BENDIX/KING KMA 26 AUFSCHALTANLAGE

ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

Die Bendix’King KMA 26 Aufschaltanlage besteht aus einem
Verstéarker, einem Verteilerpanel-Intercom und einem Marker-
Beakon-Empfanger. Der Verstarker verstédrkt die Signale fir das
Lautsprechersystem. Alle Verteilerfunktionen werden durch zwei
Reihen von Druckschaltern betétigt. Ein Drehwahlschalter auf der
rechten Seite der Konsole verbindet das Mikrophon mit entweder
EMG, COM1, COM2, COM3 oder PA (unbenutzt). Alle
Bedienorgane sind in Abb.1 dargestellt und beschrieben.

Ein quarzgesteuerter Superhet-Marker-Beakon-Empfénger mit 3
Lampen ist Bestandteil des Gerédtes. Der Dimmerstromkreis fiir die
Markerlampen verstellt automatisch die Helligkeit passend zu den
herrschenden Lichtverhaltnissen im Cockpit. Hohe und geringe
Empfindlichkeitseinstellung und -priiffunktionen fiir die Lampem
sind ebenfalls vorhanden.

Das Dimmen der Beleuchtung der Anschaltanlage wird manuell
durch den RADIO-Lichtdrehwiderstandsknopf geregelt.

B MARKER-EIGENSCHAFTEN
MARKER KENNTON LICHT
Innen-, Airways- Dauerton, 6 Punkte/sec (3000 Hz) weif3
und Fanmarker
Mittelmarker Abwechseind Punkte und Striche (13 Hz) gelb
AuBenmarker 2 Striche/sec (400 Hz) blau

*Wenn der Kennton empfangen wird, blinkt die
entsprechende Lampe
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1. MARKER-BEAKON-ANZEIGELAMPEN: Der 3-Lampen-Marker-Beakon-
Emptinger in dem KMA 26 liefert ein visuelles und akustisches Signal,
wenn die Antenne (iber ein 75 MHz-Beakon fliegt. Die blaue, gelbe und
weiBe Lampe und das zugehdrige akustische Signal identifizieren die
Art des Beakons.

INNEN, AIRWAYS und FAN: Die Lampe leuchtet weiB auf, um den
Uberflug von ILS Innen-, Airway- oder Fan-Marker-Beakons zu
bestatigen.

AUSSEN: Die Lampe leuchtet blau auf, um den Uberflug vom
AuBenmarker-Beakon zu bestétigen

MITTEL: Die Lampe leuchtet gelb auf, um den Uberflug vom
Mittelmarker-Beakon zu bestétigen.

2. PHOTOZELLE FUR DAS AUTOMATISCHE DIMMEN DER MARKER-
BEAKON-LAMPEN UND DES WAHLKNOPFES: Die Photozelle im
Anzeigenpanel dimmt automatisch die Markerlampen und die griinen
Anzeigen in den Lautsprecherauswahlknépfen beim Nachtflugbetrieb.

3. MARKER-BEAKON-EMPFINDLICHKEITSLAMPE UND PRUF-
SCHALTER: Der MKR-Wahiknopf muB gedriickt sein, so daB die griine
Anzeige aufleuchtet, bevor der Marker-Beakon ein akustisches Signal
beim Uberflug des Beakons geben kann. Wenn der Schalter in der HI-
SENS (obere) Stellung ist, ist das Gerdt auf hohe Empfindlichkeit
eingestellt, und der AuBenmarkersignal kann ca. 1 NM vom Beakon
entfernt gehért werden. Der Schalter kann auf LO-SENS (mittlere)
Stellung umgeschaltet werden, um kurzfristig den Ton abzuschalten. Es
wird wieder ténen, wenn Sie ndher an den Marker herankommen und
lhnen dann eine prazisere Anzeige seiner Lage geben.

Abb. 1. Bendix/King KMA 26 Aufschaltanlage (Blatt 1 von 3)



CESSNA . KAPITEL 9 -ERGANZUNGEN
MODELL 1728 ERGANZUNG 3 - LBA-ANERKANNT

4. AUDIO_-WAHLKNOPFE: Druckknopfe erlauben die Wahl zwischen 3
verschiedenen COM-Empféangern (COM1, COM2, und COM3), 2 NAV-
Empféngern (NAV1 und NAV2), dem internen Marker-Beakon-
Empfanger (MKR), einem DME, einem ADF und einem Hilfsempfinger
(AUX). Die AUX-Stellung kann z. B. fir ein zweites DME oder ADF
ve_erwendet werden. Wenn ein Empfanger ausgewéhlt worden ist, wird
die griine Anzeigelampe am unteren Ende des Knopfes aufleuchten.
DenhKnopf noch einmal driicken, um die Wahl wieder riickgangig zu
machen.

5. MIKROPHON-WAHLSCHALTER (MIC): Dieser Schalter wird benutzt,
um den gewiinschten Sender fiir die Cockpit-Mikrophone auszuwahlen.
Die C1-, C2- bzw. C3-Stellung wird beim Senden auf COM1-, COM2
bzw. COM3 eingestellt. In der EMG-Stellung (Notstellung) wird der KMA
26-Verstarker ubergangen und COM1 wird direkt mit dem Mikrophon
und Kopfhérer des Piloten verbunden. Damit ist eine sichere
Kommunikation moglich, falls das Gerét ausfalit. Die PA-Stellung kann
gewdhlt werden, wenn das Flugzeug mit einer Passagier-
informationsanlage ausgestattet ist. Die AUTO-COM-Schaltsteliung
bewirkt, daB die Kopfhorer automatisch auf den in Betrieb befindlichen
COM-Sender aufgeschaltet werden. Um den Lautsprecher zu
aktivieren, Lautsprecher-Wahischalter (inneren rechten  Knopf)
hineindriicken. Das Herausziehen des Schalters schaltet den
Lautsprecher aus.

6. LAUTSPRECHERWAHLSCHALTER (PUSH SPKR): Wenn der
Lautsprecherwahlschalter hineingedriickt ist, sind sowohl Kopfhérer als
auch Kabinenlautsprecher aktiv. Die Kopfhérer sind immer aktiv. Sie
kénnen nicht abgeschaltet werden.

7. MONITORWAHLKNOPF (MONI): Wenn aktiv. und COM1 am
Mikrophonwahlschalter gewahit wurde, wird COM2 automatisch auf den
Lautsprecher gelegt. Wenn COM2 am Mikrophonwahlschalter gewahit
wurde, wird COM1 auf den Lautsprecher gelegt. Das erneute Driicken
des MONI-Knopfes stellt diese Funktion ab. Wenn MONI eingeschaltet

- wird, werden die griinen Anzeigelampen im Knopf zundchst ca. 5

Sekunden lang blinken, bevor sie dann dauernd aufleuchten, wihrend

die COM-Anzeige in den vorherigen Status zurtickkehrt.

8. KNOPF FUR DIE LAUTSTARKE DES BESATZUNGSINTERCOMS (VOL
CREW) UND INTERCOM-ANSPRECHSCHWELLSCHALTER
(INTERCOM PUSH VOX): Der innere Knopf verstellt die Lautstérke des
Piloten- und Copilotenintercoms. Intercombetrieb wird durch die
Stimme aktiviert (VOX), d.h. sie wird automatisch aktiv, wenn einer der
Besatzung oder der Passagiere zu sprechen anfidngt. Der Intercom-
Ansprechschwellschalter wird durch das Driicken und Wiederloslassen
des linken inneren Kopfes eingestellt, wahrend gerade niemand spricht.

Abb. 1. Bendix/King KMA 26 Aufschaltanlage (Blatt 2 von 3)
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9. KNOPF FUR DIE LAUTSTARKE DES PASSAGIERINTERCOMS (VOL
PASS): Verstelit die Lautstédrke des Passagierintercoms.

10. INTERCOM-BETRIEBSARTENWAHLSCHALTER: Es gibt 3 Betriebs-
arten, namlich ALL, CREW und PILOT, die durch einen Kippschalter in
der unteren linken Hélfte des Anzeigenpanels eingestelit werden
konnen. In der ALL-Stellung sind der Pilot, Copilot und die Passagiere
in der gleichen Intercomschleife und alle horen den Funk. In der
CREW-Stellung sind der Pilot und Copilot in einer Intercomschleife und
héren den Funk, wahrend die Passagiere in einer anderen
Intercomschleife sind und den Funk nicht héren. In der PILOT-Stellung
hért der Pilot den Funk, ist aber in einer anderen Intercomschleife als
Copilot und Passagiere, die den Funk nicht horen.

Wenn die ALL- bzw. CREW-Betriebsart eingestellt ist, wird die
Lautstirke von Piloten- und Copilotenintercom durch das Drehen des
CREW-Intercomlautstiarkeknopfes (linker Innenknopf) verstellt. Die
Lautstarke von Passagierintercom wird durch das Drehen des
Passagier-Intercomlaustarkeknopfes (linker AuBenknopf) verstelit. In der
PILOT-Betriebsart wird die Copiloten- und Pilotenlautstiarke durch den
Passagierintercomiautstérkeknopf eingestellt. Denken Sie bitte daran,
daB nur die Intercomiautstarke durch die Lautstarkeknopfe der KMA 26
verstelit wird, nicht aber die Empféngerlautstérke.

11. MI;AHKER-STUMM-KNOPF: Stellt den Ton des aktiven Marker-Beakons
ab.

Abb. 1. Bendix/King KMA 26 Aufschaltanlage (Blatt 3 von 3)
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ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN

Die Betriebsgrenzen des Flugzeuges werden durch den Einbau
dieses Instrumentes nicht beeinfluBt.

ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN

Wenn ein Verstéarkerfehler in der KMA 26 auftritt, erkennbar
daran, daB mit COM1, COM2 oder COMS3 nicht gesendet werden

kann:
1. MIC-Wahlschalter -- EMG
ANMERKUNG

Diese Einstellung umgeht den KMA 26 Verstarker und
verbindet Mikrophon und Kopfhérer des Piloten direkt mit
COM1.

ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN

AUFSCHALTANLAGEBETRIEB
1. MIC-Wahischalter -- auf gewiinschten Sender einstellen

2. Lautsprecher- und Audiowahlkndépfe -- auf gewiinschten
Empfénger einstellen

ANMERKUNG

Durch Drehen des MIC-Wahlischalters wird COM-Audio
automatisch eingestellt
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MARKER-BEAKON-EMPFANGER

1. TEST-Stellung - Kippschalter unten driicken und halten, um
Funktion der Lampen zu priifen

2. SENS-Einstellungen -- HI-Empfindlichkeit auf LuftstraBen bzw.
LO-Empfindlichkeit fiir ILS/LOC-Anfllige einstellen.

ABSCHNITT 5
FLUGLEISTUNGEN

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau
dieses Instrumentes nicht beeinfluBt. Die Installation einer oder
mehrerer extern angebrachten Antennen kann jedoch zu einer
minimalen Verringerung der Reiseleistung fiihren.
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Ergiinzung 4
Pointer Model 3000-11 oder Model 4000-11
Notsender (ELT)
Abschnitt 1
Allgemeines

,~iese Ergéinzung enthilt Informationen und Anweisungen, die beim Betrieb des Pointer Model
3000-11 oder Model 4000-11 Notsenders befolgt werden miissen. Der Pointer Model 4000-11
Notsender ist nur fiir den Betrieb in den Vereinigten Staaten, Kanada und Japan zugelassen.

Sowohl das Pointer Model 3000-11 Notsender (mit dem englischen Hinweisschild) als auch der
Model 4000-11 Notsender (mit dem zweisprachigen Hinweisschild) bestehen aus einem
eigenstindigen Zweifachfrequenz-Solid-state-Sender, der von einem aus 5 Alkali-C-Zellen
bestehenden Batteriepack betrieben und automatisch von einem verzdgerungsempfindlichen
Tragheits-(G)-Schalter eingeschaltet wird, wenn das Gerit wie in TSO-C91A definierte
Lingstrégheitskrifte erfihrt. Ein Fernschalter ist zusétzlich in der oberen rechten Hilfte des
Copiloteninstrumentenbrettes installiert, der die Bedienung des ELT durch die Besatzung
erlaubt. Die Anzeige, die in der Mitte des Kippschalters untergebracht ist, leuchtet auf, wenn der
ELT sendet. Das Gertit sendet ein ungerichtetes Signal auf den internationalen Notfrequenzen
121,5 und 243,0 MHz. Flugzeuge der Allgemeinen Luftfahrt und kommerzielle Flugzeugen
sowie die Flugsicherung horen 121,5 Mhz ab, militdrische Flugzeuge und Organisationen 243,0

MHz.

Der ELT ist in einem aufprallfesten, feuerhemmenden, wasserdichten Gehéuse mit Tragegriff
untergebracht und hinter der hinteren Kabinenwand auf der rechten Seite des Hecks eingebaut.
Um Zugang zu dem Geriét zu bekommen, Drehverschliisse an der hinteren Kabinenverkleidung
lésen. Der ELT wird durch ein Bedienpanel am Vorderteil des Gerites oder durch die
Fernschalter/Anzeige in der oberen rechten Hilfte des Copiloteninstrumentbrettes (sieche Abb. 1)

atatigt,

Der Sender wird mit Strom von einem Alkalibatteriepack im Sendergehéuse versorgt.
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Nach LBA-Vorschriften muB der Batteriepack des ELT nach 2 Jahren Lager-oder Betriebszeit
ausgewechselt werden oder aus einem der nachstehenden Griinde:

a. Nach dem Einsetzen des Sender in einem Notfall (einschlieBlich unbeabsichtigte:
Einschalten von unbekannter Dauer);

b. Nachdem der Sender fiir linger als insgesamt eine Stunde betrieben wurde (die Summe
samtlicher Uberpriifungen und unbeabsichtigtem Einschalten von bekannter Dauer);

c. Am oder vor dem Batterieaustauschdatum. Das Batterieaustauschdatum ist am Batteriepack
und am Senderschild vermerkt.

TEMERGENCY _ 324403 W ON
pointer TRANGMITTER ST A ]
POINTER, INC TEMPE, AZ E U
e————IF é . o) Y 0 L
TEmrTmmmmmeTIt g gi 0
S0 = RESET
Abb. 1 Pointer Model 3000-11 ELT

1. FERNKABELBUCHSE: AnschluB zur ELT-Fernschalter/Anzeige im
Copiloteninstrumentenbrett

2. ANTENNENBUCHSE: AnschluB zu der auf dem Heck angebrachten Antenne
3. SENDERANZEIGELAMPE: Leuchtet rot auf, wenn der Sender ein Notsignal sendet.

4. HAUPTBETRIEBSARTENWAHLSCHALTER (3-Stellungs-Wippschalter):
AUTO: Macht die automatische Aktivierung des Senders scharf. Diese setzt ein, wenn de
G-Schalter eine vorgegebene negative Beschleunigung erfiihrt.
ON: Schaltet Sender sofort ein. Nur zur Uberpriifung oder bei fehlerhaftem G-Schalter.
Die ON-Stellung umgeht den automatischen Aktivierungsschalter. (Die rote
Lampe in der Mitte des Fernschalters/Anzeige wird aufleuchten.)

1n N1no
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OFF/RESET:  Zum Abschalten des Senders wihrend des Transportes und nach der
Rettung. Stellt die automatische Aktivierungsfunktion wieder ein. (Die
rote Lampe in der Mitte des Fernschalters/Anzeig wird erléschen.)

5. FERNSCHALTER/ANZEIGE (3-Stellungs-Kippschalter):
ON: Stellt den Sender fiir Uberpriifungszwecke bzw. in einem Notfall fern ein.
Die rote Lampe in der Mittel des Kippschalters leuchtet auf, wenn der
Sender ein Notsignal sendet.

AUTO: Macht die automatische Aktivierung des Senders scharf. Diese setzt ein,
N wenn der G-Schalter eine vorgegebene negative Beschleunigung erfihrt.
RESET: Stellt den Sender nach automatischer Aktivierung durch den G-Schalter ab

und macht die automatische Aktivierung wieder scharf. Die rote Lampe in
der Mitte des Kippschalters wird erléschen.

ﬁ—f ON
gpoinﬂe? ‘EN TR Ki A
h E
ul [ |;
T
(0]
RESET
Abb. 2 Pointer Model 4000-11 ELT
1. FERNKABELBUCHSE: Anschluf zur ELT-Femschalter/Anzeige im

Copileteninstrumentenbrett
2. ANTENNENBUCHSE: AnschluB zu der auf dem Heck angebrachten Antenne

3. SENDERANZEIGELAMPE: Leuchtet rot auf, wenn der Sender ein Notsignal sendet.

Nna
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4. HAUPTBETRIEBSARTENWAHLSCHALTER (3-Stellungs-Wippschalter):

ON:

AUTO:

OFF/RESET:

Schaltet Sender sofort ein. Nur zur Uberpriifung oder bei fehlerhaftem G-
Schalter. Die ON-Stellung umgeht den automatischen Aktivierungs-
schalter. (Die rote Lampe in der Mitte des Fernschalters/Anzeige wir¢
aufleuchten.)

Macht die automatische Aktivierung des Senders scharf. Diese setzt ein,
wenn der G-Schalter eine vorgegebene negative Beschleunigung erféhrt.
Zum Abschalten des Senders withrend des Transportes und nach der
Rettung. Stellt die automatische Aktivierungsfunktion wieder ein. (Die
rote Lampe in der Mitte des Fernschalters/Anzeig wird erléschen.)

5. FERNSCHALTER/ANZEIGE (3-Stellungs-Kippschalter):

ON:

AUTO:

RESET:

Abschnitt 2

Betriebsgrenzen

Stellt den Sender fiir Uberpriiffungszwecke bzw. in einem Notfall fern ein.
Die rote Lampe in der Mittel des Kippschalters leuchtet auf, wenn der
Sender ein Notsignal sendet.

Macht die automatische Aktivierung des Senders scharf. Diese setzt ein,
wenn der G-Schalter eine vorgegebene negative Beschleunigung erfihrt.
Stellt den Sender nach automatischer Aktivierung durch den G-Schalter al
und macht die automatische Aktivierung wieder scharf. Die rote Lampe in
der Mitte des Kippschalters wird erléschen.

Siche Kapitel 2 des Flughandbuches.
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Abschnitt 3
Notverfahren

i Vor Durchfithrung einer Notlandung, vor allem in abgeschiedenen und gebirgigen Gebieten,
Notsender mit Hilfe des Fernschalters/Anzeige in der ON-Stellung einschalten. Die Lampe in
der Mitte des Kippschalters leuchtet auf.

Unmittelbar nach einer Notlandung, bei welcher Rettungsdienste benotigt werden, ELT wie folgt
verwenden:

ANMERKUNG
Das ELT-Fernschalter/Anzeigesystem koénnte funktionsunfihig sein,
wenn es wihrend der Landung beschddigt wurde. Falls es
funktionsunfihig ist, wird der automatische G-Schalter den Sender
einschalten. Um den Notsender AUS- und noch einmal EINzuschalten
muB der am ELT-Gerit befindliche Hauptbetriebsartenwahlschalter von
Hand geschaltet werden.

1. Sicherstellen, daB der ELT aktiviert ist:
a. Fernschalter/Anzeige in die ON-Stellung schalten, auch wenn die Anzeigelampe schon
leuchtet.
b. Wenn das Funkgerét funktioniert und ohne Gefahr bedient werden kann (keine Feuer-
oder Explosionsgefahr), einschalten und 121.5 MHz einstellen. Wenn die Signale des
ELT horbar sind, dann funktioniert der Sender.
c. Vergewissem Sie sich, daB die Antenne freiliegt.

ANMERKUNG
Wenn der ELT eingeschaltet wird, wird zuerst ein abnehmender Ton
hérbar sein, bevor der typische Heulton zu héren ist.

.. Bevor ein Suchflugzeug in Sicht ist:
Flugzeugbatterie schonen. Funkgerit nicht einschalten.

3. Wenn ein Suchflugzeug gesichtet wird:
Fernschalter/Anzeige auf RESET-Stellung und dann auf AUTO-Stellung schalten, um

Uberlagerungen mit dem Funksprechverkehr zu vermeiden. Versuchen Sie Kontakt mit dem
Suchflugzeug mit dem Funkgerdt auf 121.5 MHz aufzunehmen. Wenn kein Kontakt
zustandekommt, sofort Fernschalter/Anzeige wieder in ON-Stellung bringen.

4. Nach der Rettung:
Fernschalter/Anzeige auf AUTO stellen. Dadurch wird das Notsignal abgeschaltet.

LV iy §

A M~ ane
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Abschnitt 4
Normalverfahren

Solange die Fernschalter/Anzeige in der AUTO-Stellung ist und der ELT-
Hauptbetriebsartenwahlschalter in der AUTO-Stellung bleibt, wird der Notsender automatisch
einschalten, wenn das Gerit wie in TSO-C91A definierte Lingstragheitskrifte erfihrt.

Nach einem Blitzschlag oder nach einer auBerordentlich harten Landung, kann der Notsender
einschalten, obwohl kein Notfall vorhanden ist. Wenn die Fernschalter/Anzeige aufleuchtet, hat
der Notsender sich irrtiimlich eingeschaltet. Eine andere Moglichkeit der Uberpriifung besteht
darin, daB das Funkgerit auf 121.5 MHz eingestellt und auf das Senden eines Notsignale.
geachtet wird. Wenn die Fernschalter/Anzeige leuchtet oder wenn ein Notsignal gehort wird,
Femnschalter/Anzeige auf RESET-Stellung und dann auf AUTO-Stellung schaiten.

Der Notsender muB nach FAR Part 91.207 gewartet werden.

Uberpriifung/TEST
1. Der Notsender muB alle 100 Stunden gepriift werden.

ANMERKUNG
Die Uberpriifung darf nur in den ersten filnf Minuten nach der vollen
Stunde durchgefiihrt werden.

Antennenkabel vom Notsender trennen

Flugzeugbatterieschalter und Avionikshauptschalter auf ON

Flugzeugfunkgerit ON und 121,5 MHz einstellen

Femschalter/Anzeige auf ON schalten. Die Anzeige muB aufleuchten. Senden Sie nur dre.
Notsendungen, dann Fernschalter/Anzeige sofort in der RESET-Stellung und in die AUTO-
Stellung schalten.

6. ELT-Hauptbetriebsartenwahlschalter in ON-Stellung. Vergewissern Sie sich, daB die
Sendelampe am ELT und die Fernschalter/Anzeige im Instrumentenbrett aufleuchten.

Kb wN
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7. ELT-Hauptbetriebsartenwahlschalter in OFF/RESET-Stellung
8. ELT-Hauptbetriebsartenwahlschalter wieder auf AUTO stellen
9. Antennenkabel wieder mit dem Notsender verbinden.

WARNUNG
EINE UBERPRUFUNG MIT ANGESCHLOSSENER ANTENNE
MUSS VON DER NACHSTEN FLUGSICHERUNGSSTELLE
GENEHMIGT UND BESTATIGT WERDEN.

ANMERKUNG
Wenn die Antenne nicht angeschlossen ist, ist das Notsignal des ELT
stark genug, um das Funkgerit des Flugzeuges zu erreichen. Es wird aber
andere Funksendungen nicht beeinfluBen oder die Sendeausgangsstufe
nicht beschadigen.

Nach einer Stunde Gesamtiiberpriifungs- oder -betriebszeit muBl der
Batteriepack ausgetauscht werden.

Das Abhiren und Meldungen im Fluge

Piloten werden aufgefordert, 121,5 MHz bzw. 243,0 MHz im Flug abzuhéren, um bei der
Erkennung méglicher ELT-Einsétze behilflich zu sein. Beim Empfang eines Notsignales
folgende Informationen an die nichste Flugsicherungsstelle geben:

Thre Position, als Sie das Signal zuerst hérten

Thre Position, als Sie das Signal das letzte Mal horten

Ihre Position bei maximaler Signalstéirke

Thre Flughohe und die Frequenz, auf der das Notsignal gehort wurde (121,5 oder 243,0
MHz). Wenn méglich, Positionen im Bezug auf ein Navigationshilfsmittel geben. Wenn das
Flugzeug mit Peilgeriten ausgeriistet ist, Kurs zum Notsignal bei jeder gemeldeten Position
angeben.

PN =

Abschnitt 5
Flugleistungen

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau dieses Notsenders nicht beeinflufit.

T . A QA 1IN
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ERGANZUNG

BENDIX/KING KLN 89B
SATELLITENGESTUV{IEg)NAVIGATIONSSYSTEM

ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

4\ WARNUNG

DAS KLN 89B DARF NUR FUR IFR-ANFLUGE
VERWENDET WERDEN, WENN DER
BETRIEBSSTAND_  DES GERATES ,,ORS 02
ODER EIN SPATERER STAND AUF DER
EINGESCHALTETEN SEITE AUFWEIST UND
WENN DIE HOST-SOFTWARE ,HOST 00880-
0004“ ODER EINE NEUERE VERSION AUF DER
KLN 89B OTH 6 SEITE AUFWEIST.

Das KLN 89B GPS (Satellitengestiitztes Navigationssystem) ist
ein dreidimensionales Prézisionsnavigationssystem, das auf 24
Satelliten in der Erdumlaufbahn basiert. RAIM (Empféngerautonome
Integritatsiberwachung) ist eine Funktion, die jeder IFR-
zugelassene GPS-Empfédnger dauernd ausfiihren muB, um die
Genauigkeit bei der Berechnung der Position zu sichern. RAIM ist
vorhanden, wenn mindestens 5 Satelliten in Sicht sind bzw. wenn 4
in Sicht sind und eine Druckhéhenangabe vom Hdhenmesser zur
Verfiigung steht. Es wird angezeigt, wenn nicht geniigend Satelliten
vorhanden sind, um die Position genau zu berechnen.

Die Betriebsanweisungen fiir das KLN 89B Satellitengestiitzies
Navigationssystem (GPS) sind im Bendix/King KLN 89B Handbuch
enthalten (wird mit dem Flugzeug geliefert). Dieses Handbuch solite
eingehend gelesen werden und das System nur unter VFR-
Bedingungen eingesetzt werden, bis Sie sich mit dem System
vertraut gemacht haben. Erst dann sollte es unter IFR-Bedingungen
benutzt werden.



CESSNA _KAPITEL 9 - ERGANZUNGEN
MODELL 1728 ERGANZUNG 5 - LBA-ANERKANNT

Die Datenbasiskarte ist ein elektronischer Speicher mit
Informationen {iber Flughédfen, Navigationshilfsmittel, Intersections,
SIDs, STARs, Instrumentenanflige, speziellen Luftraum und
sonstiges, das fiir den Pilot von Interesse sein kdnnte.

Alle 28 Tage erhédlt Bendix’King neue Daten fiir das
_.nordamerikanische Gebiet von Jeppesen Sanderson. Diese
iormationen werden bearbeitet und auf Datenbasiskarten
aufgespielt, die Bendix/King als Update allen KLN 89B GPS-
Besitzern zur Verfiigung stellt.

A\ VORSICHT

DIE NEUEN DATEN DURFEN NUR AUFGESPIELT
WERDEN, WENN DAS FLUGZEUG AM BODEN
IST. DAS KLN 89B KANN NICHT ALS

NAVIGATIONSHILFSMITTEL EINGESETZT
WERDEN, SO LANGE NEUE DATEN
AUFGESPIELT WERDEN

ANMERKUNG

Eine aktuelle Datenbasiskarte ist vorgeschrieben, wenn man
das KLN 89B GPS-System fiir Nonprecision-Anfliige
verwenden mé&chte.

Vorausgesetzt, daB8 das KLN 89B Satellitengestiitztes
-Navigationssystem geniigend brauchbare Signale empfangt, wurde
_dzeigt, daB die folgenden Genaugkeitsbedingungen erfiillt werden:
Langstrecken VFR/IFR und Fliige {iber Wasser, Streckenfliige im
Binnenland, Anflige und Instrumentenanfliige (GPS, Loran-C, VOR,
VOR-DME, TACAN, NDB, NDB-DME, RNAV) innerhalb des
Luftraumes der Vereinigten Staaten, des North Atlantic Minimum
Navigation Performance Specifications (MNPS) Airspace (Luftraum
der nordatlantischen Minimalnavigations- und -leistungsbe-
dingungen) und zwischen den 74°N- und 60°S-Breitengraden unter
Verwendung des WGS-84 (oder des NAD 83) Koordina-
tenbezugssystemes nach den Bedingungen der AC 20-138, AC 91-
49 und AC 120-33. Navigationsinformationen basieren allein auf der
Verwendung des von den USA betriebenen satellitengestiitzten

Navigationssystemes.
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ANMERKUNG

Flugzeuge, die das GPS bei IFR-Fliigen iber dem Meer
einsetzen, diirfen das KLN 89B als Ersatz fiir eine andere
zugelassene Form der Langstreckennavigation verwenden.
Ein einzelnes KLN 89B GPS darf auch bei kurzen Fliigen
iiber das Meer verwendet werden, fiir die nur eine einzige
Form der Langstreckennavigation vorgeschrieben ist.

ANMERKUNG

FAA-Zulassung des KLN 89B bedeutet nicht unbedingt, daB
das Instrument im Ausland zugelassen ist.

ANMERKUNG

Wenn das KLN 89B die Empfanger-Software RCVR 01621-
0001 (oder eine neuere Version) auf seiner OTH 6 Seite
aufweist, darf das Gerat fir den BRNAV-(Basic Area
Navigation) Betrieb in der europaischen Region nach den
Bedingungen des AC 90-96 eingesetzt werden. [Siehe ICAO
Doc. 7030 Regional Supplementary Procedures, JAA
Technical Guidance Leaflet AMJ20X2 und Eurocontrol
RNAV Standard Doc 003-93 Area Navigation Equipment
Requirements and Functional Requirements (RNAV).]
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1. GPS-NACHRICHTENANZEIGENLAMPE (MSG) — MSG fangt
an zu blinken, wenn die Nachrichtenlampe des KLN 89B GPS
(ein groBes ,,M“ auf der linken Seite der Anzeige) anféngt zu
blinken, um den Piloten auf eine Nachricht aufmerksam zu
machen. MSG-Taste des GPS driicken, um die Nachrichten
sichtbar zu machen. Falls ein Nachrichtenzustand vorliegt, der
eine spezifische Aktion des Piloten verlangt, wird die
Nachrichtenanzeige dauernd leuchten und nicht blinken.

2. GPS-WAYPOINT-ANZEIGENLAMPE (WPT) - Die WPT-
Anzeige wird ca. 30 Sekunden vor. Erreichen eines DIRECT-
TO-WAYPOINT anfangen zu blinken. Desgleichen, wenn
Vorabkurven im KLN 89B GPS freigegeben wurde, beginnt die
Anzeige 20 Sekunden vor dem Beginn des Einleitens der
Kurve zu blinken und leuchtet dauernd ab dem Einleiten der

Kurve.

Abb. 1. GPS-Anzeige / Schalter (Blatt 1 von 3)
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A WARNUNG

DER VORABKURVENEINLEITUNGSMODUS WIRD
FUR FAF-WAYPOJNTS UND DIE, DIE AUS-
SCHLIESSLICH FUR SID/STARS WENDET
WERDEN UND DIE DIREKTEN UBERFLUG
ERFORDERN, AUTOMATISCH ABGESCHALTET.
BEI wmponrﬁrsvgleosowom. R SID/STARS
ALS AUCH FUR VEROFFENTLICHTE EN-ROUTE-
STRECKEN (BEI SID/STARS IST UBERFLUG
NOTWENDIG), BENUTZT WERDEN, IST RICHT-
IGES AUSWAHLEN AUF ' DER ANGEZEIGTEN
WAYPOINT-SEITE NOTWENDIG, UM _ AUSREI-
CHENDEN STRECKENSCHUTZ FUR DIE
SID/STARS SICHERZUSTELLEN.

3. GPS-ANFLUG-(GPS, APR) SCHALTER ~ Durch Driicken des
GPS-APPROACH-SCHALTERS wird der Anflug-ARM-Modus
von Hand ein- bzw. ausgeschaltet. Dieser Schalter schaltet
auch den Anflug-ACTV-Modus ab, nachdem er automatisch
durch das KLN 89B GPS erfasst wurde. Durch die weiBe
Hintergrundfarbe ist die GPS-APPROACH-Anzeige bei

Tageslicht gut sichtbar.

4. ARM-ANZEIGENLAMPE -~ Die ARM-Anzeige leuchtet auf,
wenn das KLN 89B GPS-System den Anflug-ARM-Modus
automatisch wéhit oder wenn der Anflug-ARM-Modus manuell
eingeschaltet wird. Der Anflug-ARM-Modus wird automatisch
gewahit, wenn das Flugzeug 30 NM von einem Flughafen
entfernt und eine Landung auf diesem Flughafen im Flugplan
vorgesehen ist. Der Anflug-ARM-Modus kann bei groBeren
En emungen vom Flughafen durch Driicken des GPS-
APPROACH-Schalters manuell eingeschaltet werden; dies
wird jedoch die CDI-Skala vor Emeichen der 30 ‘NM-
Entfernung nicht &ndern. Der Anflug-ARM-Modus kann auch
durch Driicken des GPS-Anflug-Schalters ausgeschaltet

werden.

5. AKTIV-ANZEIGENLAMPE %\ : Die ACTV-Anzeige wird
aufleuchten, wenn das KLN 89B GPS-System den Anflug-
ACTV-Modus automatisch wéhit (der ACTV-Modus kann nur
vom KLM 89B GPS-System automatisch eing]eschaltet
werden). Um den Anflug-ACTV-Modus auszuschalten, den
GPS-APPROACH-Schalter driicken; dadurch wird auf Anflug-
AF;IM-M'%dus umgeschaltet und die ARM-Anzeige wird
auilieuchtien.

Abb. 1. GPS-Anzeige / Schalter (Blatt 2 von 3)
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6. NAV/GPS-Schalter: Schaltet zwischen NAV 1 und GPS um
und bestimmt die Art der Navigationsdaten, die vom CDI
(Kursanzeiger) angezeigt werden. Der Kurswahlknopf (OBS)
des CDI Nr. 1 gibt analoge Kursinformationen an das KLN
89B im OBS-Modus weiter, wenn der NAV/GPS-
Schalter/Anzeige im GPS-Modus ist. Wenn der NAV/GPS-
Schalter auf NAV geschaltet ist, erfolgt die GPS-Kurswahl im
OBS-Modus digital durch Verwendung der Bedienorgane und
der Anzeige des KLN 89B.

ANMERKUNG

Manuelle CDI-Kurszentrierung im OBS-Modus mit Hilfe
des Bedienknopfes kann Schwierigkeiten bereiten, vor
allem bei groBen Entfernungen. Die Zentrierung des
CDI-Anzeigers erfolgt am besten dadurch, daB der
Direct-To-Knopf gedriickt wird, der Kurs, der in der KLN
89B Nachrichtenanzeige angezeigt wird, abgelesen und
am Kurswahlknopf des CDI Nr. 1 eingestellt wird.

ANMERKUNG

Die Kursmarke (HDG-Marke) am Kurskreisel muB
ebenfalls eingestelit werden, um richtige Kursinfor-
mationen an den Autopiloten weiterzuleiten, wenn er auf
das KLN 89B im LEG- oder OBS-Modus aufgeschaltet
ist. (Falls ein optionales HS! eingebaut ist, leitet der HSI-
Kursanzeiger die Kursinformationen an den Autopiloten
weiter.)

7. NAVIGATIONSQUELLENANZEIGE (NAV): Die NAV-Anzeige
wird dauernd aufleuchten, um den Piloten mitzuteilen, daB
NAV 1-Informationen auf dem NAV1-CDI angezeigt werden.

8. NAVIGATIONSQUELLENANZEIGE (GPS): Die GPS-Anzeige

wird dauernd aufleuchten, um den Piloten mitzuteilen, daB
GPS-Informationen auf den NAV1-CDI angezeigt werden.

Abb1. GPS-Schalter / Anzeige (Blatt 3 von 3)
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ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN

1. Der ‘KLN 89B GPS ,Pilot's Guide“, P/N 006-08786-000C
(Bedienungsanleitung, KLN 89B GPS) vom Mai 1995 (oder eine
spétere revidierte Ausgabe) muB jederzeit wahrend des IFR-
GPS-Betriebes der Besatzung zur Verfilgung stehen, Der ORS
(Operational Revision Status - giltiger betrieblicher Anderungs-
stand) muB mit dem auf der Selbst-Test-Seite angegebenen
ORS-Stand libereinstimmen.

2. IFR-Betrieb unterliegt folgende Begrenzungen:

a.

Das System muB ORS-Stand 01 oder einen spéteren von der
FAA genehmigten Stand aufweisen.

. Die Daten auf der Selbst-Test-Seite miissen vor Verwendung

des Systems gepriift werden.

. IFR-Strecken- und Flughafennavigation ist verboten, auBer der

Pilot bestétigt die Giiltigkeit der Datenbank oder {berpriift die
Genauigkeit jedes gewéhlien Waypoints durch Bezugnahme
auf aktuelle genehmigte Daten.

. Das Systemn muB ORS-Stand 02 oder einen spéteren von der

FAA genehmigten Stand aufweisen, um Nonprecision-Anflige
durchfiihren zu kbonnen. Ferner muB der auf Seiten OTH 6
angezeigte Softwarestand ,,HOST 00880-0004“ oder eine
spatere Version aufweisen. Instrumentenanflige miissen in

Ubereinstimmung mit den genehmigten Instrumenten-
anfliuinvarfalhran naflnnan wardan dAdia ane dar KIN R20R
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3) APR-ACTV-Modus muB am Final-Approach-Fix angezeigt
werden.

4) Die Durchfiihrung von ILS-, LOC-, LOC-BC-, LDA-, SDF-,
und MLS-Anfliigen ist nicht gestattet.

5) Wenn ein Alternate-Flughafen durch die Betriebs-
bestimmungen vorgeschrieben ist, mu8 der Anflug unter
Verwendung eines anderen Systemes als GPS oder
LORAN-C mdglich sein.

6) Das KLN 89B darf nur beim Anflug verwendet werden,
wenn das Bezugskoordinatensystem fiir den Instrumenten-
anflug WGS-84 oder NAD-83 ist. (Sémtliche Anfliige mit
der KLN 89B-Datenbank verwenden WGS-84 oder NAD-83
geodétische Daten. )

e. Beim BRNAV-Betrieb in der européischen Region:

1) Wenn 23 (24, wenn keine Hohenangaben dem KLN 89B
zur Verfiigung stehen) oder mehr Satelliten fiir den Flug als
betriebsbereit definiert werden kénnen, darf das Flugzeug
ohne weitere Mainahmen starten. .

2) Wenn 22 (23, wenn keine Hohenangaben dem KLN 89B
zur Verfligung stehen) oder weniger Satelliten fiir den Flug
als betriebsbereit definiert werden kbnnen, muB die
Betriebsfahigkeit des GPS (RAIM) fiir den geplanten Flug
(Strecken, Uhrzeit) bestétigt werden. Diese Bestétigung soll
durch ein Vorhersageprogramm, das auBerhalb des
Flugzeuges betrieben wird, eingeholt werden. Das
Vorhersageprogramm muB die Bedingungen des Anhang 1
des AC90-96 erfiillen. Im Falle eines vorhergesagten
Dauerverlustes des RAIM fiir 1&nger als 5 Minuten w&hrend
eines Teiles des geplanten Fluges, sollte der Flug
verschoben, abgesagt oder entlang einer Strecke
durchgefiihrt werden, die die RAIM-Bedingungen erfiillt.

ANMERKUNG

Das: computergestiitzte Vorhersageprogramm von Allied
Signal, Preflight Version 2.0 oder spéter, darf fiir die
Vorhersage der RAIM-Verfiigbarkeit benutzt werden. Andere
Methoden miissen von der entsprechenden Behorde nach
Advisory Circular AC80-96 genehmigt werden.
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f. Das Flugzeug muB mit anderen anerkannten betriebsbereiten
Navigationsinstrumenten ausgeriistet sein, die fiir den
geplanten Flug ausreichend sind.

ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN

Die aligemeinen Notverfahren des Flugzeuges werden durch den

Einbau des KLN 89B GPS nicht beeinfluft.

1.

Wenn KLN 89B GPS-Informationen nicht vorhanden oder
ungiiltig sind, zusétzliche betriebsbereite Navigationsausriistung

verwenden.

. Wenn eine ,,RAIM NOT AVAILABLE“-Anzeige wéahrend eines

Instrumentenanfluges aufleuchtet, Anflug sofort abbrechen. Wenn
notwendig, Durchstartverfahren durchfiihren.

. Wenn eine ,,RAIM NOT AVAILABLE“-Anzeige wéhrend des

Fluges oder Anfluges aufleuchtet, Flug unter weiterer
Verwendung des KLN 89B. oder eines anderen dem
Flugabschnitt entsprechenden Navigationsinstrumentes
fortsetzen. Wenn das KLN 89B weiter verwendet wird, muB die
Position alle 15 Minuten unter Anwendung eines anderen
genehmigten Navigationssystemes iiberpriift werden.

. Siehe KLN 89B ,,Pilot’'s Guide* (Bedienungsanleitung), Anhang

B und C fiir die entsprechenden Aktionen des Piloten bei den
verschiedenen Anzeigen.

ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN
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A\ WARNUNG

UM DIE MOGLICHKEIT DER EINLEITUNG EINER
KURVE ZU VERHINDERN, DIE ZU FEHLNA-
VIGATION FUHREN KONNTE WENN DAS
FLUGZEUG NICHT AUF KURS IST, CDI-KURS
UND SEINE STELLUNG VOR DEM START
UBERPRUFEN UND BEI EINEM CROSS-TRACK-

- FEHLER (XTK) GROSSER ALS 1 NM NICHT VOM
OBS ZU LEG WECHSELN.

WENN IRREFUHRENDE INFORMATIONEN
VERMUTET_WERDEN, WIRD MIT DIRECT-TO
ZUM GEWONSCHTEN WAYPOINT SAMTLICHE
VORHERIGE OBS-KURSE UND DIE KURVENEIN-
LEITUNG GELOSCHT.

ANMERKUNG

Nach der Direct-To-Operation kann die weitere
Reorientierung zum néchstliegenden Teil des aktiven
Flugplanes durch Driicken des Direct-To-Knopfes, gefolgt
vom Driicken des Clear-Knopfes und letztendlich der Enter-

Taste erfolgen.

Siehe Abschnitt 4.2.2 des Pilot’'s Guide fiir eine Erklarung

des Kurveneinleitungsmodus und Anhang A - Navigation

Terms (Navigationsbegriffe) fiir die Definiton des Cross-
_ Track-Fehlers (XTK).

-ETRIEB MIT AUFGESCHALTETEM AUTOPILOTEN

Das KLN 89B kann auf den KAP 140-Autopiloten durch
Einstellen des NAV/GPS-Schalters auf GPS aufgeschaltet werden.
Manuelles Einstellen des gewiinschten Kurses auf der DG-
Kursmarke des Kurskreisels ist notwendig, um den KAP 140-
Autopiloten mit Kursinformationen zu versorgen. (Haufiges Andern
der Kursdaten kénnen notwendig sein, z.B. beim Fliegen eines
DME-Bogens.) Der Autopiloten-Anflug-Modus (APR) sollte beim
gekoppelten GPS-Anflugverfahren eingestellt werden.
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ANMERKUNG

Beim Einfliegen in einen DME-Bogen HDG-Modus wahlen.

Im NAV- oder APR-Modus kann massives UberschieBen
aufireten (verstarkt durch hohe Grundgeschwindigkeit
und/oder Einfliegen von der Innenseite des Bogens).

ANFLUG-MODUS-ABLAUF UND RAIM-VORHERSAGE

4\ WARNUNG

DAS VERTRAUTSEIN MIT BETRIEB DES KLN
89B IM STRECKENFLUG BEDEUTET NICHT,
DASS MAN ANFLUGSVERFAHREN BE-
HERRSCHT. EIN ANFLUG DARF IN IMC-
BEDINGUNGEN (INSTRUMENTENFLUGWETTER-
BEDINGUNGEN) NICHT DURCHGEFUHRT WER-
DEN, BEVOR MAN VMC-BEDINGUNGEN (SICHT-
FLUGWETTERBEDINGUNGEN) BEHERRSCHT

ANMERKUNG

Die SPECIAL-USE-AIRSPACE-Warnanzeige wird
vor einem Instrumentenanflug  automatisch
abgeschaltet, um die  Moglichkeit eines
Nachrichtenstaues zu vermindern.

1. Vor der Ankunft und nach Bedarf STAR aus der APT 7-Seite
wéhlen. Ein Anflug- und ein Initial-Approach-Fix (IAF) aus der
APT 8-Seite wahlen.

ANMERKUNG

Unter Verwendung des &uBeren Knopfes ACT-Seiten
(Active Flight Plan Waypoints) wahlen. Inneren Knopf
Ziechen und bis zum Anflugsflughafen herunterrollen.
lnéng'ren Knopf eindriicken und Seite ACT 7 oder ACT 8
wahlen.

Um ein SID, STAR oder Anflugsverfahren zu Ischen
oder auszutauschen, Seite FPL 0 wahlen. Kursor iiber
den Namen des Verfahrens stellen, ENT driicken, um
den Namen auszutauschen, oder CLR gefolgt von ENT,
um ihn zu l6schen.
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2.

Wahrend des Fluges RAIM-Verfilgbarkeit fiir die erwartete
Ankunftszeit am Ankunftsflughafen auf Seite OTH 3 Gberpriifen.

ANMERKUNG
RAIM muB beim FAF verflighar sein, um einen

Instrumentenanflug durchflihren zu kénnen. Selen Sie darauf
vorbereitet, den Anflug beim Verlust des RAIM abzubrechen.

3. In 30 NM-Entfernung vom Flughafen oder naher:

a.
b.

c.
d.

Automatisches Anzeigen von APRARM {berpriifen

Automatisches Umschalten der CDI-Anzeigenskala von + 5.0 NM
auf + 1.0 NM innerhalb von 30 Sekunden dberpriifen

Nach Bedarf KLN 89B Hhenmessereinstellung korrigieren

KLN 89B wird intemn von Strecken- auf Flughafenanzeige wechsein

4. Seite NAV 4 wihlen, um das Anflugverfahren einzuleiten

Beim Empfang von Radarvektor oder wenn eine Verfahrenskurve
oder Holding geflogen werden muB, OBS-Modus bis zum Anflug auf
das FAF verwenden.

ANMERKUNG

OBS-Navigation ist TO-FROM (wie beim VOR) ohne Waypoint-
Reihenfolge.

b.

A\ WARNUNG

UM DIE MOGLICHKEIT DER EINLEITUNG EINER
KURVE ZU VERHINDERN, DIE ZU
FEHLNAVIGATION FUHREN KONNTE, WENN
DAS FLUGZEUG NICHT AUF KURS IST, CDI-
KURS UND SEINE STELLUNG VOR DEM START
UBERPRUFEN UND BEI EINEM CROSS-TRACK-
FEHLER (XTK) GROSSER ALS 1 NM NICHT VOM
OBS ZU LEG WECHSELN.

NoPT-Strecken einschlielich DME-Bdgen werden im LEG-
Modus geflogen. LEG-Modus ist vom FAF bis _hin_zum
MAP vorgeschrieben.
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ANMERKUNG
Beim Einfliegen in einen DME-Bogen HDG-Modus wahlen. Im NAV-

oder APR-Modus kann massives UberschieBen auftreten (verstirkt
durch hohe Grundgeschwindigkeit und/oder Einfliegen von der
Innenseite des Bogens).

A\ WARNUNG

BEIM FLIEGEN EINES ENDANFLUGES VON EINEM
OFF-AIRPORT VORTAC AUF EINEN OVERLAY
APPROACH: AUF ZUNEHMENDE DME-ENTFERNUNG
BEIM ENDANFLUG, ABNEHMENDE GPS-ENTFERNUNG
ZUM WAYPOINT UND AUF NICHT-UBEREINSTIMMUNG
DER ZAHLEN AUF DER ANFLUGKARTE ACHTEN.

5. 2 NM oder weniger vor FAF:

a. FAF als aktiven Waypoint wéhien, wenn nicht schon geschehen
b. LEG-Modus einstellen.

6. Anndherung an den FAF (weniger als 2 NM):
a. APR ACTYV aberpriifen
b. Automatisches Umschalten der CDI-Anzeigenskala von + 1.0 NM
auf + 0.3 NM innerhalb der 2 NM vor dem FAF
c. KLN 89B wird intem von Anflug- auf Approach-Anzeige wechseln
7. Das Uberfliegen des FAF und APR ACTV wird nicht angezeigt:

a. Nicht sinken
b. Durchstartveriahren einleiten

8. Durchstarten:

a. Steigen
b. Zum MAP fliegen (in APRARM-Modus, wenn APR ACTV nicht
verfiigbar ist).
ANMERKUNG

Es gibt keine automatische LEG-Sequenz beim MAP.
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c. Nach einem Steigﬂug nach dem verbffentlichten Durchstartverfahren
Direct-To-Knopf driicken, gewiinschtes Holding-Fixkoppelpunkt
bestétigen oder &ndem und ENT-Knopf driicken.

ALLGEMEINE HINWEISE

Die Datenbank muf beim Instrumentenanflugbetrieb aktuell sein.
In einem Flugplan kann nur ein Anflug enthalten sein.

Es wird empfohlen, RAIM-Vorhersage fir den Anflug wéhrend des
Streckenfluges mit Hilfe der Seite OTH 3 2zu dberprifen. Eine
Selbstiberpriifung erfolgt automatisch bei 2NM vor dem FAF. APR ACTV

ist ohne RAIM nicht mdgfich.

Daten kénnen aus den Anflugverfahren in der Datenbank nicht gedndert,
hinzugefilgt oder geléscht werden. (DME-Bogeneinflugpunkte kdénnen
entlang des Bogens mit Hilfe von Seite NAV 4 oder FPL O verschoben

werden.)

Manche Anflug-Waypoints erscheinen nicht auf den Anflugkarten
{einschlieBlich FAF in manchen Féllen).

Waypoint-Vorsilben im Flugplan:

i~ IAF
f- FAF
m~ MAP

h -  Durchstarte-Holding-Fix

Der DME-Bogen-IAF (Waypoint des Bogeneinflugpunktes) wird auf lhrem
aktuellen Radial von dem Bogen-VOR liegen, wenn Sie den IAF in den
Flugplan eingeben, bzw. am Anfang des Bogens, wenn das aktuelle Radial
auBerhalb der Grenzen des Bogens liegt. Um den Einflugpunkt mit dem
aktuellen Radial im Einklang zu bringen, Bogen-IAF im Scanbereich auf
Seite NAV 4 laden oder mit dem Kursor auf Seite FPL 0 markieren, CLR
gefolgt von ENT dricken. Den:Bogen im LEG-Modus fliegen. Kursmarke
(wenn mit dem Autopiloten gekoppelt) und CDI-Kurs im Bezug auf den
gewlnschten Kurswert auf Seite NAV 4 einstellen (wird als Hinweis
blinken). Linke/rechte CDI-Anzeigerinformation ist relativ zum Bogen. Die
angezeigte Entfernung ist nicht die Entfemung dem Bogen entlang,
sondern die direkte Entfernung zum aktiven Waypoint. (Das DME-
Bogenradial wird auch in der unteren rechten Ecke der Seite NAV 4

angezeigt.)
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Der DME-Bogen-lIAF-Kenner kbnnte ungewohnt sein. Beispiel:
D098G, wobei 098 fiir das 098°-Radial weg vom Bezugs-VOR
und G als der siebte Buchstaben im Alphabet fiir ein 7 DME-

Bogen steht.
APR ARM zu APR ACT erfolgt automatisch, wenn:

. APRARM-Modus eingestellt ist (normalerweise automatisch)

. LEG-Modus eingestellt ist

. FAF der aktive Waypoint ist
. 2 NM vom FAF entfernt

AuBerhalb vom FAF
Anflug auf FAF
. RAIM verfiigbar ist

Direct-To-Betrieb zwischen FAR und MAP I3scht APR ACTV.
Durchstarten in APRARM-Modus.

Q@ oopow

Unverwertbare (,,Flagged“) Navigation innerhalb des FAR wird
normalerweise (nicht garantiert) durch Driicken des GPS APR-
Knopfes und das Umschalten vom ACTV- zu ARM-Modus
wiederhergestelit. Durchstartverfahren einleiten. )

instrumentenanflug mit Hilfe des KLLN 89B kann ab 30 NM vom
Flughafen (nachdem der Hohenmesser manuell eingestellt
wurde) fast automatisch durchgefiihit werden oder es kénnte
eine umsichtige Auswahl von OBS- und LEG-Modus bendtigen.

APR ARM kann jederzeit durch Driicken des GPS APR-Knopfes
geldscht werden. (Ein erneutes Driicken wird den Modus wieder
einstellen.)

ABSCHNITT 5
FLUGLEISTUNGEN

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau

dieses Instrumentes nicht beeinfluBt. Die Installation einer oder
mehrerer extern angebrachten Antennen kann jedoch zu einer
minimalen Verringerung der Reiseleistung fithren.
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ERGANZUNG

BENDIX/KING KR 87 RADIOKOMPARB (ADF)

ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

Der Bendix/King Digital-ADF ist ein im Instrumentenbrett eingebauter
~igitaler RadiokompaB. Er bietet eine durchgehende digitale 1-kHz-
ostimmung in einem Band von 200 kHz bis 1799 kHz und macht
mechanischen Bandwechsel Gberfliissig. Das System besteht aus einem
Emptéanger, einer eingebauten Elektronikstoppuhr, einer Peilanzeige und einer
KA-44B kombinerten Rahmenantenne. Bedienorgane und Anzeigen des
Bendix/King Digital-ADF sind in Abb.1 dargestellt und beschrieben. Die
Aufschaltanlage, die im Zusammenhang mit SPEAKER-PHONE-Wahl mit
diesem RadiokompaB verwendet wird, wird in Erganzung 3 dieses
Handbuches beschrieben und dargestelit.

Der Bendix’King DigitalADF kann fir Positionsberechnung und
Peilverfahren sowie fiir den hoérbaren Empfang von amplitudenmodulierten
Signalen verwendet werden.

Die Umschalt-Frequenzanzeige bietet die Moglichkeit zwischen
vorgewdhiter ,,STANDBY“ und ,,ACTIVE“-Frequenz durch Driicken des
Frequenzumschaltknopfes hin und her zu schalten. Beide vorgewéhiten
Frequenzen sind in einem Dauerspeicher (kein Strom von einer Batterie
notwendig) gespeichert und werden in groBen, selbstdimmenden
Gasentladungsdisplays gezeigt, die einfach zu lesen sind. Die aktive
Frequenz ist immer im linken Fenster lesbar. Im rechten Fenster wird
entweder die vorgewahite ,STBY“-Frequenz oder eine ausgewdhlte
Information von der Elektronikstoppuhr angezeigt.

Die eingebaute Elektronikstoppuhr hat zwei separate, unabhdngige
Funktionen. Eine automatische Stoppuhr lauft, sobald das Gerat eingeschaltet
wird. Die Skala dieser Uhr reicht bis 59 Stunden und 59 Minuten. Ferner ein
Zeitmesser, der entweder bis 59 Stunden und 59 Minuten aufwérts zahlt oder
von dieser Zeit nach unten zahit. Nachdem ein vorgewahlter, gespeicherter
Zeitpunkt erreicht wird, zeigt die Uhr :00 an und die Anzeige blinkt 15
Sekunden lang. Da die Stoppuhr und der Zeitmesser unabhéngig voneinander
funktionieren, ist es méglich, die eine zu Gberwachen, ohne den anderen zu
beeinfluBen. Die Druckkndépfe und die Peilanzeigen haben interne
Beleuchtung. Die Helligkeit wird durch den RADIO-Lichtdrehwiderstand

eingestellt.
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0585C1043
0585C1044

Abb. 1. KR 87 RadiokompaB (ADF) (Blait 1 von 4)



CESSNA _KAPITEL 9 - ERGANZUNGEN
MODELL 1728 ERGANZUNG 6 - LBA-ANERKANNT

1. ANT/ADF-BETRIEBSARTENANZEIGE -- Antenne (ANT) ist gewahlt,
wenn der ADF-Knopf in der ,,AUS“-Stellung ist. Diese Betriebsart
verbessert den Empfang der Kennung und wird zur Identifikation der
Station benutzt. Der Peilanzeiger ist ausgeschaltet und wird in der
relativen 90°-Position parken. RadiokompaB-(ADF)-Betriebsart ist
gewahlt, wenn der ADF-Knopf eingedriickt ist. In dieser Betriebsart ist
der Peilanzeiger aktiv und wird in die Richtung der Station relativ zum

Steuerkurs des Flugzeuges zeigen.

2. IN-USE-FREQUENZANZEIGE -- Die Frequenz, auf die das ADF
geschaltet ist, wird hier angezeigt. Die aktive ADF-Frequenz kann direkt
geandert werden, wenn einer der beiden ZeitmeBfunktionen gewahilt ist.

3. BFO (Beat Frequency Osciltator)-ANZEIGE -- Die BFO-Betriebsart wird
aktiviert und angezeigt, wenn der BFO-Knopf gedriickt wird. Dadurch
werden Trégerwelle und die auf der Triagerwelle gesendete
Morsekennung hérbar.

ANMERKUNG

Morsesignale (CW) sind unmoduliert und k&énnen ohne
Verwendung von BFO nicht geh6ért werden. Diese Art von
Signal wird in Luftfahrtnavigation in Deutschland nicht
verwendet. Es wird jedoch in manchen Landern und fur
Marine-Beakons benutzt.

4. STANDBY-FREQUENZ/FLUGZEIT- ODER ZEITMESSANZEIGE -- Wenn
FRQ angezeigt wird, wird die vorgewdhite Frequenz im rechten
Anzeigefenster angezeigt. Die vorgewidhlte Frequenz wird mit den
Frequenzwahlknépfen eingestellt und wird durch Dricken des
Frequenzumschaltknopfes in das aktive Frequenzfenster ({ibertragen.
Entweder die vorgewéhlte Frequenz, die Stoppuhr oder der Zeitmesser
wird hier angezeigt. Die Stoppuhr und der Zeitmesser werden anstelle
der vorgewdhlten Frequenz angezeigt. Diese wird gespeichert und
kann jederzeit durch Driicken des FRQ-Knopfes aus dem Speicher in
die Anzeige geholt werden. Die Stoppuhr und der Zeitmesser werden
abwechselnd durch Driicken des FLT/ET-Knopfes angezeigt.

Abb. 1. KR 87 RadiokompaB (ADF) (Blatt 2 von 4)
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5.

10.

11.

12.

STOPPUHR- UND ZEITMESSERANZEIGE -- Hier wird entweder der
Zeitmesser (ET) oder die Stoppuhr (FLT) angezeigt.

FREQUENZWAHLKNOPFE -- Wihit die vorgewahite Frequenz bei einer
FRQ-Anzeige und die aktive Frequenz, wenn eine der Zeitfunktionen
eingestellt ist. Die Frequenzwahlknopfe kénnen entweder im
Uhrzeigersinn oder gegen den Uhrzeigersinn gedreht werden. Mit dem
herausgezogenen, kleinen, inneren Knopf kdnnen die ,,EINER* (,,1er*)
gewidhit werden. Wird der kleinen Knopf hineingedrickt, konnen die
»ZEHNER* (,,10er“) gewahit werden. Mit dem groBen, &uBeren Knopf
lassen sie die ,HUNDERTER“ (,,100er“) und die ,,TAUSENDER*“
(,,1000er“) bis zu 1799 rasten. Diese Knépfe werden auch verwenden,
um die gewlinschte Zeit einzustellen, wenn der Zeitmesser in der
»Countdown“-Betriebsart benutzt wird.

EIN/AUS/LAUTSTARKEEINSTELLKNOPF (ON/OFFAVOL) -- Schaltet
das Gerit ein und regelt die Lautstidrke. Das Drehen im Uhrzeigersinn
von der OFF-Stellung aus schaltet den Empfanger ein; das
Weiterdrehen im Uhrzeigersinn erhéht die Lautstédrke. Durch die
Stummfunktion wird das Gerdt stummgeschaltet, solange es nicht auf
eine giiltige Station eingestellt ist.

SET/RESET-ZEITMESSERKNOPF (SET/RST) -- Durch Driicken des
Einstellknopfes wird der Zeitmesser auf Null gestellt, gleichgiiltig ob er
angezeigt wird oder nicht.

. STOPPUHR-/ZEITMESSERBETRIEBSARTENWAHLKNOPF (FLT/ET) —

Durch das Driicken des Stoppuhr-/Zeitmesser-Betriebsartenwahl-
knopfes wird abwechselnd zwischen Stoppuhr- und Zeitmesser-
Betriebsart hin und her geschaltet.

FREQUENZUMSCHALTKNOPF (FRQ) -- Durch Drucken des FRQ-
Umschaltknopfes wird die aktive und vorgewdhite Frequenz
ausgetauscht. Die neue Frequenz wird aktiv und die friihere aktive
Frequenz geht in STANDBY.

BFO (BEAT FREQUENCY OSCILLATOR)-KNOPF -- Der BFO-Knopf
stelit die BFO-Betriebsart ein, wenn er eingedriickt wird. (Siehe
Anmerkung unter Punkt 3.)

ADF-KNOPF -- Mit dem ADF-Knopf wird zwischen der ANT- und der
ADF-Betriebsart gewahlt. Wenn der ADF-Knopf herausgezogen ist, ist
die ANT-Betriebsart aktiv. Wenn der Knopf eingedriickt ist, ist das
Gerét in der ADF-Betriebsart.

Abb. 1. KR 87 Radiokompal (ADF) (Blatt 3 von 4)
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13.STEUERSTRICH: Zeigt den relativen oder KompaBkurs des
Flugzeuges an. Der Steuerkurs muB3 vom Piloten mit Hilfe des
Steuerkurs- (HDG) Knopfes manuell eingegeben werden.

14. KOMPASSROSE: Manuell drehbare KompaBrose, die den
relativen oder KompaBsteuerkurs des Flugzeuges, wie durch
den HDG-Knopf eingestelit, darstellt

15. PEILZEIGER: Zeigt die relative oder miBweisende Peilung zur
Station an, je nach Einstellung am HDG-Knopf. Wenn der
relative Kurs N manuell unter dem Steuerstrich durch den
Piloten gewahlt wird, zeigt der Peilzeiger die relative
miBweisende Peilung zur Station an. Wenn der KompaBkurs
unter dem Steuerstrich durch den Piloten gewahit wird, zeigt
der Peilzeiger die miBweisende Peilung zur Station an.

16. STEUERKURSKNOPF (HDG): Dreht die KompaBrose, um den

relativen oder magnetischen Steuerkurs des Flugzeuges
einzustellen.

Abb. 1. KR 87 RadiokompaB (ADF) (Blatt 4 von 4)



KAPITEL 9 - ERGANZUNGEN CESSNA
ERGANZUNG 6 - LBA-ANERKANNT MODELL 172S

ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN

Die Betriebsgrenzen des Flugzeuges werden durch den Einbau
des KR 87 ADF nicht beeinfluBt.

ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN

Die allgemeinen Notverfahren des Flugzeuges werden durch den
Einbau des KR 87 ADF nicht beeinfluBt.

ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN

EINSATZ ALS RADIOKOMPAB

1. OFF/VOL-Knopf -- ON

2. Frequenzwahlkndpfe -- gewiinschte Frequenz in der Standby-
Anzeige einstellen

3. FRQ-Knopf - driicken, um die gewiinschte Frequenz aus der
Standby- in die aktive Stellung zu wechseln

4. ADF-Wahlschalter (in der Aufschaltanlage) -- wie gewiinscht
einstellen

5. OFF/VOL-Knopf -- gewiinschte Lautstérke einstellen und
sicherstellen, daB die gewiinschte Station empfangen wird

6. ADF-Knopf — ADF-Betriebsart wahlen und relative Peilung auf
der Anzeige ablesen

ADF-UBERPRUFUNG (VORFLUG- ODER ,IM FLUG*
KONTROLLE)

1. ADF-Knopf -- ANT-Betriebsart einstellen und kontrollieren, daB
der Anzeiger in die 90°-Stellung geht

2. ADF-Knopf -- ADF-Betriebsart einstellen und kontrollieren, dafB
der Anzeiger ohne Verzégerung in die Peilposition geht. Ein
2u trager oder ein zbOgernder Zeiger sowie die
Anzeigenumkehr zeigt, daB ein Signal zu schwach oder ein
Systemfehler vorhanden ist
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BFO-BETRIEB

1. OFF/VOL-Knopf --ON

2. BFO-Knopf - eindriicken

3. ADF-Wahlknopf (in der Aufschaltanlage) -- gewiinschte
Betriebsart sinstellen

4. VOL-Knopf -- gewlinschte Lautstérke einstellen

ANMERKUNG

Wenn ein CW-Signal empfangen wird, ist ein 1000 Hz-
Ton und die Morsekennung zu hdéren.

STOPPUHR-BETRIEB

1. OFF/VOL-Knopf -- ON

2. FLT/ET-Betriebsartenknopf -- driicken (ein- oder zweimal), bis
FLT angezeigt wird. Die Uhr z&hlt schon, da sie durch
Einschalten des Gerétes aktiviert wird

3. OFFNVOL-Knopf -- OFF und dann ON, falls die Uhr
zuriickgesetzt werden soll

REINER EMPFANGER-BETRIEB

. OFF/VOL-Knopf - ON

. ADF-Knopf — ANT-Betriebsart einstellen

. Frequenzwahlkndpfe -- gewiinschte Frequenz in der Standby-
Anzeige einstellen

FRQ-Knopf -- driicken, um die gewilinschte Frequenz aus der
Standby- in die aktive Anzeige umzuschalten

. ADF-Wahlkndpf (in der Aufschaltanlage) - gewiinschte
Betriebsart wahlen

. VOL-Knopf -- gewiinschte Lautstarke einstellen

o o A ON=
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ZEITMESSER IN DER ,,COUNT-UP“-BETRIEBSART

1.
2.

3.

OFF/VOL-Knopf -- ON

FLT/ET-Betriebsartenknopf -- driicken (ein- oder zweimal), bis
ET angezeigt wird

SET/RST-Knopf -- kurzzeitig driicken, um den Zeitmesser auf
Null zu stellen

ANMERKUNG

Die Standby-Frequenz, die im Hintergrund gespeichert
wird, solange die Flugzeit oder der Zeitmesser aktiv
sind, kann durch Driicken des FRQ-Knopfes
zurtickgeholt werden. Durch weiteres Driicken des FRQ-
Knopfes wird die Frequenz in die aktive Anzeige
umgeschaltet.

ZEITMESSER IN DER ,,COUNT-DOWN“-BETRIEBSART

1

2.
3.
4.

OFF/VOL-Knopf - ON

FLT/ET-Betriebsartenknopf — driicken (ein- oder zweimal), bis
ET angezeigt wird

SET/RST-Knopf - driicken, bis ET-Anzeige zum Blinken
anféngt .

FREQUENZWAHLKNOPFE -- gewiinschte Zeit in der

Zeitmesser-Anzeige einstellen. Bei herausgezogenem kleinem
Knopf werden die ,,EINER", bei eingedriicktem kleinem Knopf
werden die ,,ZEHNER“ gestellt. Der duBere Knopf stellt die
Minuten bis 59 ein

ANMERKUNG

Die Wahlknopfe bleiben in der Zeiteinstellbetriebsart fiir
15 Sekunden nach der letzten Eingabe bei oder bis der
SET/RST, FLT/ET oder FRQ-Knopf gedriickt wird.

. SET/RST-Knopf -- Driicken, um das Zahlwerk zu aktivieren.

Wenn der Zahler 0 erreicht, wird er anfangen, aufwérts zu
zéhlen. Dabei blinkt die Anzeige 15 Sekunden lang.

ANMERKUNG

Solange FLT oder ET angezeigt wird, kann die aktive
Frequenz in der linken Halfte des Fensters durch die
Frequenzwahlknopfe verstellt werden, ohne daB die
gespeicherte Standby-Frequenz oder andere
Betriebsarten beeinfluBt werden.
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BEMERKUNG ZUM ADF-BETRIEB

FEHLERHAFTE ADF-PEILUNGEN AUF GRUND VON RADIO-
FREQUENZ-PHANOMENEN

Bei der Benutzung von Radiosendern kann es bei Wetterlagen,
die Uberreichweiten begiinstigen, zu Uberlagerungen von Sendern
mit gleicher Frequenz kommen. Bei der Benutzung von

-adiostationen fiir die Navigation muB dieser Tatsache Rechnung

gotragen werden.

Sonnenflecken und atmosphérische Phanomene koénnen
ebenfalls zu Doppelempfang fiihren. Es ist in jedem Fall sinnvoll,
immer die Kennung durch Schalten des Betriebsartenwahlknopfes
auf ANT abzuhéren, um die empfangende Station eindeutig zu
identifizieren.

GEWITTER

In der Nahe von Gewittern tendiert der ADF-Zeiger dazu, von der
gewabhlten Station in Richtung des Gewitters zu schwingen.

NACHTEFFEKT

Es handlet sich um eine starke Stérung nach Sonnuntergang und
endender DAmmerung. Der ADF-Zeiger kann durch diesen Effekt
hin- und herschwanken. Wenn moglich auf eine starke Station
schalten und niedrige Frequenzen wéhlen. Wenn das nicht méglich
_ist, den Mittelwert der Zeigerbewegung fiir die Peilung verwenden.

GEBIRGSEFFEKT

Reflexionen der Radiowellen an Bergen kann den Zeiger zu
Schwankungen oder fehlerhaften Peilangaben veranlassen. Uber
bergigem Gelande miissen Fehlanzeigen beriicksichtigt werden.

KUSTENEFFEKT

Radiowellen kdnne gebeugt werden, wenn sie von Land auf See
und umgekehrt wechssln oder parallel zur Kiiste verlaufen. Dieser
Effekt muB beriicksichtigt werden.
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ABSCHNITT 5
FLUGLEISTUNGEN

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau
dieses Instrumentes nicht beeinfluBt. Die Installation einer oder
mehrerer extern angebrachten Antennen kann jedoch zu einer
minimalen Verringerung der Reiseleistung fiithren.
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LISTE DER TECHNISCHEN MITTEILUNGEN

Nachfolgend ist eine Liste der fiir den Betrieb des Flugzeuges
glltigen Technischen Mitteilungen, die in diese Erganzung
eingearbeitet wurden. Die Liste enthdlt nur die Technischen
Mitteilungen, die zur Zeit giiltig sind.

Revision Ins Flugzeug
Nummer Titel Giiltigkeit eingeordnet eingearbeitet




Diese Seite wurde absichtlich freigelassen
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ERGANZUNG

BENDIX / KING KAP140
EINACHS-AUTOPILOT

ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

Der Bendix’King KAP 140 ist ein vollelektrischer Einachs-
Autopilot (Querrudersteuerung), der Roll- und Richtungssteuerung
ermoglicht. Er besteht aus einem Computer, einem Turn-
Coordinator, einem Querruderservo, einer VOR-Anzeige (CDI) und
einem Kurskreisel oder HSI (falls eingebaut).

Roll- und Gierbewegungen des Flugzeuges werden durch den
Turn-Coordinator erfaf3t. Der Computer berechnet die notwendigen
Korrekturen und steuert den Servomotor so an, daB eine
vorgegebene Querlage eingehalten wird.

Der KAP 140 bietet folgende Betriebsarten an: Fluglageregler,
Halten des Steuerkurses und Navigation sowie Anflug und Back-
Course-Anflug (nur lateral).

Eine Sperrvorrichtung verhindert das Einschalten des
Autopiloten, bevor eine Vorflugliberprifung durchgefiihrt wurde.
Diese Vorflugiberpriiffung fangt automatisch mit dem Einschalten
—des Autopiloten an.

Folgende Bedingungen werden dazu fiihren, da3 der Autopilot
automatisch abschaltet:

A. Stromausfall

B. Interner Fehler im Autopilotensystem

C. Fehler des Turn-Coordinator (nicht verwendbares Signal)
D. Autopilocomputer nimmt die R (Roll)-Achseanzeige wahr.

Der Avionikbus wird durch den Avionikhauptschalter, die
Gerétesicherungsschalter und den Autopilotensicherungsschalter
mit Strom versorgt. Der Avionikhauptschalter dient auch als Not-
Aus-Schalter flr den Autopiloten.
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Folgende Sicherungen schiitzen die aufgelisteten Komponenten
des KAP 140 Einachs-Autopiloten.

BEZEICHNUNG

AUTO
PILOT

WARN

FUNKTION

Versorgt den KC 140 Computer und den
Autopilot mit Strom

Versorgt die Autopilot-Disconnect-
Warnhupe mit Strom

L



CESSNA KAPITEL 9 - ERGANZUNGEN

AUTOPILOT-
COMPUTER

MODELL 1728 ERGANZUNG 7 - LBA-ANERKANNT
NAV/COMM 1-
STEUERPANEL GPS
12300 , 1160 35’5& ms“nn Y
Le9|
sy O ) - O >om83521 e
AL N 5 -
V4
V4
r
1
NAV-QUELLE !
WAHLSCHALTER :
_NAV/HSI Ggs 1 1
K : STEUERHORN |
[
\ | 1
1
1
s _ L
I
|
1
- | QUERRUDER
: § I
wi@® \s§ I
. I
COO.II;UTI\TATOR :
D
: SERVO
1
1

SICHERUNG 1¢

@/"C:)
AVIONIK-
SICHERUNG  "Bljs

2 3 456 @
ELEKTRIK-

B BUS
05851054
Abb. 1. Bendix/King KAP 140 Einachs-Autopilot, Bedienorgane
und Anzeigen (Blatt 1 von 3)
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KAP 140
HD G
R
DG [NAV) [APR] [REV
2 3 4 5 6

1. ROLLSERVOANZEIGE (R) -- Leuchtet auf bei einem Fehler in

der Rollachse und verhindert das Ein- bzw. Ausschalten des
Autopiloten

. AUTOPILOT-EIN-/ABSCHALTKNOPF (AP) -- Wenr.

eingedriickt, wird der Autopilot eingeschaltet, falls die
Vorflugliberprifung erfolgreich abgeschlossen wurde. Der
Autopilot schaltet automatisch in die Basis-ROL-Betriebsart
(Fluglageregler) ein. Beim wiederholten Eindricken wird der
Autopilot ausgeschaltet.

. STEUERKURS-(HDG)BETRIEBSARTENWAHLKNOPF -

Wenn eingedriickt, wird die Steuerkursbetriebsart gewahlt, die
dem Flugzeug befiehlt, einen mit der Steuerkursmarke des
Kurskreisels bzw. HSI (falls eingebaut) vorgegebenen
Steuerkurs einzuschlagen und zu halten. Zu jedem Zeitpunkt
kann ein neuer Steuerkurs gewahit werden. Das Flugzeug wird
auf den neuen Kurs eindrehen. Der Knopf kann sowohl
verwendet werden, um zwischen den HDG- und ROL-
Betriebsarten hin und her zu schalten, als auch denr
Autopiloten in die HDG-Betriebsart zu bringen.

. NAVIGATIONS-(NAV)BETRIEBSARTENWAHLKNOPF -- Wenn

eingedriickt, wird die Navigationsbetriebsart gewéhit. Diese
Betriebsart gestattet automatisches Erfassen und Nachfolgen
von VOR-, LOC- und GPS-Signalen, die im NAV Nr. 1 CDI
oder HSI (falls eingebaut) angezeigt werden.

Abb. 1. Bendix/King KAP 140 Einachs-Autopilot, Bedienorgane und

Anzeigen (Blatt 2 von 3)
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10.

11.

Abb.

. ANFLUG-(APR)BETRIEBSARTENWAHLKNOPF  --  Wenn

eingedrickt, wird die Anflug-Betriebsart gewéhilt. Diese
Betriebsart gestattet automatisches Erfassen und Nachfolgen
von VOR-, LOC- und GPS-Signalen, die im NAV Nr. 1 CDI
oder HSI (falls eingebaut) angezeigt werden. Die starker
Empfindlichkeit der Anflug-Betriebsart wird fiir Instrumenten
anflige empfohlen.

. BACK - COURSE - ANFLUG - (REV)BETRIEBSARTENWAHL-

KNOPF -- Dieser Knopf ist nur aktiv, wenn der gekoppelt
Navigationsempfanger auf eine LOC/ILS-Frequenz eingestell
ist. Wenn eingedrickt, wird die Back-Course-(BC
Anflugbetriebsart gewahlt. Diese Betriebsart funktioniert i
gleicher Weise wie die Anflug-Betriebsart, nur daf3 der
Autopilot umgekehrt auf LOC-Signale reagiert.

. STEUERKURSWAHLKNOPF (HDG) -- Mit dem Knopf wird die

Steuerkursmarke auf der KompaBrose eingestellt. Zusétzlich
gibt die Steuerkursmarke Kursdaten fiir den Autopiloten in den
NAV-, APR- und REV(BC)-Betriebsarten. Dies ist zuséatzlich zu
der geflihlsméBig richtigen Anwendung in der HDG-Betriebsart
zu beachten.

. KURSWAHLKNOPF (OBS) -- Wahlt den gewiinschten Radial,

der vom Autopiloten nachgeflogen werden soll. (Die HDG-
Marke muf3 auch auf dem richtigen Steuerkurs eingestellt sein,
um den ausgewdhiten Kurs anzuschneiden und nachzu-

fliegen.)

. AUTOPILOT-ABSCHALT (A/P-DISC)-SCHALTER -- Wenn

eingedriickt, wird der Autopilot abgeschaltet. Das Abschalte
des Autopiloten wird durch einen 2 Sekunden lan
anhaltenden Dauerton und das Blinken des ‘AP" i
Autopilotencomputer angezeigt.

AUTOPILOTENSICHERUNG -- Eine 5A-Sicherung versorgt
das KAP 140-System mit 28VDC

WARNSICHERUNG -- Versorgt die Autopilotenabschalt-
warnhupe (DISC) mit Strom.

1. Bendix/King KAP 140 Einachs-Autopilot, Bedienorgane und
Anzeigen (Blatt 3 von 3)
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ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN

Folgende Betriebsgrenzen missen beim Autopilotenbetrieb
beachtet werden:

1. Der Autopilot muB wahrend Start und Landung AUSgeschaltet
sein

2. Wenn der Autopilot im Betrieb ist, muB der Pilot mit
ordnungsgemaB geschloBenem Sicherheitsgurt auf dem
vorderen linken Sitz sein

3. Das Weiterbetreiben des Autopiloten ist nach einem
abnormalen Vorgang oder Fehler verboten. Nach einem
solchen Vorfall muB der Autopilot gewartet werden, bevor er
wieder eingeschaltet werden darf.

4. Das gesamte Vorflug-Verfahren muB vor jedem Flug
erfolgreich  durchgefiiht werden. Das Betreiben des
Autopiloten ist vor Ausfiihrung dieser Kontrollen verboten.

ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN

Das 2-Schritt-Verfahren, das im Abschnitt 1 beschrieben wird, ist
eines der aligemeinen Notverfahren, die auswendig gelernt werden
sollen. Es ist sehr wichtig, daB der Pilot beide Schritte durchfiihren
kann, ohne im Handbuch nachlesen zu miissen.

1. Im Falle einer Autopilotenstdrung (Punkte a. und b. missen
gleichzeitig ausgefuhrt werden):

a. Flugzeugsteuerhorn - Festhalten und Kontrolle tiber das
Flugzeug wieder ibernehmen

b. A/P-Disc-Schalter - Driicken und halten wahrend des
Ubernahmeverfahrens.



CESSNA
MODELL 1728

—

ANMERKUNG

Der Avionikhauptschalter kann auch benutzt werden, um
den Autopiloten abzuschalten. Zusatzlich zu den oben
beschriebenen Verfahren kann die elektrische Leistung vom
Autopiloten genommen werden, indem der Autopilot-
Ein-/Abschaltknopf oder der Hauptschalter betatigt wird.
Wenn nétig, Schritte a. und b. ausfiihren und anschlieBend
Avionikhauptschalter  ausschalten. Primdre  Hohen-,
Geschwindigkeits-, Richtungs- und Fluglageinstrumente
werden betriebsbereit bleiben, auch wenn einer der beiden
Hauptschalter ausgeschaltet wird.

A\ WARNUNG

VERSUCHEN SIE NICHT, DEN AUTOPILOTEN
NACH EINER STORUNG WIEDER EINZU-
SCHALTEN.

£\ WARNUNG

DER PILOT MUSS DEN EINGESCHALTETEN
AUTOPILOTEN LAUFEND UBERWACHEN, UND
JEDERZEIT BEREIT SEIN, IHN AUSZUSCHALTEN
UND DIE NOTWENDIGEN KORREKTUREN BEI
EINER FEHLFUNKTION AUSZUFUHREN, EIN-
SCHLIESSLICH MANUELLER UBERNAHME DES
FLUGZEUGES BZW. DURCHFUHREN VON NOT-
VERFAHREN

- .USFUHRLICHE NOTVERFAHREN

Die nachfolgenden Seiten enthalten zusétzliche Informationen,
um dem Piloten besseres Verstdndnis fir die empfohlenen

Verfahren in einer Notsituation zu geben.

_KAPITEL 9 - ERGANZUNGEN
ERGANZUNG 7 - LBA-ANERKANNT
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A\ VORSICHT

VERSUCHEN SIE NICHT, DEN AUTOPILOTEN
NACH EINER STORUNG WIEDER EINZU-
SCHALTEN, BEVOR DER FEHLER BEHOBEN
WURDE

Eine Autopilotenstdérung ist vorhanden, wenn eine ungewolite
Lageabweichung auftritt oder das Steuerhorn eine abnormale
Bewegung macht. Bei einer Autopilotenstérung oder einem
automatischen Abschalten des Autopiloten ist es wichtig, das
Flugzeug unter Kontrolle zu halten. Das Steuerhorn sofort fest in die
Hande nehmen und den A/P-Disc-Schalter wahrend des ganzen
Vorganges driicken und gedrickt halten. Die Ruder so bewegen,
daB das Flugzeug innerhalb seiner Betriebsgrenzen sicher weiter
fliegt. Nach Bedarf kann der Avionikhauptschalter verwendet
werden, um den Autopilot vom Stromkreis zu trennen. Wenn der
Avionikhauptschalter  ausgeschaltet ist, bleiben  samtliche
Fluglageninstrumente betriebsbereit. Funk-, Navigations- und
Erkennungsgerate werden jedoch nicht funktionieren.

Das Notverfahren fir jegliche Stérung ist im wesentlichen immer
das gleiche: Steuerhorn sofort fest in den Hénden halten und die
Kontrolle Uber das Flugzeug Ubernehmen, wéahrend Sie den A/P-
Disc-Schalter driicken und gedriickt halten.

Es ist wichtig, da3 alle Teile des Autopiloten vor jedem Flug
einer Vorflug-Kontrolle nach den Anweisungen in diesem Handbuch
untergezogen werden, um die Funktionsfahigkeit und den sicheren
Betrieb im Flug zu sichern.

Eine blinkende Betriebsartenanzeige am Autopiloten st
normalerweise eine Anzeige fur den Verlust der Betriebsart.

ANMERKUNG

Eine Ausnahme bildet die HDG-Anzeige, die bei
aufleuchtender NAVARM-, APRARM- oder REVARM-
Anzeige 5 Sekunden lang blinken wird, um den Piloten
daran zu erinnern, dafB er die HDG-Marke einstellen muB3.
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1. Blinkende HDG - Zeigt einen Fehler in der Betriebsart
Steuerkurs an. HDG-Knopf driicken, um das Blinken
abzustellen. ROL wird angezeigt.

2. Blinkende NAV, APR oder REV - Zeigt eine nicht verwertbare
Navigationsquelle an. Wenn die NAV-Quelle verwertbar ist,
kann ein Fehler in der Betriebsart Steuerkurs die Ursache
sein. NAV, APR oder REV driucken, um das Blinken
abzuschalten. ROL wird angezeigt.

ANMERKUNG

Wenn die Betriebsartenanzeige anfingt zu blinken, ist
der Autopilot schon in einer Basisbetriebsart
zuriickgekehrt (z.B. ROL). Wenn das gestdre
Navigationssignal wieder sicher ist, kann unmittelbar
versucht werden, die verlorengegangene Betriebsart
wieder einzustellen.

Einflisse  verlorengegangener Instrumente auf den
Autopiloten:

1. Verlust des kunstlichen Horizontes -- kein EinfluB auf den
Autopiloten

2. Verlust des Turn Coordinators -- Autopilot funktioniert nicht

3. Verlust des Kurskreisels -- Der Kurskreisel gibt keine
a systemgliltige Informationen. Wenn der Kurskreisel nicht
korrekt funktioniert, werden die HDG- und NAV-
Betriebsarten des Autopiloten auch nicht korrekt
funktionieren. Unter diesen Bedingungen ist die ROL-
Betriebsart die einzige laterale Betriebsart, die
funktionsfahig bleibt.

4. Verlust des HSI (falls eingebaut) -- Wenn der HSI nicht korrekt,
funktioniert, werden die HDG- und NAV-Betriebsarten des
Autopiloten auch nicht korrekt funktionieren. Unter diesen
Bedingungen ist die ROL-Betriebsart die einzige laterale
Betriebsart, die funktionsfahig bleibt.
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ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN

VORFLUGKONTROLLE (VOR JEDEM FLUG DURCHFUHREN):

1.

Kreisel -- Geben Sie dem Wendezeiger gentigend Zeit, um auf
Betriebsgeschwindigkeit zu kommen. Kann durch Ver-
schwinden der Wendezeigerflagge festgestellt werden.

. Avionikhauptschalter -- AN

3. Einschalten und Selbsttest -- eine Selbst-Testsequenz lauft

ab, wenn der Computer eingeschaltet wird. Diese Sequenz
umfaBt interne Prifungen, die die Funktionsfahigkeit des
Gerates vor der Freigabe fir den normalen Betrieb Uberprft.
PFT und eine zunehmende Zahl, die die Anzahl der Schritte
der Sequenz darstellt, werden angezeigt. Die erfolgreiche
Durchfilhrung der Testsequenz wird durch das Aufleuchten
aller Teile der Anzeigetafel (Anzeige-Test) und das Hupen der
Disconnect-Warnung angezeigt.

4. AUTOPILOT -- einschalten durch Driicken des AP-Knopfes

5. Steuerung -- nach links und rechts bewegen, um sicher zu

sein, daB3 der Autopilot Uberdriickt werden kann
ANMERKUNG

Wahrend normalem Betrieb wird es nicht notwendig sein,
den Autopilot zu Uberdriicken

6. A/P-Disc-Schalter -- driicken. L"Jberpn'.'lfen, daB der Autopilot

abschalitet und die Warnhupe tént
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VOR DEM START:
Autopilot -- AUS

EINSCHALTEN DES AUTOPILOTEN

1. A/P-Knopf -- driicken. ROL leuchtet auf. Wenn keine andere
Betriebsart gewahlt wird, arbeitet der Autopilot in der ROL-
- Betriebsart

ANMERKUNG

In der ROL-Betriebsart kann der Steuerkurs des Flugzeuges
durch Turbulenz wandern.

STEUERKURS HALTEN

1. Steuerkurswahlknopf -- Kursmarke auf gewtinschten Steuer-
kurs stellen

2. HDG-Betriebsartenwahlknopf -- driicken. HDG-Anzeige
leuchtet auf. Autopilot wird auf den gewéhiten Steuerkurs

automatisch eindrehen
GESTEUERTES KURVEN (HDG-BETRIEBSART AKTIV) I

1. Steuerkurswahlknopf -- Kursmarke auf gewiinschten Steuer-
kurs stellen. Autopilot wird auf den neu gewéhlten Steuerkurs
automatisch eindrehen

—

NAV-KOPPELN
1. Wenn mit einem Kurskreisel ausgestattet:
a. NAV Nr. 1 OBS-Knopf -- gewiinschten Kurs einstellen

b. NAV-Betriebsartenwahlknopf -- driicken. NAVARM leuchtet
auf
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c. Steuerkurswahlknopf -- Marke drehen, bis sie mit dem
0OBS-Kurs Ubereinstimmt

ANMERKUNG

Wenn NAV eingeschaltet wird, wird die HDG-Anzeige 5
Sekunden lang blinken, um den Piloten daran zu
erinnern, daB die HDG-Marke mit dem OBS-Kurs
Ubereinstimmen muB. Wenn die HDG-Betriebsart zur
Zeit des Betédtigens des NAV-Knopfes in Betrieb war,
wird ein 45°-Anschnittwinkel (bezogen auf die Stellung
der Steuerkursmarke) automatisch festgelegt.

ANMERKUNG

Das Anschneiden nach Erhalt vom Radarkvektoren kann
durch das Wéhlen der ROL-Betriebsart VOR dem
Driicken des NAV-Knopfes erreicht werden. Die
Steuerkursmarke muB noch mit dem OBS-Kurs
ubereinstimmen, um bei Verwendung eines Kurskreisels
sichere  Kursinformationen an den  Autopiloten
weisterzuleiten.

1. Wenn die Ablage groBer als 2 bis 3 Punkte ist, wird der
Autopilot NAVARM anzeigen. Wenn der programmierte
Erfassungspunkt erreicht wird, wird die ARM-Anzeige
erldschen und der gewdhlte Kurs wird automatisch
angeschnitten und nachgeflogen.

2. Wenn die Ablage kleiner als 2 bis 3 Punkte ist, wird die
HDG-Betriebsart nach Wahl der NAV-Betriebsart
abgeschaltet. Die NAV-Anzeige wird aufleuchten und die

Anschneid/Nachfliegsequenz wird automatisch
eingeleitet

2. Wenn ein HSI eingebaut ist:
a. Steuerkursmarke -- gewlinschten Kurs einstellen

b. Steuerkurswahlknopf -- auf gewiinschten Anschneidewinkel
einstellen und HDG-Betriebsart wahien

¢. NAV-Betriebsartenwahlknopf -- driicken.
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1. Wenn die Ablage groBer als 2 bis 3 Punkte ist, wird der
Autopilot NAVARM anzeigen. Wenn der programmierte
Erfassungspunkt erreicht wird, wird die ARM-Anzeige
erléschen und der gewahite Kurs wird automatisch
angeschnitten und nachgeflogen.

2. Wenn die Ablage kleiner als 2 bis 3 Punkte ist, wird die
HDG-Betriebsart nach Wahl der NAV-Betriebsart
abgeschaltet. Die NAV-Anzeige wird aufleuchten und die
Anschneid-/Nachfliegsequenz wird automatisch
eingeleitet.

d. Geschwindigkeit -- 90 KIAS beim Anflugen mit Autopiloten
(empfohlen)

, ANFLUG-(APR)KOPPELN (Um Gleitpfadkoppeln bei einem ILS und
genaueres Nachfliegen bei Instrumentenanflugen zu ermoglichen)

1. Wenn mit einem Kurskreisel ausgestattet:

a. NAV Nr. 1 OBS-Knopf -- gewiinschten Anflugkurs
einstellen. (Localiserkurs als Merkhilfe einstellen)
b. APR-Betriebsartenwahlknopf -- driicken. APRARM wird

aufleuchten
c. HDG-Wahlknopf -- Steuerkursmarke auf gewiinschten

! Anflugkurs einstellen
ANMERKUNG

Wenn APR gewahlt ist, blinkt die HDG-Anzeige fir 5
Sekunden, um den Piloten daran zu erinnern, daf3 die HDG-
Marke mit dem gewinschten Anflugkurs (bereinstimmen
mufB. Wenn die HDG-Betreibsart zur Zeit des Betatigens des
APR-Knopfes in Betrieb war, wird ein 45°-Anschnittwinkel
(bezogen auf die Stellung der Steuerkursmarke) wird

automatisch festgelegt.
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ANMERKUNG

Das beliebige Anschneiden nach Erhalt vom Radarvektoren
kann durch das Wahlen der ROL-Betriebsart VOR dem
Dricken des APR-Knopfes erreicht werden.  Die
Steuerkursmarke muB noch mit dem OBS-Kurs
Ubereinstimmen, um sichere Kursinformationen an den
Autopiloten weiterzuleiten.

1. Wenn die Ablage groBer als 2 bis 3 Punkte ist, wird der
Autopilot APRARM anzeigen. Wenn der programmierte
Erfassungspunkt erreicht wird, wird die ARM-Anzeige
erléschen und der gewéhlte Kurs wird automatisch
angeschnitten und nachgeflogen.

2. Wenn die Ablage kleiner als 2 bis 3 Punkte ist, wird die
HDG-Betriebsart nach Wahl der APR-Betriebsan
abgeschaltet. Die APR-Anzeige wird aufleuchten und die
Anschneid-/Nachfliegsequenz wird automatisch
eingeleitet (nach 5 Sekunden, die zugestanden werden,
um die Steuerkursmarke mit dem OBS-Kurs in
Ubereinstimmung zu bringen).

2. Wenn ein HSI eingebaut ist:
a. Steuerkursmarke -- gewiinschten Kurs einstellen

b. HDG-Wahlknopf -- auf gewiinschten Anschneidewinkel
einstellen

c. APR-Betriebsartenwahlknopf -- drliicken

1. Wenn die Ablage gréBer als 2 bis 3 Punkte ist, wird dei
Autopilot APRARM anzeigen. Wenn der programmierte
Erfassungspunkt erreicht wird, wird die ARM-Anzeige
erléschen und der gewdhite Kurs wird automatisch
angeschnitten und nachgeflogen.

2. Wenn die Ablage kleiner als 2 bis 3 Punkte ist, wird die
HDG-Betriebsart nach Wahl der APR-Betriebsart
abgeschaltet. Die APR-Anzeige wird aufleuchten und die
Anschneid-/Nachflugsequenz wird automatisch
eingeleitet.
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d. Geschwindigkeit -- 90 KIAS beim Anfligen mit Autopiloten
(empfohlen)

BACK-COURSE-ANFLUG ERFASSEN

1. Wenn mit einem Kurskreisel ausgestattet:

a. NAV Nr. 1 OBS-Knopf -- gewlinschten Localiseranflugkurs
einstellen (als Merkhilfe)

b. REV-Betriebsartenwahlknopf -- driicken

¢. HDG-Wahlknopf -- Steuerkursmarke auf gewiinschten
Anflugkurs einstellen (Front Course Inbound).

ANMERKUNG

Wenn REV gewadhlt ist, blinkt die HDG-Anzeige fir 5
Sekunden, um den Piloten daran zu erinnern, daB3 er die
HDG-Marke auf den Localiseranflugsteuerkurs einstellen
muB. Wenn die HDG-Betriebsart zur Zeit des Betétigens
des REV-Knopfes in Betreib war, wird ein 45°
Anschnittwinkel  (bezogen auf die Stellung der
Steuerkursmarke) automatisch festgelegt.

ANMERKUNG

Das Anschneiden nach Erhalt vom Radarvektoren kann
durch das Wéhlen der ROL-Betriebsart VOR dem Driicken
des REV-Knopfes erreicht werden. Die Steuerkursmarke
muB noch mit dem Localiseranflugsteuerkurs (Front Course
— Inbound) (dbereinstimmen, um bei Verwendung eines
Kurskreisels sichere Kursinformationen an den Autopiloten
weiterzuleiten.

1. Wenn die Ablage groBer als 2 bis 3 Punkte ist, wird de
Autopilot REVARM anzeigen. Wenn der programmierte
Erfassungspunkt erreicht wird, wird die ARM-Anzeige
erléschen und der gewéhlte Kurs wird automatisch
angeschnitten und nachgeflogen.

2. Wenn die Ablage kleiner als 2 bis 3 Punkte ist, wird die
HDG-Betriebsart nach Wahl der REV-Betriebsart
abgeschaltet. Die REV-Anzeige wird aufleuchten und die
Anschneid-/Nachflugsequenz wird automatisch
eingeleitet.
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2. Wenn ein HSI eingebaut ist:

a.

Steuerkursmarke -- gewilnschten Localiseranflugkurs
einstellen (als Merkhilfe)

. HDG-Wahlknopf -- auf gewinschten Anschneidewinkel

einstellen und HDG-Betriebsart wahlen

REV-Betriebsartenwahlknopf -- driicken

1.

Wenn die Ablage groBBer als 2 bis 3 Punkte ist, wird der
Autopilot REVARM anzeigen. Wenn der programmierte
Erfassungspunkt erreicht wird, wird die ARM-Anzeige
erléschen und der gewéhite Kurs wird automatisch
angeschnitten und nachgeflogen.

. Wenn der Ablage kleiner als 2 bis 3 Punkte ist, wird die

HDG-Betriebsart nach Wahl der REV-Betriebsart
abgeschaltet. Die REV-Anzeige wird aufleuchten und die
Anschneid-/Nachfliegsequenz wird automatisch
eingeleitet.

d. Geschwindigkeit -- 90 KIAS beim Anfliigen mit Autopiloten
(empfohlen)

DURCHSTARTEN

1.
2.
3.

A/P-Disc -- driicken, um den Autopiloten auszuschalten

Durchstarten -- durchfiihren

A/P-Knopf -- driicken (wenn der Autopilot erneut benutzi
werden soll). ROL-Anzeige leuchtet AN. Lateralbetriebsarten

nach Bedarf einstellen.

VOR DER LANDUNG

1. A/P-Disc-Schalter -- driicken, um den Autopiloten auszu-
schalten
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ABSCHNITT 5
FLUGLEISTUNGEN

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau
des KAP 140 Autopiloten nicht beeinfluf3t.



Diese Seite wurde absichtlich freigelassen
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ERGANZUNG 8

WINTERKIT

SERIENNUMMER:.

KENNZEICHEN : .

Diese Erganzung ist Teil des Flughandbuches und muB unter Kapitel 9
abgeheftet sein, wenn das Winterkit im Flugzeug eingebaut ist.

LBA-anerkannt

Datum:

15. 02. 4999

i) GAMA-Mitglied

COPYRIGHT © 1998 1 9- OktObel' 1998

CESSNA AIRCRAFT COMPANY
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ERGANZUNG 8

WINTERKIT

Das nachstehende Verzeichnis der giiltigen Seiten gibt
Informationen Gber Ausgabedatum der Originalausgabe und der
geénderten Seiten sowie eine Auflistung sémtlicher Seiten der
Ergdnzung wieder. Seiten, die von der neuesten Anderung
betroffen sind, werden das Datum dieser Anderung aufwsisen.

Anderungsstand Ausgabedatum

0 (Originalausgabe) 19. Oktober 1998

ANDERUNGSSTAND

SEITE DATUM SEITE DATUM
Deckblatt (S8-1) 19. Okt/98

S8-2 19. Okt/98

S8-3 19. Ok/98

S8-4 19. Okt/98

LISTE DER TECHNISCHEN MITTEILUNGEN

Nachfolgend ist eine Liste der fiir den Betrieb des Flugzeuges
giltigen Technischen Mitteilungen, die in diese Erganzung
eingearbeitet wurden. Die Liste enthalt nur die Technischen
Mitteilungen, die zur Zeit giiltig sind.

Revision ins Flugzeug
Nummer Titel Giiltigkeit eingeordnet elngearbeitet
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ERGANZUNG

WINTERKIT

ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

Das Winterkit besteht aus 2 Abdeckblechen  (mit
Hinweisschildern), die an die Lufteinlasse in der Nase der
Motorverkieidung angebracht werden, einem Hinweisschild am
Instrumentenbrett und einer Isolation fiir die Kurbelge-
hauseentliiftungsleitung. Diese Ausriistung sollte eingebaut werden,
wenn das Flugzeug bei Temperaturen unter -7°C (20°F) dauerhaft
betrieben wird. Nach dem Einbau ist die Isolation fiir die
Kurbelgehduseentliiftungsleitung fiir den Dauerbetrieb zugelassen,
unabhéngig von der Temperatur.

ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN

Folgende Hinweisschilder miissen angebracht werden, wenn
das Flugzeug mit einem Winterkit ausgeristet ist.:

1. An jedem Abdeckblech:

DESES ABDECKBLECH DARF NICHT VERWENDET
WERDEN, WENN OAT UBER -7°C (20°F) STEIGT

2. Am Instrumentbrett in der N&he der EGT-Anzeige

WINTERKIT MUB ENTFERNT WERDEN, WENN
AUBENTEMPERATUR MEHR ALS -7°C (20°F) BETRAGT

i
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ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN

Die Notverfahren fiir das Flugzeug werden durch den Einbau
dieses Winterkits nicht beeinfluBt.

ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN

Die Normalverfahren fiir das Flugzeug werden durch den
Einbau dieses Winterkits nicht beeinfluBt.

ABSCHNITT 5
FLUGLEISTUNGEN

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau
dieses Winterkits nicht beeinfluBt.
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ATextron Company

Flughandbuch

CESSNA 172S
SERIENNUMMER 172S8001 FF

ERGANZUNG 9

DAVTRON MODEL 803
UHR / AUBENTEMPERATURANZEIGE (OAT)

SERIENNUMMER:

KENNZEICHEN :.

Diese Erganzung ist Teil des Flughandbuches und muB unter Kapitel 9
abgehetftet sein, wenn die Davtron Uhr/OAT eingebaut ist.

LBA-anerkannt

25. 02. 4999

Datum:

@ GAMA-Mitglied

19. Oktober 1998

COPYRIGHT © 1998
CESSNA AIRCRAFT COMPANY
WICHITA, KANSAS, USA

172SPHGR-S9-00 §9-1
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ERGANZUNG 9

DIGITALE UHR / AUBENTEMPERATURANZEIGE
(OAT)
Das nachstehende Verzeichnis der giiltigen Seiten gibt
Informationen liber Ausgabedatum der Originalausgabe und der
geanderten Seiten sowie eine Auflistung sémtlicher Seiten der

Ergénzung wieder. Seiten, die von der neuesten Anderung
betroffen sind, werden das Datum dieser Anderung aufweisen.

l\nderungsstand Ausgabedatum
0 (Originalausgabe) 19. Okt. 1998

LOG OF EFFECTIVITY

PAGE DATE PAGE DATE
Deckblatt (S9-1) 19. Okt/98 S9-5 19. Okt/98
S9- 19. Okt/98 S9-6 19. Okt/98
S9-3 19. Okt/98 S9-7 19. Okt/98
S9-4 19. Oki/98 S9-8(absichtlich freigelassen) 19. Oki/98

LISTE DER TECHNISCHEN MITTEILUNGEN

Nachfolgend ist eine Liste der fiir den Betrieb des Flugzeuges
giltigen Technischen Mitteilungen, die in diese Ergénzung
eingearbeitet wurden. Die Liste enthalt nur die Technischen
Mitteilungen, die zur Zeit gilltig sind.

Revision ins Flugzeug
Nummer Titel Gilltigkeit eingeordnet eingearbeitet




CESSNA . KAPITEL 9 - ERGANZUNGEN
MODELL 1728 ERGANZUNG 9 - LBA-ANERKANNT

ERGANZUNG

DIGITALE UHR / AUBENTEMPERATURANZEIGE
(OAT)

ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

Die Daviron Model 803 Digitaluhr verbindet die Eigenschaften
einer Uhr, einer AuBentemperaturanzeige (OAT) und eines
Voltmeters in einem einzelnen Instrument. Die drei Bedienkndpfe
des Geréates erlauben einfache Bedienung. Der obere Knopf dient
zum Hin- und Herschalten zwischen Temperatur und Spannung. Die
unteren beiden Knépfe steuern die Ablese- und MeBfunktionen der
Digitaluhr. Temperatur und Spannung sind in der oberen Hélfte, die
Uhr- und MeBfunktionen in der unteren Hélfte des LED-Fensters

dargestellt.

Die digitale Anzeige hat eine interne Beleuchtung (Backlight),
um Lesbarkeit bei schlechten Kabinenlichtverhédltnissen und bei
Nacht zu gewéhrleisten. Die Helligkeit des Backlight wird durch den
PANEL LT-Regelwiderstand verstellt. Zuséatzlich hat die Anzeige
eine Testsequenz, die die Uberpriifung der Funktionsfahigkeit aller
Anzeigeelemente erlaubt.

ABSCHNITT 2
- BETRIEBSGRENZEN

Die Betriebsgrenzen des Flugzeuges werden durch den Einbau
der digitalen Uhr/OAT-Anzeige nicht beeinfluBt.

ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN

Die Notverfahren fiir das Flugzeug werden durch den Einbau
der digitalen Uhr/OAT-Anzeige nicht beeinfluBt.



KAPITEL 9 - ERGANZUNGEN CESSNA
ERGANZUNG 9 - LBA-ANERKANNT MODELL 172S

OBERER
KNOPF

OBERES

/ LED-FENSTER

UNTERES

LEDFENSTER —__ |

0785C1005

WAHL-  __— T

KNOPF STEUER-
KNOPF

Abb. 1. Uhr / OAT-Anzeige

ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN

TESTMODUS

Die Funktionsféhigkeit des Gerétes wird durch das Eindriicken
des SELECT-Knopfes fiir 3 Sekunden iberpriift. Funktionsfahigkeit
wird durch die Anzeige 88:88 und die Aktivierung aller 4 Anzeigen
bestéatigt.

OAT / VOLTMETER-FUNKTION

Die obere Hélfte des LED-Fensters zeigt OAT bzw. Spannung
an. Die Voltmeter-Anzeige ist beim Einschalten vorprogrammiert
und wird durch einen "E" nach dem Anzeigewert gekennzeichnet.
Durch das Driicken des Steuerknopfes schaltet die Anzeige auf
Fahrenheit ("F") Gber Celsius ("C") und zuriick zur Spannung um.
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UHRBETRIEB

Die untere Hélfte des LED-Fensters zeigt Uhrzeit bzw.
Stoppuhrwerte an. Durch das Driicken des Wahlknopfes schaltet die
Anzeige vom UTC (UT) iber Ortszeit (LT), Flugzeit (FT) und
Stoppuhrzeit (ET) zuriick zu UTC. Die Stoppuhrfunktion wird durch
das Driicken des Steuerknopfes fiir alle 4 Wahlprogramme aktiviert.
Das Gerét wird wie folgt eingestelit:

EINSTELLUNG VON UTC

UTC (UT) mit dem Wahlknopf einstellen. Den Wahl- und den
Steuerknopf gleichzeitig driicken, um in den Einstellmodus zu
gelangen. Die Zehnerposition der Uhranzeige fangt an zu blinken.
Die blinkende Anzeige kann jetzt durch den Steuerknopf verstelit
werden. Das Driicken des Knopfes erhoht die Zahl. Nachdem die
Zehnerposition gestellt wurde, wird die néchste Position durch den
Wahlknopf gewahlt. Nachdem die letzte Zahl gestellt und durch den
Steuerknopf gespeichert wurde, wird der Einstellmodus durch
Driicken des Wahlknopfes verlassen. Die aufgeleuchtete
Anzeigetafel wird normal blinken als Bestatigung dafiir, daB die Uhr
im UTC-Modus l&uft.

EINSTELLUNG VON ORTSZEIT

Ortszeit mit dem Wahlknopf einstellen. Den Wahl- und den
Steuerknopf gleichzeitig driicken, um in den Einstellmodus zu
gelangen. Die Zehnerposition der Uhranzeige féngt an zu blinken.
Das Einstellverfahren ist das gleiche wie bei UTC, auBer daB die

~Minuten schon mit der UTC-Uhr synchronisiert sind und nicht im
Ortszeit-Modus verstellt werden kénnen.

FLUGZEIT-RESET

Flugzeit mit dem Wahiknopf einstellen. Steuerknopf 3 Sekunden
lang gedriickt halten oder bis 99:59 angezeigt wird. Die Flugzeit
wird beim Loslassen des Steuerknopfes auf Null gestellt.
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EINSTELLUNG DER FLUGZEIT-BLINKWARNUNG

Flugzeit (FT) mit dem Wahlknopf einstellen. Den Wahi- und den
Steuerknopf gleichzeitig driicken, um in den Einstellmodus zu
gelangen. Die Zehnerposition der Uhranzeige féangt an zu blinken.
Das Einsteliverfahren ist das gleiche wie bei UTC. Wenn
tatsdchliche Flugzeit mit der Warnzeit (bereinstimmt, féngt die
Anzeige an zu blinken. Durch Driicken des Wahl- oder des
Steuerknopfes das Blinken ausschalten und die. Warnzeit auf Null
stellen. Die Flugzeit wird hiervon nicht betroffen und z&hit weiter.

EINSTELLUNG DER "COUNT-UP"-FUNKTION DER STOPPUHR

Stoppuhr (ET) mit dem Wahlknopf einstellen. Den Steuerknopf
driicken, um die Stoppuhr zu aktivieren. Die Uhr z&hlt bis 59
Minuten 59 Sekunden und schaltet dann automatisch auf Stunden
und Minuten um. Sie zahlt weiter bis 99 Stunden und 59 Minuten.
Durch das Driicken des Steuerknopfes wird die Stoppuhr wieder auf
Null gestelit. ‘

EINSTELLUNG DER "COUNT-DOWN"-FUNKTION DER
STOPPUHR

Stoppuhr (ET) mit dem Wahlknopf einstellen. Den Wahl- und
den Steuerknopf gleichzeitig driicken, um in den Einstellmodus zu
gelangen. Die Zehnerposition der Uhranzeige féangt an zu blinken.
Das Einstellverfahren ist das gleiche wie bei UTC. Eine "Count-
down"-Zeit von maximal 59 Minuten und 59 Sekunden kann
gewahit werden. Nachdem die letzte Ziffer eingestellt wurde, den
Einstellmodus durch Driicken des Wahlknopfes verlassen. Die
Stoppubhr ist betriebsbereit. Durch Driicken des Steuerknopfes wird
die "Count-down"-Funktion aktiviert. Wenn die Stoppuhr Null
erreicht, blinkt die Anzeige. Durch Driicken des Wahl- oder des
Steuerknopfes wird die Warnung neu eingestellt. Nach Erreichen
des Nulls fangt die Stoppubhr an, aufwérts zu zahlen.

VERSTELLSCHUTZ

Wenn das Geréat ohne Strom ist, funktioniert weder der Wahl-
noch der Steuerknopf.
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ABSCHNITT 5
FLUGLEISTUNGEN

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau
dieses Instrumentes nicht beeinfluBt. Die Installation dieses
AuBentemperatursensors (OAT) wird zu einer minimalen
~*erringerung der Reiseleistung fithren.



Diese Seite wurde absichtlich freigelassen
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_BENDIX/KING KLN 89
SATELLITENGESTUTZTES VFR NAVIGATIONSSYSTEM (GPS)

SERIENNUMMER:.

KENNZEICHEN :.

_Diese Ergénzung ist Teil des Flughandbuches und muB unter Kapitel 9
bgeheftet sein, wenn das GPS im Flugzeug eingebaut ist.

LBA-anerkannt

Datum: 8‘ NOV. 02
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ERGANZUNG 10

BENDIX/KING KLN 89 SATELLITENGESTUTZTES
IVFR NAVIGATIONSSYSTEM (GPS)

Das nachstehende Verzeichnis der giltigen Seiten gibt
Informationen liber Ausgabedatum der Originalausgabe und der
geédnderten Seiten sowie eine Auflistung samtlicher Seiten der
Ergédnzung wieder. Seiten, die von der neuesten Anderung
betroffen sind, werden das Datum dieser Anderung aufweisen.

Anderungsstand Ausgabedatum

0 (Originalausgabe) 19. Oktober 1998
1 31. August 2000

ANDERUNGSSTAND

SEITE DATUM SEITE DATUM
Deckblatt (S10-1)  31. Aug/00 S10-3 31. Aug/00
S10-2 31. Aug/00 S10-4 19. Okt/98

LISTE DER TECHNISCHEN MITTEILUNGEN

Nachfolgend ist eine Liste der fiir den Betrieb des Flugzeuges
gultigen Technischen Mitteilungen, die in diese Ergdnzung
eingearbeitet wurden. Die Liste enthdlt nur die Technischen
Mitteilungen, die zur Zeit glltig sind.

Revision Ins Flugzeug
Nummer Titel Giltigkeit eingeordnet eingearbeitet
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ERGANZUNG

BENDIX/KING KLN 89 SATELLITENGESTUTZTES
VFR NAVIGATIONSSYTEM (GPS)

ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

Das Bendix/King KLN 89 ist ein Navigationssystem, das auf
dem satellitengestiitzten Navigationsnetz basiert. Es beinhaltet eine
Datenbankeinheit, die durch einen abonnierten Anderungsdienst auf
dem neuesten Stand gehalten werden kann. Eine ausfiihrliche
Beschreibung des KLN 89 befindet sich im Bendix/King KLN 89
Pilot's Guide (Handbuch), das mit dem Gerét geliefert wird. Dieses
Handbuch muB zur Verfligung stehen, wenn das Gerét in Betrieb

ist.

ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN
Das KLN 89 darf nur unter VFR-Bedingung und nicht als

alleinstehendes Navigationshilfsmittel verwendet werden. Folgende
Hinweisschilder missen angebracht werden, wenn das Flugzeug

mit dem KLN 89 ausgerustet ist:

- Am Instrumentenbrett in der Nahe des KLN 89

GPS NICHT FUR IFR-
BETRIEB ZUGELASSEN

ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN

Die Notverfahren des Flugzeuges werden durch den Einbau des
KLN 89 GPS nicht beeinfluft.
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ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN

Die Normalverfahren des Flugzeuges werden durch den Einbau
des KLN 89 GPS nicht beeinfluft.

ABSCHNITT 5
FLUGLEISTUNGEN

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau
des KLN 89 nicht beeinfluBt. Die Installation einer oder mehrerer
extern angebrachten Antennen kann jedoch zu einer minimalen
Verringerung der Reiseleistung fiihren.
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ERGANZUNG 13

Bendix/King KCS-55A Gestiitztes KreiselkompaB-
system mit KI-525A Horizontalsituationsanzeiger

(HSI)

Das nachstehende Verzeichnis der giiltigen Seiten gibt Informationen
Ober Ausgabedatum der Originalausgabe und der gednderten Seiten
sowie eine Auflistung sdmtlicher Seiten der Ergédnzung wieder. Seiten, die
von der neuesten Anderung betroffen sind, werden das Datum dieser
Anderung aufweisen.
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ERGANZUNG 13

Bendix/King KCS-55A Gestiitztes KreiselkompaB-
system mit KI-525A Horizontalsituationsanzeiger
(HSI)

ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

Das Bendix/King KCS-55A gestitzte KreiselkompafBsystem mit
dem KI-525A HSI ist ein zusétzliches, optionales
Navigationssystem. Das KCS-55A KompafBsystem beinhaltet eine
Stitzungskontroll- und Kompensationseinheit, einen
Stlitzungsibertrager und einen abgesetzten Azimutkreisel. Die
Informationen des KCS-55A Kompafsystemes werden am KI-525A-

HSI angezeigt.

Der im Instrumentenbrett untergebrachte KI-525A-Anzeiger
kombiniet die Anzeigefunktionen des Standardkurskreisels
(Kursanzeiger) und der VOR/LOC/Glideslope-Informationen des
Kursablageanzeigers, um dem Piloten eine einzelne visuelle
Anzeige der gesamten Horizontalnavigationslage zu geben.

Dieses System beinhaltet auch eine Stiitzungskontroll- und
Kompensationseinheit. Diese Einheit zeigt Unterschiede zwischen
dem angezeigten Kurs und dem magnetischen Kurs an. Ein
Ausschlag nach oben zeigt einen Fehler in Uhrzeigersinn de
KompaBkarte, ein Ausschlag nach unten einen Fehler gegen den
Uhrzeigersinn. Wenn das Flugzeug sich im Kurvenflug befindet un
die Kompafrose sich dreht, ist es normal, daf3 diese Anzeige einen
vollen Ausschlag nach der einen oder anderen Seite anzeigt.
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Abb. 1. HSI-System (Blatt 1 von 2)

1. HORIZONTALSITUATIONSANZEIGER (HSI): Ist eine visuelle
Anzeige der Lage des Flugzeuges im Bezug auf VOR / GPS-
Radialen und Localiser-Strahlen. Er zeigt auch
Gleitpfadabweichungen an. Der angezeigte Kurs ist der
magnetische Kurs. Der Kreisel ist ein abgesetzter, elektrisch
getriebener Azimutkreisel.

2. NAV-FLAGGE: Diese Flagge erscheint, wenn das Signal des
NAV-Empfangers nicht ausreichend ist.

3. STEUERSTRICH: Der magnetische Kurs erscheint untel
diesem Strich, wenn die KompaBrose gestltzt oder auf den
magnetischen Kurs des Flugzeuges ausgerichtet ist.

4. KURSWARNFLAGGE (HDG): Wenn diese Flagge erscheint,
sind die Kursangaben ungiiltig.

5. KURSWAHLZEIGER: Zeigt VOR / Localiser- bzw. GPS-Kurs
an der KompaBrose an. Das gewéahite VOR-Radial oder der
Localiser-Kurs wird weiterhin auf der KompaBrose angezeigt,
auch wenn sich die KompaBrose dreht.
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6.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

TO / FROM-ANZEIGE: Zeigt die Richtung zur VOR-Station in
Bezug auf den gewdhlten Kurs an. Zeigt TO an, wenn eine
LOC-Frequenz gewahlt wurde.

. DOPPELTER GLEITPFADZEIGER: Zeigt die Abweichung des

Flugzeuges von einem Gleitpfad an. Voller Ausschlag der
Gleitpfadzeiger stellt eine Abweichung von =+ 0,7° dar. Die
Zeiger verschwinden, wenn ein ungiiltiges Gleitpfadsignal
empfangen wird.

. GLEITPFADSKALEN: Zeigen die Abweichung vom Zentrum

des Gleitpfadstrahles an. Ein Ausschlag des
Gleitpfadabweichungsbalkens von 2 Punkten bedeutet eine
Vollabweichung (0,7°) oberhalb bzw. unterhalb des
Gleitpfades

. STEUERKURSWAHLKNOPF &I ): Dreht die Kursmarke auf

der KompaBrose. Die Kursmarke dreht sich mit der
KompaBrose.

KOMPASSROSE: Drehbar, um den Kurs des Flugzeuges in
Bezug auf dem Steuerstrich des HSI anzuzeigen.

KURSWAHLKNOPF (? ): Durch Drehen des Kurswahlknopfes
wird der Kurszeiger an der Kompaf3rose eingestellt.

KURSABWEICHUNGSBALKEN (D-BAR): Der zentrale Teil
des Ablageanzeigers schlédgt seitlich aus, um die Lage des
Flugzeuges hinsichtlich des gewédhlten Kurses visuell
darzustellen. Er zeigt die Winkelablage zu VOR-Radialen und
Localiser-Strahlen bzw. die Ablage in NM zum gewahiten
GPS-Kurs an.

KURSABLAGESKALA: Eine Ablage des Kursabweichungs-
balkens von 5 Punkten ist eine Vollablage (VOR = = 10°,
LOC =+ 2 ° GPS =5 NM (Strecke), GPS APR = 0,3
NM) von der Signalmitteliinie.

KURSMARKE: Der (a } Knopf stellt den gewiinschten Kurs
ein.

Symbolflugzeug: Eine optische Darstellung der Flugzeuglage
und des Anschnittwinkels in Bezug auf ein gewahltes VOR-
Radial bzw. einen Localiser-Kurs.

Abb. 1. HSI-System (Blatt 2 von 2)
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Abb. 2. KA-51B Stiitzungskontroll- und Kompensationseinheit

1. KA-51B STUTZUNGSKONTROLL- UND KOMPENSATIONS-
EINHEIT: Steuert das KCS-55A KompaBsystem

2. MANUELLER / AUTOMATISCHER (FREE / SLAVE)
KOMPASSSCHALTER: Stellt den manuellen bzw. den
automatischen Modus des KompaBsystemes ein.

3. CW / CCW MANUELLER KOMPASSSCHALTER: Wenn der
manuelle / automatische KompaBschalter in der FREE-
Stellung ist, kann die KompaBrose sowohl in Uhrzeiger- als
auch gegen den Uhrzeigersinn manuell ausgerichtet werden.
Der Schalter ist um die Mittelstellung federbelastet.

4. STUTZANZEIGE: Zeigt die Abweichung zwischen dem
angezeigten Kurs und dem magnetischen Kurs an. Eine
Verlagerung nach oben deutet einen Fehler der KompafBrose
in Uhrzeigersinn, eine Verlagerung nach unten einen Fehler
gegen den Uhrzeigersinn.
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ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN

Die Betriebsgrenzen des Flugzeuges werden durch den Einbau
dieses Instrumentes nicht beeinfluf3t.

ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN

Die allgemeinen Notverfahren des Flugzeuges werden durch den
Einbau dieses Instrumentes nicht beeinfluf3t.

ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN

A\ VORSICHT

DIESES INSTRUMENT BENOTIGT STROM, UM
RICHTIG FUNKTIONIEREN ZU KONNEN. BEI
STROMAUSFALL WERDEN KURSINFORMATIO-
NEN UNZUVERLASSIG.

Der Normalbetrieb dieses Systemes unterscheidet sich kaum von
dem des ublichen Kursabweichungsanzeigers. Es gibt aber
mehrere, kleine Unterschiede, die man sich merken sollte.

Die rechtwinklige Bewegung des Kursabweichungsbalkens
zusammen mit der Drehung der KompaBrose bei Kursénderungen
bietet eine direkte, visuelle Wahrnehmung der Navigationslage beim
Betrieb mit einem VOR. Wenn eine Localiser-Frequenz gewahit
wird, muBB3 der Kurszeiger sowohl fir Front- als auch fiur Back-
Course-Anflige auf den Inbound-Front-Kurs eingestellt werden, um
die visuelle Darstellung beizubehalten.
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Siehe die Erganzungen flr Autopiloten in diesem Handbuch fir
den Normalbetrieb dieses Instrumentes mit eingeschaltetem
Autopiloten. Eine Beschreibung fir den Umgang mit Kursmarke und
Kurszeiger in Verbindung mit Autopilotenbetrieb ist in den jeweiligen

Ergénzungen zu den Autopiloten enthalten.

ABSCHNITT 5
FLUGLEISTUNGEN

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau
dieses Instrumentes nicht beeinfluBt.
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ERGANZUNG

BENDIX/KING KAP 140 2-ACHS-AUTOPILOT MIT
HOHENVORWAHL

ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

Der KAP 140 2-Achs-Autopilot bietet dem Piloten folgende
Eigenschaften:  Vertikalgeschwindigkeitsmodus  (VS);  Hohen-
haltungsmodus (ALT); Fluglagereglermodus (ROL);
Steuerkursmodus (HDG); Anflugmodus (APR); ILS-Kopplung mit
Localiser (LOC) und Gleitpfad (GS); und Back-Course-Modus
(REV). Der optionale KAP 140 2-Achs-Autopilot mit H6henvorwahi
(falls eingebaut) hat zusétzlich Héhenwarn- und

Hohenvorwahleigenschaften.

Der KAP 140 2-Achs-Autopilot besitzt ein elektrisches
Trimmsystem, das automatisches Trimmen beim Autopilotenbetrieb
und manuelles elektrisches Trimmen (MET) bei Steuerung durch
den Piloten ermdglicht. Das elektrische Trimmsystem ist
ausfallsicher gegen jede Einzelfehlfunktion im Fluge. Fehler im
Trimmsystem werden visuell und akustisch angezeigt.

__ Eine Sperre verhindert das Aktivieren des Autopiloten oder der

ET, bevor eine erfolgreiche Vorflugliberpriifung durchgefiihrt
wurde. Die automatische Vorflugselbstiiberpriifung beginnt mit dem
Einschalten des Autopiloten.

Unter folgende Bedingungen wird sich der Autopilot automatisch
abschalten:

A. Fehler bei der Stromversorgung

B. Interner Autopilotensystemfehler
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C. Bei Beschleunigungen Uber 1,4 g oder unter 0,6 g wird sich
der Autopilot nur automatisch abkoppeln, wenn der Fehler
einen Servo-Runaway verursacht. Der Pilot kann weder das
Flugzeug stueren noch der Monitor I6schen.

D. Erscheinung der Flagge des Turn-and-Bank-Kreisels

E. Der Computer-Autopilot-Monitor erkennt entweder die R-
(Rollachse) oder P- (Nickachse) Anzeige.

Betatigung des AP DISC/TRIMM INT-Schalters am Steuerhorn
wird ebenfalls den Autopiloten abkoppeln.

Der AVIONIKHAUPTSCHALTER versorgt die  Avionik-
sicherungsschalter und den Autopilotensicherungsschalter auf der
Avionikbusschiene mit Spannung. Der AVIONIKHAUPTSCHALTER
dient auch als Not-AP/MET-Ausschalter.

Folgende Sicherungsschalter schiitzen die aufgelisteten
Komponenten des Autopiloten.

BEZEICHNUNG FUNKTION
AUTO Versorgt den KC 140 Computer und die
PILOT Autopilotennick-, Roll- und Nicktrimm-

servos mit Spannung.

WARN Versorgt separat die Autopilotenwamung
am Anzeigenpanel des Flugzeuges mit
Spannung
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Abb. 1. Bendix/King KAP 140 2-Achs-Autopilot Bedienorgane
und Anzeigen (Blatt 1 von 5)
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1. NICKACHSENANZEIGE (P) -- Leuchtet auf bei einem Fehler
in der Nickachse. Der Autopilot wird entweder abgeschaltet
oder es wird das Einschalten der Nickachse verhindert. In
unruhiger Luft wird sie wahrend abnormaler
Vertikalbeschleunigungen aufleuchten.

2. AUTOPILOT-EIN-/ABKOPPELKNOPF (AP) - Wenn
eingedriickt, wird der Autopilot eingekoppelt, falls alle
logischen Vorbedingungen erfiillt sind. Der Autopilot schaltet

» sich automatisch in der Basis-ROL-Betriebsart (Fluglageregler)
und in der Vertikalgeschwindigkeits-Betriebsart (VS) der
Nickachse ein. Die gewdéhlte Vertikalgeschwindigkeit wird in
der oberen rechten Ecke der Autopiloten-Anzeige erscheinen.
Die beim Betitigen des AP-Knopfes vorhandene
Vertikalgeschwindigkeit wird vom Autopiloten {bernommen.
Der Knopf kann zum Ausschalten des Autopiloten verwendet
werden.

3. ROLLANZEIGE (R) -- Leuchtet auf bei einem Fehler in der
Rollachse. Der Autopilot wird automatisch abgeschaltet.

Abb. 1. Bendix/King KAP 140 2-Achs-Autopilot, Bedienorgane und
Anzeigen (Blatt 2 von 5)
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4. STEUERKURS-(HDG)BETRIEBSARTENWAHLKNOPF =
Wenn eingedriickt, wird die Steuerkursbetriebsart gewahlt, die
dem Flugzeug befiehit, einem mit der Steuerkursmarke des
Kurskreisels vorgegebenen Steuerkurs einzuschlagen und zu
halten. Ein neuer Steuerkurs kann 2zu jedem Zeitpunkt
gewéhlt werden. Das Flugzeug wird auf den neuen Kurs
eindrehen. Der Knopf kann auch verwendet werden, um
zwischen den HDG- und ROL-Betriebsarten hin und her zu
schalten. Er kann auch zum Einkoppeln des Autopiloten in
der HDG-Betriebsart benutzt werden.

5. NAVIGATIONS-(NAV)BETRIEBSARTENWAHLKNOPF -- Wenn
eingedriickt, wird die Navigationsbetriebsart gewéhit. Diese
Betriebsart gestattet automatisches Erfassen und Nachfolgen
von VOR-, LOC- und GPS-Signalen, die im CDI Nr. 1
angezeigt werden. Die Navigationsbetriebsart wird fir
Reiseflugnavigation empfohlen.

6. ANFLUG-(APR)BETRIEBSARTENWAHLKNOPF -~  Wenn
eingedriickt, wird die Anflug-Betriebsart gewéhlt. Diese
Betriebsart gestattet automatisches Erfassen und Nachfolgen
von VOR-, GPS-, LOC- and Gleitpfadsignalen des ILS, die im
CDI Nr. 1 angezeigt werden. Bei Instrumentenanfliigen wird
empfohlen, die empfindlichere APR-Betriebsart zu wéahlen.

7. BACK-COURSE-ANFLUG-(REV)BETRIEBSARTENWAHL-
KNOPF -- Dieser Knopf ist nur aktiv, wenn der gekoppelte
Navigationsempfanger auf eine LOC/ILS-Frequenz eingestellt
ist. Wenn eingedriickt, wird die Back-Course-Anflugbetriebsart
gewahlt. Diese Betriebsart funktioniert in gleicher Weise wie
die Anflug-Betriebsart, nur daf3 der Autopilot umgekehrt auf
LOC-Signale reagiert. Der Gleitpfad ist in der REV-Betriebsart
ausgeschlossen.

Abb. 1. Bendix/King KAP 140 2-Achs-Autopilot, Bedienorgane und
Anzeigen (Blatt 3 von 5)
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8.

10.

11.

12.

HOHENHALTUNGS-(ALT)BETRIEBSARTENWAHLKNOPF  --
Wenn eingedriickt, wird die Hohenhaltungs-Betriebsart
gewahlt. Diese Betriebsart ermdglicht das Einfangen und das
Halten einer gewéhlten Hohe. Die gewéhite Hohe ist die
Hohe des Flugzeuges zur Zeit des Eindriickens des ALT-
Knopfes. Wenn der ALT-Knopf bei vorhandener
Vertikalgeschwindigkeit gedriickt wird, erfolgt zu erst ein
UberschieBen der Hohe dem Betrage nach von ca. 10% der
Vertikalgeschwindigkeit, bis schlieBlich das Flugzeug zur
gewahlten Geschwindigkeit zuriickkehrt. Der Knopf kann zum
Einléoppeln des Autopiloten in der ALT-Betriebsart verwendet
werden.

. VERTIKALGESCHWINDIGKEITS-(UP/DN)BETRIEBSARTEN-

KNOPFE -- Die Funktion dieser Kndpfe hangt von der Art der
Vertikalbetriebsart zur Zeit des Eindriickens der Kndpfe ab.
Wenn die VS-Betriebsart aktiv ist (AP und beliebige laterale
Betriebsart) und der UP-Knopf eingedriickt wird, wird der
Autopilot den angezeigten VS-Befehl (FPM) in Richtung
Steigen &ndern. Einmaliges Driicken des UP-bzw. DN-
Knopfes wird den VS-Befehl um 100 ft/min pro Zyklus
erhéhen. Wenn der Knopf gedriickt gehalten wird, dndert sich
CSieL Vertikalgeschwindigkeitsbefehl um 300 ft/min pro
ekunde.

Wenn die ALT-Betriebsart aktiv ist, wird das Eindriiken des
UP- bzw. DN-Knopfes die eingefangene Héhe um 20 Fuf3 pro
Zyklus andern. Wenn der Knopf gedriickt gehalten wird, wird
eine Steig- oder Sinkrate von 500 ft/min befohlen. Nach
Loslassen des Knopfes wird die momentane Hohe als ALT-
Referenzhéhe libernommen.

AUTOPILOTENSICHERUNGSSCHALTER -- Ein  5A-
Sicherungsschalter versorgt das KAP 140-System mit 28VDC.

WARNSICHERUNGSSCHALTER -- Versorgt die Autopiloten-
abschaltwarnhupe und das Anzeigenpanel (PITCH TRIM) mit
Spannung.

AUTOPILOT-TRENN(AP-DISC TRIM INT)-SCHALTER -- Wenn
eingedruckt, wird der Autopilot abgekoppelt und die
Spannungsversorgung flir das manuelle elektrische
Trimmsystem (MET) unterbrochen. Das Abschalten des
Autopiloten wird durch einen 2 Sekunden andauernden Ton
und das Blinken des "AP" am Autopilotenanzeigepanel

angezeigt.

Abb. 1. Bendix/King KAP 140 2-Achs-Autopilot, Bedienorgane und

Anzeigen (Blatt 4 von 5)
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13.

14.

15.

16.

17.

SCHALTER FUR MANUELLE ELEKTRISCHE TRIMMUNG
(MET) -- Wenn beide Schalter in die gleiche Richtung
gedrickt werden, wird die Ho6henrudertrimmung in die
entsprechende Richtung betatigt. Wenn nur ein Schalter
gedrlickt wird, wird die Trimmung nicht betétigt. Wenn nur die
rechte Hélfte des MET-Schalters fiir 3 Sekunden gedriickt
wird (Simulierung eines festsitzenden Schalters), wird das
Trimmiberwachungssystem einen Schalterfehler melden und
PT wird im Anzeigenpanel aufleuchten. Das elektrische
Trimmsystem wird automatisch abgeschaltet. Nachdem das
Problem des festsitzenden Schalters gelést worden ist, wird
die Fehlermeldung geldéscht. Die Betétigung der manuellen
elektrischen Trimmung bei eingeschaltetem Autopiloten wird
automatisch zum Abkoppeln des Autopiloten fiihren.

KURSWAHLKNOPF (OBS) -- Wé&hit den gewilnschten Kurs,
der vom Autopiloten nachgeflogen werden soll. (Anmerkung:
Die HDG-Marke muB auch auf dem richtigen Steuerkurs
eingestellt sein, um den ausgewdhlten Radial bzw,
gewinschten Kurs anzuschneiden und nachzufliegen.)

STEUERKURSWAHLKNOPF (HDG) -- Mit dem Knopf wird die
Steuerkursmarke auf der KompaBrose eingestellt. Zusatzlich
gibt die Steuerkursmarke Kursdaten an den Autopiloten in den
NAV-, APR- und REV(BC)-Betriebsarten. Dies ist zusatzlich
zu der gefiihsmaBig richtigen Anwendung in der HDG-
Betriebsart zu beachten.

HOHENRUDERTRIMM-(PT)ANZEIGE -- Gibt die Richtung der
notwendigen Héhenrudertrimmkorrektur an. Die Anzeige wird
blinken, wenn (ber einen Zeitraum von 10 Sekunden die
Aufforderung des Autopiloten nach Autotrimm nicht erfallt
worden ist. [Eine dauernd aufleuchtende PT-Anzeige ohne
Pfeil zeigt einen Hoéhenrudertrimmfehler an. Siehe
NOTVERFAHREN fir das anzuwendende Verfahren bei
Héhenrudertrimmfehler.

HOHENRUDERTRIMMANZEIGE -- Leuchtet auf, wenn bei der
Vorflugliberpriifung des Autopiloten oder vom
Uberwachungssytem im Flug ein Hoéhenrudertrimmfehler
festgestellt  wird. Siehe NOTVERFAHREN fir das
anzuwendende Verfahren bei Hohenrudertrimmfehler.

Abb. 1. Bendix/King KAP 140 2-Achs-Autopilot, Bedienorgane und

Anzeigen (Blatt 5 von 5)
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1. DREHKNOPFE - Stellen die Referenzhdhe fir die
Hoéhenforwahl/-warnung ein Kénnen auch sofort nach dem
Driicken des BARO-Knopfes verwendet werden, um die Baro-
Einstellung des Autopiloten mit der des Flugzeug-
héhenmessers im Einklang zu bringen, wenn manuelle
Einstellung nétig ist. (Bei manchen Systemen wird die Baro-
Einstellung automatisch an die des Hohenmessers
angegiichen.)

2. LUFTDRUCK-EINSTELLKNOPF (BARO) -- Nach dem
Driicken und wieder Loslassen wird von der Anzeige der
gewdhiten Héhe der Héhenvorwahl/-warnung fiir 3 Sekunden
auf die Anzeige der Baro-Einstellung geweschelt. Wenn
gedriickt und fir 2 Sekunden gehalten wird die Baro-Anzeige
von inHg auf hPa oder umgekehrt wechseln. Wenn die Baro-
Einstellung sichtbar ist, kann sie mit den Drehkndpfen
geéndert werden.

Abb. 1. Bendix/King KAP 140 2-Achs-Autopilot mit Héhenforwahl,
Bedienorgane und Anzeigen (Blatt 1 von 2)
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3. HOHENVORWAHLAKTIVIERUNGS-(ARM)KNOPF -~ Durch

Driicken wird zwischen Héhenvorwahl aktiv bzw. inaktiv hin-
und hergeschaltet. Wenn ALT ARM angezeigt wird, wird der
Autopilot das Flugzeug auf die Héhe bringen, die auf der
Héhenvorwahl/-warnung angezeigt ist (vorausgesetzt, das
Flugzeug steigt bzw. sinkt mit VS auf die angezeigte Hohe).
Wenn der Autopilot eingeschaltet ist, wird die Héhenhaltung
automatisch durch die Vorwahl einer Hohe in der
Hoéhenvorwahl-/warnung durch die Drehkndpfe aktiviert. Es ist
zu beachten, daB die Warnfunktionen unabhingig von der
Aktivierung der H6henvorwahl sind, so daB3 eine Warnung per-
manent auch ohne eingekoppelten Autopiloten gegeben ist.

. HOHENWARNUNG-/VERTIKALE GESCHWINDIGKEITS-/

LUFTDRUCKEINSTELLUNGSANZEIGE -- Zeigt normaler-
weise die mit der H6henvorwahl/-warnung ausgewéhlite H6he
an. Wenn im VS-Haltungmodus der UP- bzw. DN-Knopf
gedriickt wird, wechselt die Anzeige fur 3 Sekunden auf die im
VS-Modus kommandierte Vertikalgeschwindigkeit in ft/min.
Wenn der BARO-Knopf gedriickt wird, wechselt die Anzeige
der Luftdruckeinstellung des Autopiloten fiir 3 Sekunden auf
inHg bzw. hPa.

ANMERKUNG

Falls ein Blind Encoder installiert ist, der eine
Aufwarmphase benétigt, kbnnen bis 3 Minuten nach dem
Einschalten Striche auf der Anzeige erscheinen.

5. HOHENWARN-(ALERT)ANZEIGE -- Leuchtet zwischen 200

und 1000 FuB Uber bzw. unter der vorgewdéhiten Hohe
dauernd auf, wenn das Flugzeug vorher auBerhalb dieses
Bereiches war. Blinkt (1) fir 2 Sekunden, wenn das Flugzeug
die gewéhite Héhe zum ersten Mal kreuzt und (2) dauernd im
200 bis 1000 FuB-Beriech, wenn das Flugzeug vorher
innerhalb dieses Bereiches (d.h. auf vorgewahlter Hohe) war.
Zusammen mit einer visuellen Warnung tént eine Warnhupe
(5 kurze Téne) 1000 FuB3 unter bzw. Giber der gewéhlten Héhe
bei Anndherung der vorgewéhlten Hbhe bzw. 200 Fu3 unter
bzw, Gber der vorgewéhlten Hoéhe beim Verlassen der Hohe.

Abb. 1. Bendix/King KAP 140 2-Achs-Autopilot mit Héhenforwahl,

Bedienorgane und Anzeigen (Blatt 2 von 2)
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ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN

Folgende Betriebsgrenzen miissen beim Autopilotenbetrieb beachtet
werden:

1. Das gesamte Vorflugiiberprifungsprogramm, das in Abschnitt 4, Absatz
A dieser Erganzung, einschlieBlich Schritte 1 bis 7 beschrieben wird,
muB vor jedem Flug erfolgreich durchgefiihrt werden. Das Betreiben
des Autopiloten und des manuellen elektrischen Trimmsystem ist vor
Durchfiihrung dieser Kontrolle verboten.

2. Wenn der Autopilot im Betrieb ist, muB der Pilot mit ordnungsgeman
geschlossenem Sicherheitsgurt auf dem vorderen linken Sitz sein.

3. Der Autopilot muB wahrend Start und Landung AUSgeschaltet sein

4. PUSH OFF/EMG-Betrieb des Verstarkers der KMA 28 Aufschaltanlage
ist wéhrend des normalen Betreibes verboten.

ANMERKUNG

Wahrend des Notbetriebes des Verstiarkers wird die PUSH
OFF/EMG- Stellung der KMA 28 verhindern, daB Warnungen des
Flugsteuerungssystem gehort werden.

5. Das System ist nur fiir CAT 1- Betrieb zugelassen (im Anflugmodus).

6. Max. Geschwindigkeit mit eingeschaltetem Autopiloten -- 140 KIAS.
Min. Geschwindigkeit mit eingeschaltetem Autopiloten -- 70 KIAS.
Min. Anfluggeschwindigkeit mit eingeschaltetem Autopiloten -- 80 KIAS.

7. Maximale Landeklappenstellung - 10°

8. Der Autopilot muB unter einer Hohe von 200 ft liber Grund wéhrend
des Anfluges und unter einer Héhe von 800 ft GUber Grund wahrend
sémtlicher anderer Phasen des Fluges ausgeschaltet sein.

9. Das Uberdriicken des Autopiloten, um Nick- oder Rollage zu &ndern,
ist verboten. (Den Autopiloten mit Hilfe des AP/DISC/TRIM INT- oder
AP-Wahischalters abschalten.)

10. Der Autopilotensicherungsschalter muB nach Aufleuchten der roten
“PITCH TRIM" - Warnlampe im Flug gezogen werden. Zuerst miissen
jedoch die Notverfahren (Abschnitt 3, Absatz 1) durchgefiihit werden.
Das manuelle elektrische Trimmsystem und das automatische
Trimmsystem des Autopiloten werden abgeschaltet, wenn der
AP/TRIM-Sicherungsschalter gezogen wird.
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ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN

Das 4-Schritt-Verfahren, das im Absatz 1 beschrieben wird, ist
eines der allgemeinen Notverfahren, die auswendig gelernt werden
sollen. Es ist sehr wichtig, daB der Pilot alle 4 Schritte durchfiihren

kann, ohne im Handbuch nachlesen zu mussen.

1. Im Falle einer Autopilotenstérung oder einer Stérung im
Autotrimmsystem des Autopiloten oder des manuellen
elektrischen Trimmsystemes (Punkte a. und b. gleichzeitig

ausfiihren):

a.

b.

Der

Flugzeugsteuerhorn -- Festhalten und Kontrolle Uber das
Flugzeug wieder (ibernehmen

A/P-DISC/TRIM INT-Schalter -- Dricken und halten
wéhrend des Ubernahmeverfahrens.

Flugzeug -- nach Bedarf manuell trimmen.

. Autopilotensicherungsschalter -- ziehen.

ANMERKUNG
Avionikhauptschalter kann ebenfalls benutzt werden,

um den Autopiloten bzw. die elektrischen Trimmsysteme
abzuschalten. Wenn nétig, Schritte 1a. bis 1c. ausfiihren
und anschlieBend Avionikhauptschalter ausschalten, bevor
der Autopilotensicherungsschalter gesucht und gezogen
wird. Avionikhauptschalter so schnell wie mdglich wieder
einschalten, um die restliche Avionik mit Spannung zu
versorgen. Primare Hohen-, Geschwindigkeits- und
Fluglageninstrumente sowie der Kurskreisel werden
hierdurch nicht beeinfluf3t.

A\ WARNUNG

VERSUCHEN SIE NICHT, DEN AUTOPILOTEN
NACH EINER STORUNG DES AUTOPILOTEN,
DES AUTOTRIMMS ODER DES MANUELLEN
ELEKTRISCHEN TRIMMSYSTEMES WIEDER
EINZUSCHALTEN,  BEVOR DER FEHLER
BEHOBEN WURDE.
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Maximaler Héhenverlust durch Autopilotenstérung:

KONFIGURATION HOHENVERLUST
Reise-, Steig-, Sinkflug 350 ft.
Mandver 100 ft.

Anflug 90 ft.

AUSFUHRLICHE NOTVERFAHREN

Die nachfolgenden Seiten enthalten zusétzliche Informationen,
um dem Piloten besseres Verstandnis fir die empfohlenen
Verfahren in einer Notsituation zu geben.

1. Eine Autopiloten- oder Autotrimmstérung ist vorhanden, wenn
eine ungewollte Lageabweichung auftritt oder das Steuerhorn
bzw. das Trimmrad eine abnormale Bewegung macht. In
manchen Fallen, vor allem beim Autotrimm, gibt es kaum
wahrnehmbare Bewegungen des Flugzeuges trotz Aufleuchten
der roten PITCH TRIM-Anzeige und Erténen der Warnhupe.

Bei einer Autopilotenstérung, einer Stérung des Autotrimms
oder einem automatischen Abschalten des Autopiloten ist es
wichtig, das Flugzeug unter Kontrolle zu halten. Das
Steuerhorn sofort fest in die Hdnde nehmen und den A/P-
DISC/TRIM INT-Schalter wahrend des ganzen Vorganges
driicken und gedriickt halten. Die Ruder so bewegen, daB3
das Flugzeug innerhalb seiner Betriebsgrenzen sicher weiter
fliegt. Der Héhenrudertrimm sollte manuell eingesetzt werden,
um die Steuerkréfte zu reduzieren. Autopilotensicherungs-
schalter in der rechten Sicherungskonsole ziehen, um das
Autopilotensystem komplett abzuschalten.
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2. Eine Stdérung im manuellen elektrischen Trimmsystem kann
durch das Aufleuchten einer roten PITCH TRIM-Anzeige und
das Ertébnen eines Warnsignals oder durch abnormale
Bewegungen des Trimmrades bei ausgeschaltetem
Autopiloten und ohne Betédtigung der manuellen elektrischen
Trimmschalter durch den Piloten angezeigt werden. Wie im
Falle einer Autopilotenstérung ist es nach einer Stérung im
manuellen elektrischen Trimmsystem wichtig, das Flugzeug
unter Kontrolle zu halten. Das Steuerhorn festhalten, A/P
DISC/TRIM INT-Schalter dricken und gedriickt halten.
Autopilotenschutzschalter in der rechten Sicherungskonsole

ziehen.

3. Das Notverfahren fir jede Stérung ist fast das gleiche; Sofort
das Steuerhorn festhalten und Kontrolle iber das Flugzeug
Ubernehmen. Gleichzeitig A/P DISC/TRIM INT-Schalter
driicken und gedrickt halten. Das Flugzeug nach Bedarf
austrimmen. Nachdem diese Schritte alle erfolgreich
durchgefihrt  wurden, elektrisches Trimmsystem des
Autopiloten durch Ziehen des Autopilotensicherungsschalters
abschalten. Wie bei anderen Flugzeugnotverfahren ist es sehr
wichtig, daB diese 4 Schritte des Autopiloten-/elektrischen
Trimmsystem-Notverfahrens auf Seite 13 dieser Ergédnzung
auswendig gelernt werden.

4. Nach Bedarf kann der Avionikhauptschalter verwendet
werden, um den Autopiloten bzw. das elektrische
Trimmsystem vom Bordnetz zu trennen, bis der

- Schutzschalter gezogen wurde. Der Avionikhauptschalter

sollte so bald wie mdglich in die EIN-Stellung

zurlickgeschaltet werden. Wenn der Avionikhauptschalter
ausgeschaltet ist, werden samtliche Ausristung und

Autopiloten-Instrumente nicht funktionieren.
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5. Es ist wichtig, daB alle Teile des Autopiloten bzw. des

elektrischen Trimmsystemes vor jedem Flug einer Vorflug-
Kontrolle nach den Anweisungen in diesem Handbuch
unterzogen werden, um die Funktionsféhigkeit und den
sicheren Betrieb im Flug zu sichern.

A\ WARNUNG

VERSUCHEN SIE NICHT, DEN AUTOPILOTEN
NACH EINER STORUNG DES AUTOPILOTEN,
DES AUTOTRIMMS ODER DES MANUELLEN
ELEKTRISCHEN TRIMMSYSTEMES WIEDER
EINZUSCHALTEN, BEVOR DER FEHLER
BEHOBEN WURDE.

Eine blinkende PT-Anzeige am Anzeigenpanel zeigt an, daB
Autotrimm eine Nickservo-Last nicht rechizeitig wegnehmen
konnte. Dieser Zustand sollte nur kurzfristig vorhanden sein.

1.

Blinkende PT-Anzeige -- Nickverhalten des Flugzeuges
beobachten. Wenn in Ordnung, 5-10 Sekunden abwarten, bis
die Anzeige verschwindet.

2. Wenn die Anzeige andauert, Steuerhorn festhalten,

Autopiloten ausschalten und das Flugzeug auf Vertrimmung
Uberpriifen. Bei Bedarf manuell austrimmen.

3. Autopilotenbetrieb -- Fortsetzen, wenn Sie sicher sind, daB3 die

Ein

1.

Vertrimmung voriibergehend war. Abschalten, wenn Zeichen
einer Autotrimmstérung vorliegen.

rotes P bzw. R leuchtet am Autopilotenpanel auf.

Ein rotes P zeigt an, daB die Nickachsen-Betriebsart des
Autopiloten verloren wurde und nicht wieder in Betrieb
genommen werden kann. Schalten Sie ein alleiniges
Rollachsensystem nicht ein.

ANMERKUNG

Wenn das Aufleuchten der roten P-Lampe durch abnormale
Beschleunigung des Flugzeuges verursacht wurde, wird die
Anzeige nach ca. einer Minute erléschen und normaler
Autopilotenbetrieb wird wieder hergestellit.
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2. Ein rotes R zeigt an, daB die Rollachsen-Betriebsart des
Autopiloten verloren wurde und nicht wieder in Betrieb
genommen werden kann. Der Autopiloten kann nicht wieder
eingeschaltet werden.

Eine blinkende Betriebsartenanzeige am Autopilotenanzeigenpanel.

1. Blinkendes HDG - Zeigt einen Fehler in der Betriebsart
Steuerkurs an. HDG-Knopf driicken, um das Blinken
abzustellen. ROL wird angezeigt.

2. Blinkendes NAV, APR oder REV - Zeigt normalerweise eine
nicht verwertbare Navigationsquelle an. NAV, APR oder REV
dricken, um das Blinken abzuschalten. ROL wird angezeigt
(Eine verwertbare Navigationsquelle wahlen.)

ANMERKUNG

Eine blinkende NAV-, APR- oder REV-Anzeige kann auch
durch ein fehlerhaftes Steuerkurssignal entstehen.

3. Blinkendes GS - Zeigt ein nicht verwertbares Gleitpfadsignal
an. (GS wird automatisch wieder scharf, wenn ein glltiges
GS-Signal empfangen wird.)

ANMERKUNG

Bei Fortsetzung des Localiser-Anfluges sind die
entsprechenden Minima fiir Non-Precision-Approach zu
beachten. (ALT kurz hintereinander zweimal driicken, um

das Blinken zu beenden. Die Nickachse in der
Grundeinstellung der Vertikalgeschwindigkeits-Betriebsart
betreiben).

ANMERKUNG

Wenn die Betriebsartenanzeige anfangt zu blinken, ist der
Autopilot schon in eine Basisbetriebsart zuriickgekehrt, d.h.
ROL- oder VS-Modus. Wenn das gestérte Navigations-,
Gleitpfad- oder Kurssignal wieder sicher ist, kann
unmittelbar versucht werden, die verlorengegangene
Betreibsart wieder einzustellen.
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AUSNAHME

Die HDG-Anzeige wird nach Einstellung der NAV-, APR-
oder REV- Betriebsart 5 Sekunden lang blinken, um den
Piloten daran zu erinnern, daf3 er die HDG-Marke einstellen
mub.

EinfluB3 von verlorengegangen Instrumentenanzeigen auf den
Autopilotenbetrieb:

1. Verlust des kinstlichen Horizontes -- Keinen EinfluB auf dem
Autopiloten

2. Verlust des Tum-Coordinator -- Das Autopilot ist nicht
funktionsfahig

3. Verlust des Kurskreisels (DG) -- Der Kurskreisel besitzt keine
Systemflagge. Wenn er fehlerhaft funktioniert, funktionieren
die Autopiloten-HDG- und NAV-Betriebsarten fehlerhaft. Unter
solchen Bedingungen ist die ROL-Betriebsart die einzige
verwendbare Lateralbetriebsart.

4. Verlust des HSI (falls eingebaut) -- Wenn der HSI nicht richtig
funktioniert, werden die HDG- and NAV-Betriebsarten des
Autopiloten auch nicht korrekt funktionieren. Unter diesen
Bedingungen ist die ROL-Betriebsart die einzige laterale
Betriebsart, die funktionsfahig bleibt.

5. Verlust des Blind Ho6hen-Encoder -- Die Hohenwarn- und
Hohenvorwahlfunktionen werden nicht funktionieren.

ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN

VORFLUGKONTROLLE (vor jedem Flug durchfiihren):

1. Avionikhauptschalter -- AN
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2. Einschalten und Selbsttest -- eine Selbsttest-Sequenz lauft ab,
wenn der Computer eingeschaltet wird. Diese Sequenz
umfaBt interne Prifungen, die die Funktionsfahigkeit des
Gerétes vor der Freigabe flir den normalen Betrieb Uberprift.
PFT und eine zunehmende Zahl, die die Anzahl der Schritte
der Sequenz darstellt, werden angezeigt. Die erfolgreiche
Durchfiihrung der Testsequenz wird durch das Aufleuchten
aller Teile des Anzeigenpanels (Anzeige-Test), der externen
PITCH TRIMM-Anzeige (am Flugzeug-Anzeigepanel) und das
Hupen der Disconnect-Warnung angezeigt.

ANMERKUNG

Beim Einschalten des Autopiloten kann die rote P-
Warnlampe am Autopiloten aufleuchten. Dies zeigt an, dai3
die Nickachsen-Betriebsart nicht eingeschaltet werden kann.
Dieser Zustand sollte vortibergehend sein und héchsten 30
Sekunden andauern. Das P wird erléschen und normaler
Betrieb kann aufgenommen werden.

A\ WARNUNG

WENN DIE ROTE P-LAMPE NICHT ERLOSCHT,
HAT DAS AUTOTRIMM DIE VORFLUG-
UBERPRUFING NICHT BESTANDEN. DER
AUTOPILOTENSICHERUNGSSCHALTER MUSS
GEZOGEN WERDEN. SOWOHL DAS MANUELLE
ELEKTRISCHE TRIMMSYSTEM ALS AUCH DER
AUTOPILOT SIND NICHT FUNTIONSFAHIG.

3. Manuelles elektrisches Trimmsystem -- Uberpriifen wie folgt:
Beide Haélften des manuellen elekirischen  Trimm-
(MET)schalters in die kopflastige Stellung schalten.
Uberpriifen, daB3  sich das Trimmrad und die
Trimmklappenstellungsanzeige in Richtung  kopflastig
bewegen. Test fiir schwanzlastige Stellung wiederholen.

MET-Schalter fur schwanzlastig driicken, A/P DISC/TRIMM
INT-Schalter driicken und gedriickt halten. Uberpriifen, daB
sowohl das Trimmrad als auch die Anzeige sich nicht
bewegen. A/P DISC/TRIM-Schalter mit MET-Schalter noch in
der schwanzlastige Stellung loslassen, Das Trimmrad und die
Anzeige missen sich in Richtung schwanzlastig bewegen.
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4. Blinkende Baro-Einstellung (falls eingebaut) -- richtige Baro-
Einstellung manuell eingeben (oder BARO driicken, um
gegenwartigen Wert zu GUbernehmen)

5. AUTOPILOT -- einschalten durch Dricken des AP-Knopfes

6. Steuerung -- nach vorn, hinten, links und rechts bewegen, um
sicher zu sein, daB der Autopilot Gberdriickt werden kann

7. A/P- Disc-Schalter -- driicken. Uberprifen, daB der Autopilot
abschaltet.

8. Trimmung -- Startstellung manuell einstellen.

A&\ WARNUNG

DER VERANTWORTLICHE PILOT MUSS
STANDIG DEN AUTOPILOTEN UBERWACHEN,
WENN ER IN BETRIEB IST, UND DARAUF
VORBEREITET SEIN, IHN AUSZUSCHALTEN
UND SOFORTIGE KORREKTURMASSNAHMEN
EINZULEITEN - EINSCHLIESSLICH DER UBER-
NAHME DER STEURUNG UND DER DURCH-
FUHRUNG VON NOTVERFAHREN -, WENN DER
AUTOPILOT NICHT KORREKT FUNKTIONIERT
ODER DIE KONTROLLE UBER DAS FLUGZEUG
VERLIERT.

A\ WARNUNG

WAHREND DES AUTOPILOTENBETRIEBES
MUSS DER VERANTWORTLICHE PILOT DEM
AUTOPILOTEN KORREKTE KOMMANDOS ER-
TEILEN UND DIE RICHTIGE MOTORLEISTUNG
EINSTELLEN, UM EINE FLUGGESCHWINDIG-
KEIT ZWISCHEN 70 UND 140 KIAS BEIZUBE-
HALTEN, ES DURFEN AUCH ANDERE
BETRIEBSGRENZEN DES FLUGZEUGES NICHT
UBERSCHRITTEN WERDEN.
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ANMERKUNG

In turbulenter Luft kann der Steuerkurs beim
eingeschalteten Autopiloten wandern.

1. VOR DEM START:

a. A/P DISC/TRIM INT-Schalter -- Driicken
b. BARO-Einstellung (falls eingebaut) -- Uberprufen

A\ VORSICHT

BEI BEDARF DIE BARO-EINSTELLUNG
WAHREND DES FLUGES MANUELL ANDERN.
ES ERFOLGT KEIN WEITERER HINWEIS
DARAUF DURCH BLINKEN DER ANZEIGE.

¢. Héhenvorwahl-Knopf (falls eingebaut) -- Drehen, bis
gewiinschte H6hen angezeigt wird.

ANMERKUNG

Eine H6henwarnung erscheint 1000 Fuf3 vor Erreichen der
gewdhiten Héhe. Abweichungen von mehr als 200 FuB3
oberhalb bzw. unterhalb der gewéhlten H6he erzeugen eine
Hoéhenwarnung. Die Warnanzeige wird von einer Serie von
kurzen Ténen begleitet.

2. NACH DEM START:

a. Héhenrudertrimmung -- Uberpriifen oder einstellen, so
daBl das Flugzeug in einer ausgetrimmten Fluglage ist,
bevor der Autopilot in Betrieb genommen wird.

ANMERKUNG

Das Einschalten des Autopiloten in einer
nichtausgetrimmten Fluglage kann zu ungewoliten
Fluglagednderungen und einer "TRIM FAIL" - Anzeige

fuhren.
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b. Geschwindigkeit und Steigrate -- stabilisiert
ANMERKUNG

Das Einschalten des Autopiloten in einer nichtzuhaltenden
Steiglage oder in einer Lage, die die Leistungsgrenzen des
Flugzeuges hinsichtlich Leistung oder Masse Uiberschreiten,
vermeiden.

c. A/P Knopf -- driicken. ROL und VS leuchten auf. Wenn
keine andere Betriebsart gewahlt wird, arbeitet der Autopilot
in den ROL- und VS-Betriebsarten.

A\ WARNUNG

WENN DER AUTOPILOT BEI DER
GESCHWINDIGKEIT FUR BESTES STEIGEN, BEI
STEIGMOTORLEISTUNG UND IN DER VS-
BETRIEBSART BETRIEBEN WIRD, KANN
LANGERES BETREIBEN_ IN DER VS-
BETRIEBSART _ZUM UBERZIEHEN DES
FLUGZEUGES FUHREN. FALLS NOTWENDIG,
AUTOPILOT ABSCHALTEN UND FLUGZEUG IN
EINEN STABILISIERTEN STEIGFLUG ZURUCK-
FUHREN, BEVOR DER AUTOPILOT WIEDER
EINGESCHALTET WIRD.

4\ WARNUNG

WENN DER AUTOPILOT BE!I MAXIMAL
ZULASSIGER GESCHWINDIGKEIT FUR DEN
AUTOPILOTEN BETRIEBEN WIRD, IST_ES
NOTWENDIG, DIE LEISTUNG ZURUCK-
ZUNEHMEN, UM DIE GEWUNSCHTE SINKRATE
OHNE UBERSCHREITUNG DER MAXIMALEN
AUTOPILOTENGESCHWINDIGKEIT AU ER-
REICHEN.
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A\ WARNUNG

HELFEN SIE DEM AUTOPILOTEN NICHT UND
VERSUCHEN SIE NICHT, DAS FLUGZEUG
MANUELL 2ZU FLIEGEN, WENN DER AUTOPILOT
EINGESCHALTET IST, DA DER AUTOPILOT DIE
HOHENRUDERTRIMMUNG IN ENTGEGENGE-
SETZTER RICHTUNG ZUR STEUERHORN-
BEWEGUNG EINSETZEN WIRD. EIN NICHTAUS-
GETRIMMTES FLUGZEUG MIT HOHEN HOHEN-
RUDERKRAFTEN KANN ENTSTEHEN, WENN
DER PILOT DAS STEUERHORN BEI EINGE-
SCHALTETEM AUTOPILOTEN BETATIGT.

3. STEIGEN ODER SINKEN:
a. BARO-Einstellung (falls eingebaut) -- Uberpruiifen
b. Mit Hilfe der Vertikalgeschwindigkeitsmodus:

1) Vertikalgeschwindigkeitsregelung -- UP- oder DN-Knopf
driicken, um eine Vertikalgeschwindigkeit zwischen
+1500 und -2000 ft/min zu wéhlen.

2) Vertikalgeschwindigkeitsregelung -~ Knopf  beim
Anzeigen der gewiinschten Geschwindigkeit loslassen.
Der Autopilot wird die angezeigte Vertikalgeschwindig-
keit halten.

ANMERKUNG

- Das Einschalten des Autopiloten in einer nicht zu haltenden
Steiglage oder in einer Lage, die die Leistungsgrenzen des
Flugzeuges hinsichtlich Leistung oder Masse Uberschreiten,
vermeiden.

4. HOHENHALTUNG:
a. Vorgewahlte Héhen anfliegen (falls installiert):

1) Héhenwahlknopf -- Drehen, bis die gewunschte Héhe
angezeigt wird. ARM-Anzeige erscheint automatisch bei
der Héhenwahl, wenn der Autopilot eingeschaltet ist.
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2) Héhenwahimodus-(ARM) Knopf -- Dricken, um die
Hoéhenvorwahl zu aktivieren bzw. zu deaktivieren.

3) Flugzeug -- Bendtigte Vertikalgeschwindigkeit ermittein,
um die gewahite Héhe zu erreichen.

ANMERKUNG

Nach dem Anfliegen einer vorgewéahlten H6he kann ein -
kleiner Unterschied zwichen der gewahiten Hoéhe des
Autopiloten und der am Hoéhenmesser angezeigten Hohe
vorhanden sein. Dieser Unterschied resultiert daher, daB
Hoéhenmesser und Autopilot unterschiedliche Quellen fur

den statischen Druck verwenden und von Toleranzen des
Autopiloten. Auch ein Nicht-Eingeben der richtigen
barometrischen Einstellung in den Autopiloten-Computer

wird zu Fehlern fuhren.

ANMERKUNG

Es wird nicht empfohlen, bei Non-Precision-Anfligen die
Minimum Descent Altitude (MDA) mit der Hohenvorwahl
anzufliegen. Das Koppeln des Gleitpfades wird bei ILS-
Anfligen das Anfliegen einer vorgewdhlten Hohe
verhindern.

b. HOHEN-(ALT)HALTUNGSKNOPF:

1) ALT-Haltungswahiknopf -- Driicken. ALT-
Haltungsanzeige leuchtet auf. Der Autopilot wird die
ausgewahlte Hohe halten.

ANMERKUNG

Es wird von der Zulassungsbehdrde empfohlen, in stark
turbulenter Luft eine Basis-Nicklagenhaltungsbetriebsart zu
benutzen. Da jedoch dieser Autopilot den kiinstlichen
Horizont nicht als Nicklagenquelle verwendet, wird es
empfohlen, in stark turbulenter Luft den Autopiloten
auszuschalten und das Flugzeug manuell weiterzufliegen.
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¢. Héhenanderungen:

1) Mit Hilfe der Vertikalgeschwindigkeit (empfohlen fir
Hbéhenédnderungen von weniger als 100 ft)

a) Vertikalgeschwindigkeitsregelung -- UP- oder DN-
Knopf driicken und gedrickt halten. Die
Vertikalgeschwindigkeit wird ca. 500 ft/min betragen.

b) Venrtikalgeschwindigkeitsregelung -- Loslassen, wenn
die gewiinschte Hohe erreicht wurde. Der Autopilot
wird die gewiinschte Hohe halten.

ANMERKUNG

Alternativ kann kurz hintereinanderfolgendes Driicken des
UP- oder DN- Knopfes verwendet werden. Bei jedem
Driicken wird die Bezugshéhe um 20 ft erhdht oder

erniedrigt.
5. STEUERKURS HALTEN:

a. Steuerkurswahlknopf -- Kursmarke auf gewlinschten
Steuerkurs stellen

b. HDG-Betriebsartenwahlknopf -- driicken. HDG-Anzeige
leuchtet auf. Autopilot wird auf den gewahiten Steuerkurs

automatisch eindrehen
- ANMERKUNG

In turbulenter Luft kann der Steuerkurs bei eingeschaltetem
Autopiloten in Betriebsart ROL wandern.

c. Steuerkurswahlknopf -- Kursmarke auf gewiinschten
Steuerkurs stellen. Autopilot wird auf den neu gewéhliten
Steuerkurs automatisch eindrehen
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6. NAV-Aufschalten:
a. Wenn mit einem Kurskreisel ausgestattet:
1) OBS-Knopf -- gewiinschten Kurs einstellen

2) NAV-Betreibsartenwahlknopf -- driicken. NAV ARM
leuchtet auf

3) Steuerkurswahlknopf -- Marke drehen, bis sie mit dem
OBS-Kurs iibereinstimmt

ANMERKUNG

Wenn NAV eingeschaltet wird, wird die HDG-Anzeige 5
Sekunden lang blinken, um den Piloten daran zu erinnern,
daB die HDG-Marke mit dem OBS-Kurs (bereinstimmen
muB. Wenn die HDG-Betriebsart bei Betétigung des NAV-
Knopfes eingeschaltet war, wird ein 45°-Anschnittwinkel
(bezogen auf die Stellung der Steuerkursmarke)
automatisch festgelegt.

ANMERKUNG

Ein beliebiges, mit Radarvektoren kompatibles Anschneiden
kann durch Einschalten der ROL-Betriebsart vor dem
Dricken des NAV-Knopfes erreicht werden. Die HDG-
Marke muB dennoch mit dem OBS-Kurs (bereinstimmen,
um sichere Kursinformationen an den Autopiloten [bei
Verwendung eines Kurskreisels (DG)] weiterzuleiten.

4) Wenn die Kursablage gréBer als 2 bis 3 Punkte ist: Der
Autopilot wird NAVARM anzeigen. Wenn der
programmierte Erfassungspunkt erreicht wird, wird die
ARM-Anzeige erléschen und der gewdhite Kurs wird
automatisch angeschnitten und nachgeflogen.

5) Wenn die Kursablage kleiner als 2 bis 3 Punkte ist: Die
HDG-Betriebsart wird nach Wahl der NAV-Betriebsart
abgeschaltet. Die NAV-Anzeige wird aufleuchten und
die Anschneid-/Nachfliegsequenz wird automatisch
eingeleitet.
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b. Wenn ein HSI eingebaut ist:
1) Steuerkursmarke -- gewiinschten Kurs einstellen

2) Steuerkurswahlknopf -- auf gewiinschter Anschneide-
winkenel einstellen und HDG-Betriebsart wéhlen

3) NAV-Betriebsartenwahlknopf -- driicken

- a) Wenn die Ablage gréBer als 2 bis 3 Punkte ist, wird
der Autopilot NAVARM anzeigen. Wenn der
programmierte Erfassungspunkt erreicht wird, wird die
ARM-Anzeige erldschen und er gewéhlte Kurs wird
automatische angeschnitten und nachgeflogen.

b) Wenn die Ablage kleiner als 2 bis 3 Punkte ist, wird
die HDG-Betriebsart nach Wahl der NAV-Betriebsart
abgeschaltet. Die NAV-Anzeige wird dann
aufleuchten und die Anschneid-/Nachfliegsequenz
wird automatisch eingeleitet.

7. Anflug-(APR) Aufschalten:
(Um Gleitpfadkopplung bei ILS und prazisere Kurshaltung bei
Instrumentenanfliigen zu erlauben).
a. Wenn mit einem Kurskreisel ausgestattet:
1) BARO-Einstellung -- Uberpriifen (falls vorhanden)

2) OBS-Knopf -- gewiinschten Anflugkurs einstellen.
(Localiserkurs als Merkhilfe einstellen)

3) APR-Betriebsartenwahlknopf -- driicken. APRARM wird
aufleuchten
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4) HDG-Wahlknopf -- Steuerkursmarke auf gewdinschten
Anflugkurs einstellen

ANMERKUNG

Wenn APR gewahlt ist, blinkt die HDG-Anzeige fir 5
Sekunden, um den Piloten daran zu erinnern, daB die HDG-
Marke mit dem gewiinschten Anflugkurs (ibereinstimmen
muB. Wenn die HDG-Betreibsart bei Betétigung der APR-
Knopf eingeschaltet war, wird ein 45°-Anschnittwinkel
(bezogen auf die Stellung der Steuerkursmarke)
automatisch festgelegt.

ANMERKUNG

Ein beliebiges, mit Radarvektoren kompatibles Anschneiden
kann durch Einschalten der ROL-Betriebsart kurz vor dem
Driicken des APR-Knopfes erreicht werden. Die HDG-
Marke mufB3 dennoch mit dem gewiinschten Anflugkurs
abgestimmt werden, um sichere Kursinformationen an den
Autopiloten [bei Verwendung des Kurskreisels (DG)]
weiterzuleiten.

a) Wenn die Kursablage gréBer als 2 bis 3 Punkte ist:
Der Autopilot wird APRARM anzeigen. Wenn der
programmierte Erfassungspunkt erreicht wird, wird die
ARM-Anzeige erléschen und der gewéhite Kurs wird
automatisch angeschnitten und nachgeflogen.

b) Wenn die Kursablage kleiner als 2 bis 3 Punkte ist:
Die HDG-Betriebsart wird nach Wahl der APR-
Betriebsart abgeschaltet.  Die APR-Anzeige wird
aufleuchten und die Anschneid-/Nachfliegsequenz
wird automatisch eingeleitet.

b. Wenn ein HSI eingebuat ist:
1) BARO-Einstellung (falls vorhanden) -- Uberpriifen
2) Steuerkursmarke -- gewlinschten Kurs einstellen

3) HDG-Wahlknopf -- auf gewiinschten Anschneidewinkel
einstellen
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4) APR-Betriebsartenwahlknopf -- driicken

a) Wenn die Ablage gréBer als 2 bis 3 Punkte, ist, wird der
Autopilot APRARM anzeigen. Wenn der programmierte
Erfassungspunkte erreicht wird, wird die ARM-Anzeige
erldschen und der gewdahilte Kurs wird automatisch
angeschnitten und nachgeflogen.

b) Wenn die Ablage kleiner als 2 bis 3 Punkte ist, wird die
HDG-Betriebsart nach Wahl der APR-Betriebsart
abgeschaltet. Die APR-Anzeige wird aufleuchten und
die Anschneid-/Nachfliegsequenz  wird automatisch
eingeleitet.

5) Geschwindigkeit -- 90 KIAS beim Anfliigen mit Autopiloten
(empfohlen).

8. BACK-COURSE-ANFLUG AUFSCHALTEN (d.h. umgekehrter
Localiser)

a. Wenn mit einem Kurskreisel ausgestattet:
1) BARO-Einstellung (falls vorhanden) -~ Uberpriifen

2) OBS-Knopf -- gewiinschten Localiseranflugkurs des
Front-Course-Inbound einstellen (als Merkhilfe)

3) REV-Betriebsartenwahlknopf -- driicken

- 4) HDG-Wahlknopf -- Steuerkursmarke auf gewiinschten
Anflugkurs einstellen (Front Course Inbound).

ANMERKUNG

Wenn REV gewéhlt ist, blinkt die HDG-Anzeige fir 5
Sekunden, um den Piloten daran zu erinnern, daB er die
HDG-Marke auf den Localiser Front-Course-Inbound-Kurs
einstellen muB3. Wenn die HDG-Betreibsart bei Betatigung
des REV-Knopfes eingeschaltet war, wird ein 45°-
Anschnittwinkel ~ (bezogen  auf die  Stellung der
Steuerkursmarke) automatisch festgelegt.
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ANMERKUNG

Ein beliebiges, mit Radarvektoren kompatibles Anschneiden
kann durch Einschalten der ROL-Betreibsart kurs vor dem
Driicken des REV-Knopfes erreicht werden. Die HDG-
Marke muB dennoch mit dem Front-Course-Inbound-Kurs
Ubereinstimmen, um sichere Kursinformationen an den
Autopiloten bei Verwendung des Kurskreisels weiterzuleiten.

a) Wenn die Kursablage gréBer als 2 bis 3 Punkte ist:
Der Autopilot wird REVARM anzeigen. Wenn der
programmierte Erfassungspunkt erreicht wird, wird die
ARM-Anzeige erléschen und der gewéhite Kurs wird
automatisch angeschnitten und nachgeflogen.

b) Wenn die Kursablage kleiner als 2 bis 3 Punkte ist:
Die HDG-Betriebsart wird nach Wahl der REV-
Betriebsart abgeschaltet. Die REV-Anzeige wird
aufleuchten und die Anschneid-/Nachfliegsequenz
wird automatisch eingeleitet.

b. Wenn ein HSI eingebaut ist:
1) BARO-Einstellung (falls vorhanden) -- Uberpriifen

2) Steuerkursmarke -- gewiinschten Localiseranflugkurs
einstellen (als Merhilfe)

3) HDG-Wahlknopf -- auf gewiinschten Anschneidewinkel
einstellen und HDG-Betriebsart wéahien

4) REV-Betriebsartenwahlknopf -- driicken
9. GLEITPFADAUFSCHALTEN:
a. APR-Betriebsart -- eingeschaltet. GS ARM wird angezeigt.
ANMERKUNG
Das Aufschalten des Gleitpfades ist weder im NAV-Modus
noch im REV-Modus mdoglich. Wenn NAV 1 auf ein gliltiges
ILS gestellt ist, werden Gleitpfad ARM und Aufschalten

automatisch in der APR-Betriebsart stattfinden, wenn einem
Localiser nachgeflogen wird.
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b. Beim Gleitpfadzentrieren -- ARM-Anzeige erléscht.
ANMERKUNG

Der Autopilot kann den Gleitpfad oberhalb oder unterhalb
des Strahles einfangen.

c. Geschwindigkeit -- Wéahrend Anflige mit eingeschaltetem
Autopiloten eine Fluggeschwindigkeit von mindestens 100
KIAS beibehalten (empfohlen).

10. DURCHSTARTEN (Missed Approach)

a. A/P-DISC/TRIM INTER-Schalter -- dricken, um den
Autopiloten auszuschalten

b. Durchstarten -- durchfiihren
c. Wenn Autopilot gebraucht wird:

1. Héhenrudertrimmung -- Gberprifen oder einstellen
2. Geschwindigkeit und Steigrate -- stabilisiert

ANMERKUNG

Das Einschalten des Autopiloten in einer nicht zu haltenden
Steiglage oder in einer Lage, die die Leistungsgrenzen des
Flugzeuges hinsichtlich Leistung oder Masse (iberschreiten,
—~  vermeiden.

3. A/P-Knopf -- driicken. ROL und VS leuchten auf. Wenn
keine andere Betriebsart gewdahit wird, arbeitet der
Autopilot in  den ROL- und VS-Betriebsarten.
Uberpriifen, daB die Vertikalgeschwindigkeitanzeige
(VSI) und die Vertikalgeschwindigkeit am Autopiloten
Ubereinstimmen

ANMERKUNG

Wenn das Erfliegen des ILS-Abflugkurses Teil des
Durchstartverfahren ist, NAV-Betriebsart verwenden, um
unabsichtliches GS-Aufschalten zu vermeiden.
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11. VOR DER LANDUNG

a. A/P-DISC/TRIM  INT-Schalter -- dricken, um den
Autopiloten auszuschalten

ABSCHNITT 5
FLUGLEISTUNGEN

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau
des KAP 140 2-Achs-Autopiloten nicht beeinfluBt.
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ERGANZUNG

BENDIX/KING KLN 94 GPS
SATELLITENGESTUTZ(TES):NAVIGATIONSSYSTEM
IFR

ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

Das KLN 94 GPS (Satellitengestiitztes Navigationssystem) ist ein
dreidimensionales Prézisionsnavigationssystem, das auf 24
Satelliten in der Erdumlaufbahn basiert. RAIM (Empféngerauto-
nome Integritatsiiberwachung) ist eine Funktion, die jeder IFR-
zugelassene GPS-Empfanger dauernd ausfihren muB, um die
Genauigkeit bei der Berechnung der Position zu sichern. RAIM ist
vorhanden, wenn mindestens 5 Satelliten in Sicht sind bzw. wenn 4
in Sicht sind und eine Druckhéhenangabe vom Hohenmesser zur
Verfligung steht. Es wird angezeigt, wenn nicht geniigend
Satelliten vorhanden sind, um die Position genau zu berechnen.

Die  Betriebsanweisungen fir das KLN 94 GPS
Satellitengestiitztes Navigationssystem sind im Bendix/King KLN 94
Handbuch enthalten (wird mit dem Flugzeug geliefert). Dieses
Handbuch sollte eingehend gelesen werden und das System nur
unter VFR-Bedingungen eingesetzt werden, bis Sie sich mit dem
System vertraut gemacht haben. Erst dann sollte es unter IFR-
Bedingungen benutzt werden.



CESSNA _ KAPITEL 9 - ERGANZUNGEN
MODELL 1728 ERGANZUNG 19 - LBA ANERKANNT

Die Datenbasiskarte ist ein elektronischer Speicher mit
Informationen Uber Flughéfen, Navigationshilfsmittel, Intersections,
DPs, STARs, Instrumentenanflige, speziellen Luftraum und
sonstiges, das fiir den Piloten von Interesse sein kdnnte.

Alle 28 Tage erhalt Bendix/King neue aeronautischen Daten fiir
jedes Datenbankgebiet wvon Jeppesen Sanderson. Diese
Informationen werden bearbeitet und auf Datenbasiskarten
“ufgespielt, die Bendix/King als Update allen KLN 94 GPS-

gesitzern zur Verfligung stellt.

A\ VORSICHT

DIE NEUEN DATEN DURFEN NUR AUFGESPIELT
WERDEN, WENN DAS FLUGZEUG AM BODEN
IST. DAS KLN 94 KANN NICHT ALS NA-
VIGATIONSHILFSMITTEL EINGESETZT WERDEN,
WAHREND NEUE DATEN AUFGESPIELT

WERDEN.
ANMERKUNG

Eine aktuelle  Datenbasis ist behdrdlicherseits
vorgeschrieben, wenn man das KLN 94 GPS-System fir
Nonprecision-Anfliige verwenden méchte.

Vorausgesetzt, daB das KLN 94 Satellitengestitztes
Navigationssystem gentigend brauchbare Signale empfangt, wurde
—aqezeigt, daB die folgenden Genauigkeitsbedingungen erfiilit werden:
-angstrecken VFR/IFR und Fliig Gber Wasser, Streckenfliige im
Binnenland, Anfliige und Instrumentenanfilige (GPS, Loran-C, VOR,
VOR-DME, TACAN, NDB, NDB-DME, RNAV) innerhalb des
Luftraumes der Vereinigten Staaten, des North Atlantic Minimum
Navigation Performance Specifications (MNPS) Airspace (Luftraum
der nordatlantischen  Minimalnavigations- und  -leistungs-
bedingungen) und zwischen den 74°N- und 60°S- Breitengraden
unter Verwendung des WGS-84 (oder des NAD 83)
Koordinatenbezugssystemes nach den Bedingungen der AC 20-
138, AC 91-49 und AC 120-33. Navigationsinformationen basieren
allein auf der Verwendung des von den USA betriebenen
satellitengestiitzten Navigationssystemes.
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ANMERKUNG

Flugzeuge, die das GPS bei IFR-Fligen iber dem Meer
einsetzen, dirfen das KLN 94 als Ersatz fir eine andere
zugelassene Form der Langstreckennavigation verwenden.
Ein einzelnes KLN 94 GPS darf auch bei kiirzen Fligen
Uber das Meer verwendet werden, fiir die nur eine einzige
Form der Langstreckennavigation vorgeschrieben ist.

ANMERKUNG

FAA-Zulassung des KLN 94 bedeutet nicht unbedingt, daB
das Instrument im Ausland zugelassen ist.

ANMERKUNG

Das KLN 94 ist fir BRNAV (Basic Area Navigation)-Betrieb
in der europdischen Region nach Bedingungen des AC 90-
96 qualifizient. [Siehe ICAO Doc. 7030 Regional
Supplementary Procedures, JAA Technical Guidance Leaflet
AMJ20X2 und Eurocontrol RNAV Standard Doc 003-93
Area Navigation Equipment Requirements and Functional
Requirements (RNAV).]
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1. GPS-NACHRICHTENANZEIGENLAMPE (MSG) -- MSG fangt
an zu blinken, wenn die Nachrichtenlampe des KLN 94 GPS
(ein groBes "M" auf der linken Seite der Anzeige) anfangt zu
blinken, um den Piloten auf eine Nachricht aufmerksam zu
machen. MSG-Taste des GPS driicken, um die Nachrichten
sichtbar zu machen. Falls ein Nachrichtenzustand vorliegt,
der eine spezifische Aktion des Piloten verlangt, wird die
— Nachrichtenanzeige dauernd leuchten und nicht blinken.

2. GPS-WAYPOINT-ANZEIGENLAMPE (WPT) -- Die WPT-
Anzeige wird ca. 30 Sekunden vor Erreichen eines DIRECT-
TO-WAYPOINT anfangen zu blinken. Desgleichen, wenn
Vorabkurven im KLN 94 GPS freigegeben wurde, beginnt die
Anzeige 20 Sekunden vor dem Beginn des Einleitens der
Kurve zu blinken und leuchtet dauernd ab dem Einleiten der
Kurve.

Abb. 1. GPS-Anzeige / Schiater (Seriennummer 172S8001 bis
17258371) (Blatt 1 von 3)
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A\ WARNUNG

DER VORABKURVENEINLEITUNGSMODUS WIRD
FUR FAF-WAYPOINTS UND DIE, DIE AUS-
SCHLIESSLICH FUR SID/STARS VERWENDET
WERDEN UND DEN DIREKTEN UBERFLUG
ERFORDERN, AUTOMATISCH ABGESCHALTET.
BEI WAYPOINTS DIE SOWOHL FUR DP/STARS
ALS AUCH FUR VEROFFENTLICHTE EN-ROUTE-
STRECKEN (BEI DP/STARS IST UBERFLUG
NOTWENDIG) BENUTZT WERDEN, IST RICHTI-
GES AUSWAHLEN AUF DER ANGEZEIGTEN
WAYPOINT-SEITE NOTWENDIG, UM
AUSREICHENDEN STRECKENSCHUTZ FUR DIE
DP/STARS SICHERZUSTELLEN.

3. GPS-ANFLUG-(GPS, APR) SCHALTER -- Durch Driicken des
GPS-APPROACH-SCHALTERS wird der Anflug-ARM-Modus
von Hand ein- bzw. ausgeschaltet. Dieser Schalter schaltet
auch den Anflug-ACTV-Modus ab, nachdem er automatisch
durch das KLN 94 GPS erfaBt wurde. Durch die weiBe
Hintergrundfarbe ist die GPS-APPROACH-Anzeige bei
Tageslicht gut sichtbar.

4. ABM-ANZEIGENLAMPE -- Die ARM-Anzeige leuchtet auf,
wenn das KLN 94 GPS-System den Anflug-ARM-Modus
automatisch wahlit oder wenn der Anflug-ARM-Modus manuell
eingeschaltet wird. Der Anflug-ARM-Modus wird automatisch
gewahlt, wenn das Flugzeug 30 NM von einem Flughafen
entfernt und eine Landung auf diesem Flughafen im Flugplan
vorgesehen ist. Der Anflug-ARM-Modus kann bei gréBeren
Entfernungen vom Flughafen durch Dricken des GPS-
APPROACH-Schalters manuell eingeschaltet werden; dies
wird jedoch die CDI-Skala vor Erreichen der 30 NM-
Entfernung nicht &ndern. Der Anflug-ARM-Modus kann auch
dur%h Dricken des GPS-Anflug-Schalters ausgeschaltet
werden.

5. AKTIV-ANZEIGENLAMPE (ACTV) -- Die ACTV-Anzeige wird
aufleuchten, wenn das KLN 94 GPS-System den Anflug-
ACTV-Modus automatisch wahit (der ACTV-Modus kann nur
vom KLN 94 GPS-System automatisch eingeschaltet werden).
Um den Anflug-ACTV-Modus auszuschalten, den GPS-
APPROACH-Schalter driicken; dadurch wird auf Anflug-ARM-
Modus umgeschaltet und die ARM-Anzeige wird aufleuchten.

Abb. 1. GPS-Anzeige / Schalter (Seriennummer 17258001 bis
17258371) (Blatt 2 von 3)
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6. NAV/GPS-Schalter -- Schaltet zwischen NAV 1 und GPS um
und bestimmt die Art der Navigationsdaten, die vom CDI
(Kursanzeiger) angezeigt werden. Der Kurswahlknopf (OBS)
des CDI Nr. 1 gibt analoge Kursinformationen an das KLN 94
im OBS-Modus weiter, wenn der NAV/GPS-Schalter/Anzeige
im GPS-Modus ist. Wenn der NAV/GPS-Schalter auf NAV
geschaltet ist, erfolgt die GPS-Kurswahl im OBS-Modus digital
durch Verwendung der Bedienorgane und der Anzeige des

KLN 94.
ANMERKUNG

Manuelle CDI-Kurszentrierung im OBS-Modus mit Hiife
des Bedienknopfes kann Schwierigkeiten bereiten, vor
allem bei groBen Entfernungen. Die Zentrierung des
CDI-Anzeigers erfolgt am besten dadurch, daB3 der
Direct-To-Knopf gedriickt wird, der Kurs, der in der KLN
94 Nachrichtenanzeige angezeigt wird, abgelesen und
am Kurswahlknopf des CDI Nr. 1 eingestelit wird.

ANMERKUNG

Die Kursmarke (HDG-Marke) am Kursanzeiger (HI) muf3
ebenfalls eingestellt werden, um richtige Kursin-
formationen an den Autopiloten weiterzuleiten, wenn er
auf das KLN 94 im LEG- oder OBS-Modus
aufgeschaltet ist. (Falls ein optionales HSI eingebaut
ist, leitet der HSI-Kursanzeiger die Kursinformationen an

den Autopiloten weiter.)

7. NAVIGATIONSQUELLENANZEIGE (NAV) -- Die NAV-Anzeige
wird dauernd aufleuchten, um den Piloten mitzuteilen, daf3
NAV 1-Informationen auf dem NAV 1- CDI angezeigt werden.

8. NAVIGATIONSQUELLENANZEIGE (GPS) -- Die GPS-Anzeige
wird dauernd aufleuchten, um den Piloten mitzuteilen, daB
GPS-Informationen auf der NAV 1-CDI angezeigt werden.

Abb. 1. GPS-Anzeige / Schalter (Seriennummer 17258001 bis
172S8371) (Blatt 3 von 3)
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HSI-ANZEIGENLAMPE - Diese Anzeige ist vorhanden, wenn
die optionale HSI eingebaut ist. Der HSI-Kurszeiger gibt
Kursdaten an den Autopiloten.

NAVIGATIONSQUELLENANZEIGE (NAV) - Die NAV-Anzeige
wird dauernd aufleuchten, um den Piloten mitzuteilen, daB
NAV 1-Informationen auf dem NAV 1-CDI angezeigt wird.

NAVIGATIONSQUELLENANZEIGE (GPS) -- Die GPS-Anzeige
wird dauernd aufleuchten, um den Piloten mitzuteilen, dai
GPS-Informationen auf der NAV 1-CDI angezeigt werden.

NAV/GPS-Schalter -- Schaltet zwischen NAV 1 und GPS um
und bestimmt die Art der Navigationsdaten, die vom CDI
(Kursanzeiger) angezeigt werden. Der Kurswahlknopf (OBS)
des CDI Nr. 1 gibt analoge Kursinformationen an das KLN 94
im OBS-Modus weiter, wenn der NAV/GPS-Schalter/Anzeige
im GPS-Modus ist. Wenn der NAV/GPS-Schalter auf NAV
geschaltet ist, erfolgt die GPS-Kurswahl im OBS-Modus digital
durch Verwendung der Bedienorgane und der Anzeige des
KLN 94.



CESSNA _ KAPITEL 9 - ERGANZUNGEN
MODELL 1728 ERGANZUNG 19 - LBA ANERKANNT

ANMERKUNG

Manuelle CDI-Kurszentrierung im OBS-Modus mit Hilfe
des Bedienknopfes kann Schwierigkeiten bereiten, vor
allem bei groBen Entfernungen. Die Zentrierung des
CDI-Anzeigers erfolgt am besten dadurch, daB der
Direct-To-Knopf gedriickt wird, der Kurs, der in der KLN
94 Nachrichtenanzeige angezeigt wird, abgelesen und
am Kurswahlknopf des CDI Nr. 1 eingestellt wird.

ANMERKUNG

Die Kursmarke (HDG-Marke) am Kursanzeiger (Hl) muf3
ebenfalls eingestellt werden, um richtige Kursin-
formationen an den Autopiloten weiterzuleiten, wenn er
auf das KLN 94 im LEG- oder OBS-Modus
aufgeschaltet ist. (Falls ein optionales HSI eingebaut ist,
leitet der HSI-Kursanzeiger die Kursinformationen an
den Autopiloten weiter.)

Abb. 2. GPS-Anzeige/Schalter (Seriennummer 17258372 ff)
(Blatt 2 von 2)
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ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN

1. Der KLN 94 GPS "Pilot's Guide", P/N 006-18207-0000,
(Bedienungsanleitung, KLN 94 GPS) vom September 2000 (oder
eine spétere revidierte Ausgabe) muf3 jederzeit wahrend des IFR-
GPS-Betriebes der Besatzung zur Verfiigung stehen. Der ORS
(Operational  Revision  Status -  glltiger Dbetrieblicher
Anderungsstand) muB mit dem auf der Selbst-Test-Seite
angegebenen ORS-Stand bereinstimmen.

2. Das Navigieren innerhalb eines 60 NM-Radius um den Nord-
bzw. Sudpol ist verboten (d.h. nicht Giber 89°N bzw. 89°S).

3. IFR-Betrieb unterliegt folgenden Begrenzungen:

a. Das System mu3 ORS-Stand 01 oder einen spéteren von der
FAA genehmigten Stand aufweisen.

b. Die Daten auf der Selbst-Test-Seite missen vor Verwendung
des Systems gepriift werden.

c. IFR-Strecken- und Anflugnavigation ist verboten, es sei denn,
der Pilot bestéatigt die Gliltigkeit der Datenbank oder Uberpriift
die Genauigkeit jedes gewdhiten Waypoints durch
Bezugnahme auf aktuelle genehmigte Daten.

d. Instrumentenanflige missen in Ubereinstimmung mit den
genehmigten Instrumentenanflugverfahren geflogen werden,
die aus der KLN 94 Datenbank stammen. Die KLN 94
Datenbank muf3 den aktuellen Update-Zyklus beinhalten.

1) KLN 94 Quick Reference, P/N 006-18228-0000, Rev. 1
vom August 2000 (oder eine spéater genehmigte Ausgabe)
muB jederzeit wahrend des Instrumentenanflugverfahrens
der Besatzung zur Verfligung stehen.

2) Instrumentenanfliige muissen im Anflug-Modus durch-
gefihrt werden und RAIM muB3 am Final-Approach-Fix zur
Verfiigung stehen.
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3) APR-ACTV-Modus mufB3 am Final-Approach-Fix angezeigt
werden.

4) Die Durchfiihrung von ILS-, LOC-, LOC-BC, LDA-, SDF-
und MLS-Anfliigen ist nicht gestattet.

5) Wenn ein Alternate-Flughafen durch die Betriebs-
bestimmungen vorgeschrieben ist, muB der Anflug unter
Verwendung eines anderen Systemes als GPS oder

LORAN-C mdglich sein.

6) Das KLN 94 darf nur beim Anflug verwendet werden, wenn
das Bezugskoordinatensystem fiir den Instrumentenanflug
WGS-84 oder NAD-83 ist. (Samtliche Anfliige mit der KLN
94-Datenbank  verwenden WGS-84 oder NAD-83

geodétische Daten.)
e. Beim BRNAV-Betrieb in der européischen Region:

1) Wenn 23 (24, wenn keine H6henangaben dem KLN 94 zur
Verfligung stehen) oder mehr Satelliten flir den Flug als
betriebsbereit definiert werden kdnnen, darf das Flugzeug
ohne weitere MaBnahmen starten.

2) Wenn 22 (23, wenn keine Hohenangaben dem KLN 94 zur
Verfugung stehen) oder weniger Satelliten fir den Flug als
betriebsbereit definiet werden kbnnen, muB die
Betriebsfahigkeit des GPS (RAIM) fiir den geplanten Flug
(Strecken, Uhrzeit) bestatigt werden. Diese Bestatigung
soll durch ein Vorhersageprogramm, das auBerhalb des
Flugzeuges betrieben wird, eingeholt werden. Das
Vorhersageprogramm muf3 die Bedingungen des Anhang 1
des AC90-96 erfullen. Im Falle eines vorhergesagten
Dauerverlustes des RAIM fiir langer als 5 Minuten wéhrend
eines Teiles des geplanten Fluges muB der Flug
verschoben, abgesagt oder entlang einer Strecke
durchgefiihrt werden, die die RAIM-Bedingungen erflillt.

f. Wenn eine "RAIM NOT AVAILABLE"-Anzeige wéhrend des
Fluges oder Anfluges aufleuchtet, Flug unter weiterer
Verwendung des KLN 94 oder eines anderen dem
Flugabschnitt entsprechenden Navigationsinstrumentes
fortsetzen. Wenn das KLN 94 weiter verwendet wird, mufB3 die
Position alle 15 Minuten (bzw. so oft wie von den relevanten
nationalen Vorschriften vorgeschreiben) unter Anwendung
eines anderen genehmigten Navigationssystems Uberpriift
werden.
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ANMERKUNG

Das computergestitzte Vorhersageprogramm von
Honeywell, Preflight Version 2.0 oder spéter, darf fur die
Vorhersage der RAIM-Verflugbarkeit benutzt werden.
Andere Methoden miissen von der entsprechenden Behérde
nach Advisory Circular AC90-96 genehmigt werden.

g. Das Flugzeug muB3 mit anderen anerkannten betriebsbereiten

Navigationsinstrumenten ausgeriistet sein, die fir den
geplanten Flug ausreichend sind.

ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN

Die allgemeinen Notverfahren des Flugzeuges werden durch den

Einbau des KLN 94 GPS nicht beeinfluf3t.

1.

Wenn KLN 94 GPS-Informationen nicht vorhanden oder ungiiltig
sind, zusétzliche betriebsbereite Navigationsausristung
verwenden.

. Wenn eine "RAIM NOT AVAILABLE"-Anzeige wahrend eines

Instrumentenanfluges aufleuchtet, Anflug sofort abbrechen.
Wenn notwendig, Durchstartverfahren durchfiihren.

. Wenn eine "RAIM NOT AVAILABLE"-Anzeige wahrend des

Fluges oder Anfluges aufleuchtet, Flug unter weiterer
Verwendung des KLN 94 oder eines anderen dem Flugabschnitt
entsprechenden Navigationsinstrumentes fortsetzen. Wenn das
KLN 94 weiter verwendet wird, muf3 die Position alle 15 Minuten
(bzw. so oft wie von den relevanten nationalen Vorschriften
vorgeschrieben) unter Anwendung eines anderen genehmigten
Navigationssystemes Uberprift werden.

. Siehe KLN 94 "Pilot's Guide" (Bedienungsanleitung), Anhang B

und C fir die entsprechenden Aktionen des Piloten bei den
verschiedenen Anzeigen.
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ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN
BETRIEB

Das Normalverfahren ist im KLN 94 GPS Pilot's Guide, P/N 006-
18207-0000 vom September 2000 (oder eine spater erschienene
Ausgabe) dargestellt. Eine KLN 94 Quick Reference (Kurzfassung),

~ P/N 006-18228-0000 vom August 2000 (oder eine spéter
arschienene  Ausgabe) enthdlt Informationen Uber eine
Anflugprozedur, Betriebshinweise und anflugbezogene Anzeigen.
Es ist fir die Verwendung durch einem mit dem KLN 94 vertrauten
Piloten wahrend eines Instrumentenanfluges konzipiert.

BETRIEB MIT AUFGESCHALTETEM AUTOPILOTEN

Das KLN 94 kann auf den KAP 140-Autopiloten durch Einstellen
des NAV/GPS-Schalters auf GPS aufgeschaltet werden. Manuelles
Einstellen des gewiinschten Kurses auf der DG-Kursmarke des
Kurskreisels ist notwendig, um den KAP_ 140-Autopiloten mit
Kursinformationen zu versorgen. (Haufiges Andern der Kursdaten
kann notwendig sein, z.B. beim Fliegen einen DME-Bogens.) Der
Autopiloten-Anflug-Modus (APR) sollte beim gekoppelten GPS-
Anflugverfahren eingestellt werden.

ANMERKUNG

Im NAV- oder APR-Modus kann massives UberschieBen
auftreten (verstarkt durch hohe Grundgeschwindigkeit
B und/oder Einfliegen von der Innenseite des Bogens).

. ANFLUG-MODUS-ABLAUF UND RAIM-VORHERSAGE

A\ WARNUNG

DAS VERTRAUTSEIN MIT BETRIEB DES KLN 94
IM STRECKENFLUG BEDEUTET NICHT, DASS
MAN  ANFLUGVERFAHREN BEHERRSCHT.
ANFLUG IN IMC-BEDINGUNGEN (INSTRU-
MENTENFLUGWETTERBEDINGUNGEN)  NICHT
DURCHFUHREN, BEVOR SIE DEN KLN 94 NICHT
BEHERRSCHEN.
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ANMERKUNG

Die SPECIAL-USE-AIRSPACE-Warnanzeige wird
vor einem Instrumentenanflug automatisch
abgeschaltet, um die Méglichkeit eines
Nachrichtenstaues zu vermindern.

1. Vor der Ankunft und nach Bedarf STAR aus der APT 7-Seite
wahlen. Ein Anflug- und ein Initial-Approach-Fix (IAF) aus der
APT 8-Seite waéhlen. Diese Seiten erreichen Sie am
einfachsten durch Driicken des PROC-Knopfes (Procedure /
Verfahren) des KLN 94.

a. PROC-Knopf driicken
b. Approach (Anflug), Arrival (Ankunft) oder Departure (Abflug)

wahlen
c. Flughafen aus der Liste auswahlen oder gewiinschte

Flughafenbezeichnung eingeben
d. Die APT 7 bzw. APT 8-Seite wird dann angezeigt.

ANMERKUNG

Um ein DP, STAR oder Anflugverfahren zu léschen oder
auszutauschen, Seite FPL O wdhlen. Kursor uber den
Namen des Verfahrens stellen, ENT driicken, um den
Namen auszutauschen, oder CLR gefolgt von ENT, um
ihn zu I6schen.

2. Wahrend des Fluges RAIM-Verfligbarkeit fiir die erwartete
Ankunftszeit am Ankunftsflughafen auf Seite OTH 3
Uberprufen.

ANMERKUNG

RAIM muB beim FAF verfligbar sein, um einen
Instrumentenanflug durchfihren zu kénnen. Seien Sie
darauf vorbereitet, den Anflug beim Verlust des RAIM

abzubrechen.
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3. In 30 NM-Entfernung vom Flughafen oder niher:

a.
b.

Automatisches Anzeigen von APRARM (iberpriifen
Automatisches Umschalten der CDI-Anzeigenskala von
+5.0 NM auf +1.0 NM innerhalb von 30 Sekunden
tberprifen

Nach Bedarf KLN 94 Héhenmessereinstellung korrigieren

. KLN 94 wird intern von Strecken- auf Anfluganzeigen-

tiberwachung wechseln

4. Seite NAV 4 wahlen, um das Anflugverfahren einzuleiten

a.

Im

Beim Empfang von Radarvektoren oder wenn eine
Verfahrenskurve oder Holding geflogen werden muf3, OBS-
Modus bis zum Anflug auf das FAF verwenden.

ANMERKUNG

OBS-Navigation ist TO-FROM (wie beim VOR) ohne
Waypoint-Reihenfolge.

. Beim Empfang von Radarvektoren VECTORS als IAF

wéhlen, Vektoren erst aktivieren, nachdem der erste Vektor
fir den Anflug erhalten wurde. Das Gerat im LEG-Modus
lassen.

NoPT-Strecken einschlieBlich DME-Bogen werden im LEG-
Modus geflogen. LEG-Modus ist vom FAF bis hin_zum
MAP vorgeschrieben.

ANMERKUNG

NAV- oder APR-Modus kann massives UberschieBen

auftreten (verstarkt durch hohe Grundgeschwindigkeit
und/oder Einfliegen von der Innenseite des Bogens).

A\ WARNUNG

BEIM FLIEGEN EINES ENDANFLUGES WEG VON
EINEM OFF-AIRPORT VORTAC ZU EINEM
OVERLAY APPROACH: AUF ZUNEHMENDE DME-
ENTFERNUNG BEIM ENDANFLUG, ABNEH-
MENDE GPS-ENTFERNUNG ZUM WAYPOINT
UND AUF NICHT-UBEREINSTIMMUNG DER
ZAHLEN AUF DER ANFLUGKARTE ACHTEN.
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5. 2 NM oder weniger vor FAF:

a. FAF als aktiven Waypoint wahlen, wenn nicht schon

geschehen
b. LEG-Modus einstellen.

6. Anndherung an den FAF (weniger als 2 NM):

a. APR ACTYV uberprifen.
b. Automatisches Umschalten der CDI-Anzeigenskala von
+1.0 NM auf +0.3 NM innerhalb der 2 NM vor dem FAF

Uberpriifen.
c. KLN 94 wird intern von Anflug- auf Approach-Anzeige

wechseln

7. Das Uberfliegen des FAF und APR ACTV wird nicht
angezeigt:

a. Nicht sinken.
b. Durchstartverfahren einleiten

8. Durchstarten:

a. Steigen.

b. Zum MAP fliegen (in APRARM-Modus, wenn APR ACTV
nicht verfigbar ist).

ANMERKUNG

Es gibt keine automatische LEG-Sequenz beim MAP.

c. Nach einem Steigflug nach dem veréffentlichten
Durchstartverfahren Direct-To-Knopf driicken, gewiinschten

Holding-Fixkoppelpunkt bestatigen oder dndern und ENT-
Knopf driicken.
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ALLGEMEINE HINWEISE

* Die Datenbank muf3 beim Instrumentenanflugbetrieb aktuell sein.
* In einem Flugplan kann nur ein Anflug enthalten sein.

* Es wird empfohlen, RAIM-Vorhersage fiir den Anflug wéhrend
des Streckenfluges mit Hilfe der Seite AUX 3 zu {berprifen.
Eine Selbstiiberpriifung erfolgt automatisch bei 2 NM vor dem
FAF. APR ACTV ist ohne RAIM nicht mdglich.

* Daten kénnen aus den Anflugverfahren in der Datenbank nicht
geandert, hinzugefigt oder geldéscht werden. (DME-
Bogeneinflugpunkte kdnnen entlang des Bogens mit Hilfe von
Seite NAV 4 oder FPL 0 verschoben werden.)

* Manche _Anflug-Waypoints _erscheinen nicht auf den
Anflugkarten (einschlieBlich FAF in manchen Fillen).

* Waypoint-Vorsilben im Flugplan:

i-- |AF
f-- FAF
m-- MAP

h -- Durchstarte-Holding-Fix

*Der DME-Bogen-IAF (Waypoint des Bogeneinflugpunktes) wird auf
Ihrem aktuellen Radial des Bogen-VOR liegen, wenn Sie den IAF in
den Flugplan eingeben, bzw. am Anfang des Bogens, wenn das
.~aktuelle Radial auBerhalb der Grenzen des Bogens liegt. Um den
_influgpunkt mit dem aktuellen Radial im Einklang zu bringen,
Bogen-IAF im Scanbereich auf Seit NAV 4 laden oder mit dem
Kursor auf Seite FPL 0 markieren, CLR gefolgt von ENT driicken.
Den Bogen im LEG-Modus fliegen. Kursmarke (wenn mit dem
Autopiloten gekoppelty und CDI-Kurs im Bezug auf den
gewlinschten Kurswert auf Seite NAV 4 einstellen (wird als Hinweis
blinken).  Linke/rechte CDI-Anzeigerinformation ist relativ zum
Bogen. Die angezeigte Entfernung ist nicht die Entfernung dem
Bogen entlang, sondern die direkte Entfernung zum aktiven
Waypoint. (Das DME-Bogenradial wird auch in der unteren rechten

Ecke der Seite NAV 4 angezeigt.)
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e Der DME-Bogen-IAF-Kenner kdnnte ungewohnt sein. Beispiel:
D098G, wobei 098 fir das 098°-Radial weg vom Bezugs-VOR
und G als der siebte Buchstaben im Alphabet fiir ein 7 DME-
Bogen steht.

* APRARM zu APR ACTYV erfolgt automatisch, wenn:

. APRARM-Modus eingestellt ist (normalerweise automatisch)
. LEG-Modus eingestellt ist
. FAF der aktive Waypoint ist
. 2 NM vom FAF entfernt
. AuBerhalb vom FAF
Anflug auf FAF
. RAIM verfigbar ist

QT OO0 THe

* Direct-To-Betrieb zwischen FAR und MAP ldscht APR ACTV.
Durchstarten in APRARM-Modus.

* Unverwertbare ("Flagged") Navigationsdaten innerhalb des FAF
kann dazu fihren, daf3 folgende Seite automatisch anzeigt wird:

PRESS PROC BUTTON NOW FOR NAVIGATION (PROC-Knopf
jetzt fiir Navigation driicken)

Durch Dricken des PROC-Knopfes und das damit verbundene
Umschalten vom ACTV- zu ARM-Modus wird die Navigation
normalerweise (nicht garantiert) wiederhergestellt.
Durchstartverfahren einleiten.

¢ Instrumentenanflug mit Hilfe des KLN 94 kann ab 30 NM vom
Flughafen (nachdem der Ho6henmesser manuell eingestelit
wurde) fast automatisch durchgefihrt werden oder es kdnnte
eine umsichtige Auswah! von OBS- und LEG-Modii benétigen.

ABSCHNITT 5
FLUGLEISTUNGEN

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau
dieses Instrumentes nicht beeinfluBt. Die Installation einer oder
mehrerer extern angebrachten Antennen kann jedoch zu einer
minimalen Verringerung der Reiseleistung filhren.
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ERGANZUNG
BENDIX/KING KMA 28 AUFSCHALTANLAGE

ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

Die Bendix’King KMA 28 Aufschaltanlage ist eine kombinierte
ufschaltanlage bestehend aus einem Kabinen-Intercom, einem
Verstarker und einem Marker-Beakon-Empfanger. Der Verstarker
verstarkt die Signale fiir das Lautsprechersystem in der

Kabinendecke.

Die Aufschaltfunktionen werden durch zehn von hinten
beleuchtete Druckkndpfe ausgewahlt. Die ausgewéahlten Empfanger
werden durch die griin aufleuchtende LED des entsprechenden
Druckknopes angezeigt. Der drehbare Mikrophonwahlschalter
schaltet das ausgewéhlte Funkgerat auf. Mit den COM 1- und COM
2-Schaltern kann der Nutzer das Audiosignal des anderen
Funkgeréates mithdren bzw. "abblocken".

Ein unverstérkter und nicht geschalteter Stereogeréteeingang ist
fur eine Unterhaltungsquelle vorhanden (Walkman oder ein
ahnliches tragbares elektronisches Geréat (PED - Portable Electronic
Device). Dieser Unterhaltungsaudioeingang ist in der unteren Hélfte
der Mittelkonsole untergebracht; die 3,5 mm Stereobuchse ist mit
"AUX AUDIO IN" gekennzeichnet. Die KMA 28 besitzt eine

_"Stumm"-Schaltfunktion, die die Lautstdrke des Unterhaltungs-
ignales absenkt, wenn ein Audio-Signal des Funkgerétes oder des
Intercoms vorhanden ist. Siehe 14 CFR Part 91.21 und Advisory
_ Circular Nr. 91.21-1() "Use of Portable Electronic Devices Aboard
- Aircraft" fur detailliertere Informationen und Vorschriften hinsichtlich
der Verwendung von tragbaren elektronischen Geraten am Bord

eines Flugzeuges.

Das Kabinen-Intercom verwendet die automatische Rauschsperre
Intellivox™, um nichtsprachliche Signale zu unterdriicken. Die
Lautstirke des Intercoms wird durch den Intercom-
Lautstarkekontrollknopf an der Frontseite des Gerates eingestellt;
die Lautstdrke der Empfédnger und des Unterhaltungsgerites
werden am Gerét selbst eingestellt.
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ANMERKUNG

Bei diesem Stereoeinbau sind alle Kopfhérer parallel
geschaltet. Wenn ein Mono-Kopfhérer eingesetzt wird, wird
ein Intercom-Kanal kurzgeschlossen. Obwohl keine
Schaden durch diesen Vorgang entstehen, werden
samtliche Stereokopfhérer einen Kanal verlieren.  Der
Mono-Kopfhérer wird normal funktionieren.

Ein quarzgesteuerter Superhet-Marker-Beakon-Empfanger mit 3
Lampen ist Bestandteil des Geréates. Der Dimmerstromkreis fiir die
Markerlampen verstellt automatisch die Helligkeit passend zu den
herrschenden Lichtverhaltnissen im Cockpit. Hohe und geringe
Empfindlichkeitseinstellung und Praffunktionen fur die
Lampen/Stummschaltfunktion (T/M) sind ebenfalls vorhanden.

Das Dimmen der Beleuchtung der Anschaltanlage wird manuell
durch den RADIO-Lichtdrehwiderstandsknopf geregelt.

MARKER-EIGENSCHAFTEN

MARKER KENNTON LICHT*
Innen-, Dauerton, 6 Punkte/sec (3000 Hz) weil
Airways

und

Fanmarker

Mittel- Abwechselnd Punkte und Striche (13 Hz) gelb
marker
AuBen- 2 Striche/sec (400 Hz) blau
marker

*Wenn der Kennton empfangen wird, blinkt
die entsprechende Lampe
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1.MARKER-BEAKON-ANZEIGELAMPEN -- Der 3-Lampen-Marker-

Beakon-Empfanger in dem KMA 28 liefert ein visuelles und akustisches
Signal, wenn die Antenne iber ein 75 MHz-Beakon fliegt. Die blaue,
gelbe und weiBe Lampe und das zugehbrige akustische Signal
identifizieren die Art des Beakons.

AUSSEN (O) -- Die Lampe leuchtet blau auf, um den Uberflug vom
AuBenmarker-Beakon zu bestatigen

MITTEL (M) -- Die Lampe leuchtet gelb auf, um den Uberflug vom
Mittelmarker-Beakon zu bestétigen.

INNEN, AIRWAYs und FAN (I) -- Die Lampe leuchtet wei3 auf, um den
Uberﬂug von ILS Innen-, Airway- oder Fan-Marker-Beakons zu

bestétigen.

2, MARKER-BEAKON-EMPFINDLICHKEITS- UND PRUF-/ STUMM-
SCHALTWAHLSCHALTER -- Der 3-Stellungsschalter wird verwendet,
um die Empféngerempfindlichkeit einzustellen und die Anzeigelampen
zu Uberprifen. Wenn der Schalter in der HI- (obere) Stellung ist, ist
das Gerdt auf hohe Empfindlichkeit eingestellt, und das
AuBenmarkersignal kann ca. 1 NM vom Beakon entfernt gehért werden.
Der Schlater kann auf LO- (mittlere) Stellung umgeschaltet werden, um
eine exaktere Markerortung zu erreichen. Viele Piloten lassen den
Schalter sténdig in der LO-Stellung, wenn sie nur Anflugmarker
verwenden. Eine kurze Betétigung des Schalters in der T/M (unteren)
Stellung verursacht das gleichzeitige Aufleuchten aller drei Lampen, um
ihre Funktionsfahigkeit zu Gberprifen. Diese Stellung funktioniert auch
als "Sperre" fir das Markerbeakon-Signal. Wenn der Schalter in der
T/M-Stellung wéhrend des Empfanges eines Markerbeakon-Signales
gedrickt wird, wird das akustische Signal abgeschaltet. Das
akustische Signal wird rechtzeitig fir den Empfang des nédchsten
Beackons automatisch wieder angeschaltet.

Abb. 1. Bendix/King KMA 28 Aufschaltanlage (Blatt 1 von 5)
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3. AUFSCHALT-WAHLKNOPFE -- Druckknopfe erlauben die Wahl
zwischen 2 verschiedenen COM-Empfangern (COM 1 und COM 2), 2
NAV-Empfangern (NAV 1 und NAV 2), dem internen Marker-Beakon-
Empfénger (MKR), einem DME, einem ADF, einem Hilfseingang (AUX)
und einem Lautsprecherverstarker (SPR). Die AUX-Stellung kann z. B.
fur ein zweites DME oder ADF verwendet werden. Wenn ein
Empfanger ausgewahlt worden ist, wird die griine Anzeigelampe neben
dem Knopf aufleuchten. Den Knopf noch einmal driicken, macht die
Wahl wieder riickgangig. Diese Knopfe sind "Halte"-Kndépfe. Wenn
einer der Kndpfe gedriickt wird, bleibt er in der "EIN"-Stellung, bis der
Knopf wieder gedriickt wird. Er geht dann in die "AUS"-Stellung und
schaltet den Empfénger von der Aufschaltanlage ab. Um zusétzliches
Feedback fir Knopfbetatigung zu bekommen, aktivieren Sie den
Tastatur-"Klick" dadurch, in dem Sie die COM 1- und COM 2-
Empféangerknépfe driicken, finf Sekunden lang halten und dann
loslassen. Diese Schritte wiederholen, um den "Klick" wieder
abzustellen.

4. MIKROPHON-WAHLSCHALTER (MIC) -- Dieser Schalter wird benutzt,
um den gewiinschten Sender fiir die Cockpit-Mikrophone auszuwéhlen.
Die COM 1-, COM 2- bzw. COM 3-Stellung wird beim Senden auf COM
1-, COM 2 bzw. COM 3 eingestelit. Mit dem Mikrophon-Wabhlschalter
in der COM 1-Stellung sind Pilot and Kopilot mit dem COM 1-Funkgerat
verbunden. Nur die Person, die die Sende (PPT)-Taste driickt, wird
Uber das Funkgerat gehort. Die Einstellung des Drehknopfes auf COM
2 verbindet Pilot and Kopilot mit dem COM 2-Gerat. Das KMA 28 gibt
der PPT-Taste des Piloten vorrang. Wenn der Kopilot sendet und der
Pilot seine PPT-Taste driickt, wird das Mikrophon des Piloten Uber das
eingestellte Funkgerdt gehort. Wenn der MIC-Schalter gegen den
Uhrzeigersinn in die COM 3-Stellung gedreht wird, sind Pilot und
Kopilot mit dem COM 3-Gerét verbunden. Das Audiosignal vom COM
3 wird automatisch zu den Kopfhéremn geleitet (und zum Lautsprecher,
wenn eingeschaltet). COM 1 bzw. COM 2- Audio kann gewdhit
werden, um diese Gerdate zu Uiberwachen. Das Audiosignal des
ausgewdhiten Gerdtes wird automatisch zu den Kopfhérern geleitet.
Diese Funktion kann Uberprift werden, in dem man vom COM 1 auf
COM 2 schaltet und die gewéhlte Audiolampe beim Wechsel vom COM
1 auf COM 2 beobachten. Dies stellt sicher, daB der Pilot immer das
Audiosignal des Gerates hort, von dem er sendet. Wahrend des
Sendens blinkt die COM 1 bzw. COM 2-Wahischalter-LED als weiteren
Hinweis auf das eingestellte Gerdt. Beim Schalten des MIC-Schalters
vom COM 1 auf COM 2 wird COM 1 weiterhin gehort, wenn COM 1-
Audio eingestellt wurde. Beim Schalten vom COM 1 auf COM 2 wird
COM 1-Audio ausgeschaltet sein, wenn COM 1-Audio nicht eingestelit
wurde.

Abb. 1. Bendix’King KMA 28 Aufschaltanlage (Blatt 2 von 5)
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TELEPHON-MODUS (TEL) - Der Telephon-Modus ist bei diesem
Einbau nicht vorhanden.

SPLIT-MODUS (COM 1/2 ODER COM 2/1) -- Das Schalten des MIC-
Wabhlschalters auf COM 1/2 schaltet das KMA 28 in den “Split"-Modus.
Der Pilot ist mit COM 1 verbunden, der Kopilot mit COM 2. Das
Schalten auf COM 2/1 dreht die "Split-Modus"-Wahl um. Far
detailliertere  Informationen  hinsichtlich des  Split-Modus siehe
Bendix/King Sliver Crown Plus Avionics Systems Pilot's Guide, P/N
006-18110-0000 (Bedienungsanleitung).

5. SWAP-ANZEIGE -- Die Swap-Funktion ist bei diesem Einbau nicht
vorhanden.

6. SENDE-ANZEIGE -- Diese Anzeige leuchtet auf, wenn eine der PPT-
Tasten gedriickt wird.

7. LAUTSPRECHER-WAHLSCHALTER (SPR) -- Wenn eingestellt, schaltet
dieser Schalter alle ausgewahiten Gerate auf Cockpit-Lautsprecher

8. BESATZUNG-ICS/MUSIK 1-STUMMSCHALTWAHLKNOPF (ICS) -- Mit
dem ICS-Knopf  kann die Stummschaltfunktion  far  die
Unterhaltungsquelle gesteuert werden. Durch das Driicken des
Knopfes wird die ICS in den Karaoke (Mitsing)-Modus gestellt. In
diesem Modus ist die Stummschaltfunktion nicht vorhanden. Die
Stummschalteigenschaft stellt sicher, daB Informationen von den
Funkgeréten nicht wegen der Unterhaltungsquelle verpaB3t werden. Bei
Funkempfang oder wenn das Intercom benutzt wird, wird die Lautstarke
der Musik auf Hintergrundniveau reduziert. @ Wenn das Funksignal
aufhért, bzw. das Intercom nicht mehr verwendet wird, wird die
Lautstérke der Unterhaltungsquelle langsam wieder lauter. Wenn das
Gerédt im Karaoke-Modus ist, wird die Musik nicht durch das Intercom
oder durch Funknachrichten unterbrochen, wenn die Cockpitbelastung
es zulant. Das erneute Driicken des Knopfes Iéscht die
Stummsperrfunktion.

Im Split-Modus sind Pilot und Kopilot voneinander auf dem Intercom
getrennt und kénnen gleichzeitig ihre zugeteilten Funkgerate bedienen.
Wenn der ICS-Knopf im Split-Modus gedriickt wird, wird VOX-Intercom
zwischen Pilot und Kopilot aktiviert. So kann sich die Besatzung nach
Bedarf miteinander unterhalten. Das emeute Driicken des ICS-Knopfes
schaltet diese Besatzungsintercomfunktion aus.

9. PHOTOZELLE FUR DAS AUTOMATISCHE DIMMEN DER MARKER-
BEAKON- UND WAHLKNOPFLAMPEN -- Die Photozelle im
Anzeigepanel dimmt automatisch die Markerlampen und die griinen
Anzeigen in den Audioauswahlknépfen bei Nachtflugbetrieb.

Abb. 1. Bendix/King KMA 28 Aufschaltanlage (Blatt 3 von 5)
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10.

CESSNA
MODELL 172S

INTERCOM-BETRIEBSARTENWAHLSCHALTER (ISO-ALL-CREW) --
Ein 3-Stellung-Schalter, der es dem Piloten erlaubt, die
Intercomfunktion so einzustellen, daB sie der aktuellen Cockpitlage am
besten niitzt.

ISO -- (Oben-Stellung ) Der Pilot ist vom Intercom getrennt und nur mit
den Funkgerdten verbunden. Der Pilot hort alle empfangenen
Funksignale (und den Nebenton wahrend des Sendens). Der Kopilot
hort das Passagierintercom und die Unterhaltungsquelle. Die
Passagiere horen das Kopilotenintercom und die Unterhaltungsquelle.
Weder Kopilot noch Passagiere horen die empfangenen oder
gesendeten Funksignale.

ALL (Mittel-Stellung) -- Alle héren den Funk und das Intercom. Die
Besatzung und die Passagiere horen auch die Unterhaltungsquelle.
Wéhrend es gefunkt oder das Intercom benutzt wird, wird die
Musiklautstarke automatisch reduziert. Die Musiklautstarke wird
langsam wieder lauter, nachdem die Kommunikation beendet wurde.

CREW (Unten-Stellung) -- Pilot und Kopilot sind {ber einen
Intercomkanal verbunden und haben alleinigen Zugang zu den
Funkgeriten. Sie konnen die Unterhaltungsquelle héren. Passagiere
kénnen sich untereinander unterhalten, ohne daB sie die Besatzung
unterbrechen.  Sie kénnen ebenfalls die Unterhaltungsquelle horen.
Wenn die KMA 28 im COM 1/2 oder COM 2/1-Split-Modus ist, wird das
Piloten-Kopiloten-Intercom durch den ICS-Knopf gesteuert. Das
Passagier-Intercom bleibt aktiv, die Passagiere kénnen den Funk nicht

héren.

mobus| PILOTHORT | KOPILOT HORT PAmGT'ER BEMERKUNGEN
ISO Funkgeréate Kopiloten- und Passagier- und Dieser Modus erlaubt es
Piloten-Nebenton | Passagierintercom | Kopiloten- dem Piloten zu
(wéhrend des Unterhaltung intercom kommunizieren, ohne daB
Sendens) Unterhaltung die restlichen Insassen
Unterhaltung ist gestort werden. Kopilot und
stummgestellt Passagiere kénnen sich
weiter unterhalten und
Musik hdren
ALL Pilot Kopilot Passagiere Dieser Modus erlabut es
Kopilot Pilot Pilot allen, den Funk zu hdren
Funkgerate Funkgerdte Kopilot und sich miteinander zu
Passagiere Passagiere Funkgeréte unterhalten. Die Musik und
Unterhaltung Unterhaltung Unterhaltung das Intercom werden stumm
gestellt, wenn gefunkt oder
das Intercom benutzt wird.
CREW | Pilot Kopilot Passagiere Dieser Modus eraubt es
Kopilot Pilot Unterhaltung dem Piloten und Kopiloten,
Funkgerite Funkgeréate sich auf das Fliegen zu
Unterhaltung Unterhaltung konzentrieren. Die
Passagiere kdnnen sich
untereinander unterhalten.

Abb. 1. Bendix/King KMA 28 Aufschaltanlage (Blatt 4 von 5)
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11.LAUTSTARKE/EINSCHALT/NOTBETRIEBS-KNOPF -- Das KMA 28-

Gerdat wird durch Dricken des Lautstirkeknopfes ein- bzw.
aus?eschaltet. In der OFF- oder EMG (emergency, Notbetrieb)-
Stellung ist der Pilot direkt mit COM 1 verbunden. Dies erlaubt
Kommunikation unabhdngig vom Zustand des Gerdtes. Wenn der
Strom ausféllt oder das Gerédt ausgeschaltet wird, wird der Aufschalt-
Wahlschalter in den Notbetrieb-Modus gestellt. Der Einschalt-Schalter
steuert auch die Aufschaltanlagefunktionen, das Intercom und den
Marker-Beakon-Empfanger. Mindestens eine der gewahlten Audio-LED
wird aufleuchten (COM 1 oder COM 2), es sei denn, daB der MIC-
Wahischalter im COM 3-Modus ist. Die Lautstarke des Intercoms fir
den Piloten und Kopiloten wird durch Drehen des &uBeren Teils des
Knopfes eingestellt. Die Lautstdrken der eingestellten Funkgeréte, der
Unterhaltungsquelle und des Passagier-Intercoms werden hierdurch
nicht beeinfluBt. Die Lautstirken an den Funkgerdten und am Intercom
sind fiir den Piloten passend einzustellen. Die Lautstdrke des
Passagier-Intercoms kann am Kopfhdrer eingestellt werden. Alle
Passagierkopfhorer sind parallel geschaltet. Wenn ein Mono-Kopfhérer
in eine Stereo-KMA 28-Anlage eingesteckt wird, wird ein Kanal
kurzgeschlossen. Das Gerat wird nicht beschadigt, alle Passagiere
werden aber einen Kanal veriieren.

ANMERKUNG

Wenn das KMA 28 in der OFF- oder EMG-Stellung
betrieben wird, ist das Audio abgeschaltet. Eingebaute
akustische Systemwarnungen (Autopilot-Disconnect-Hupe)
werden nicht gehért. Marker-Beakon-Empfénger-Audio und
die Anzeigelampen werden nicht funktionieren.

Abb. 1. Bendix’/King KMA 28 Aufschaltanlage (Blatt 5 von 5)
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ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN
1. OFF/EMG-Betrieb ist wahrend des normalen Betriebes

verboten.

2. Es ist verboten, die Unterhaltungsquelle (und PED) wahrend
des Startes und der Landung zu benutzen.

3. Bei IFR-Fligen darf die Unterhaltungsquelle (und PED) nicht
benutzt werden, es sei denn, der Pilot hat festgestellt, daB das
Navigations- bzw. Kommunikationssystem des Flugzeuges
durch die Verwendung der 12 V-Kabinenspannungs-
versorgung und die angeschlossenen tragbaren
elektronischen Geréte nicht beeintrachtigt wird.

ANMERKUNG

Wenn das KMA 28 in der OFF- oder EMG-Stellung
betrieben wird, ist das Audio abgeschaltet. Eingebaute
akustische Systemwarnungen (Autopilot-Disconnect-Hupe)
werden nicht gehort. Marker-Beakon-Empfanger-Audio und
die Anzeigelampen werden nicht funtionieren.

ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN

Wenn ein Fehler in der KMA 28 auftritt, erkennbar daran, daB mit
COM 1, COM 2 oder COM 3 nicht gesendet werden kann:

1. Lautstarke/Einschalt/Notbetriebsknopf -- AUS
ANMERKUNG

Diese Einstellung umgeht die KMA 28 und verbindet
Mikrophon und Kopfhérer des Piloten direkt mit COM 1.
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ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN

AUFSCHALTANLAGEBETRIEB
1. MIC-Wahlischalter -- auf gewiinschten Sender einstellen

2. Lautsprecher- und Audiowahlknépfe -- auf gewinschte(n)
Empfanger einstellen

ANMERKUNG

Durch Drehen des MIC-Wahlschalters wird COM-Audio
automatisch eingestelit

MARKER-BEAKON-EMPFANGER:

1. TEST-Stellung -- Kippschalter unten driicken und halten, um
Funktion der Lampen zu prifen

2. SENS-Einstellungen -- HI-Empfindlichkeit auf LuftstraBen bzw.
LO-Empfindlichkeit fur ILS/LOC-AnNfllige einstellen.

Der Unterhaltungseingang (AUX AUDIO IN) ist ohne Schalter. Es
gibt also keine andere Moglichkeit die Unterhaltungsquelle
abzuwaéhlen als den Unterhaltungsquellenstecker zu ziehen. Im Fall
eines Fehlers der "Stumm"-Schaltfunktion oder wéhrend hoher
Arbeitsbelastung im Cockpit bzw. {berdurchschnittlich viel
Funkverkehr sollte die Unterhaltungsquelle als Ablenkungsquelle fir
die Besatzung abgeschaltet werden.

ANMERKUNG

Vorsicht mit den Audiokabeln in der Kabine. Achten Sie auf
verheddern mit Insassen oder Ausriistung und vermeiden
Sie Beschadigung der Kabeln.

&
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ANMERKUNG

Entfernen Sie das Audiokabel vom Unterhaltungs-
audioeingang, wenn das PED nicht benutzt wird.

ANMERKUNG

Das Passagierbriefing sollte unterstreichen, daB die
Unterhaltungsquelle (und PED) nur wahrend des
Reisefluges verwendet werden darf.

ABSCHNITT 5
FLUGLEISTUNGEN

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau
dieses Instrumentes nicht beeinfluBt. Die Installation einer oder
mehrerer extern angebrachten Antennen kann jedoch zu einer
minimalen Verringerung der Reiseleistung fiihren.
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ERGANZUNG 21
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Das nachstehende Verzeichnis der giltigen Seiten gibt
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ERGANZUNG
BENDIX/KING KMD 550 MULTIFUNKTIONSANZEIGE

ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

A\ WARNUNG

DIE DATENBANKKARTE NIE ENTFERNEN,
WENN DAS GERAT EINGESCHALTET IST.
VERSUCHEN SIE NIE DAS GERAT
EINZUSCHALTEN, WENN KEINE DATENBANK-
KARTE INSTALLIERT IST.

Die KMD 550 ist eine Multifunktionsanzeige bestehend aus einer
internen aeronautischen und kartographischen Datenbank, um in
Verbindung mit externen GPS-Daten die akiuelle Position des
Flugzeuges auf einem 5-Zoll (12,7 cm)-Bildschirm darzustellen.
Zusétzlich zur Position des Flugzeuges kann die KMD 550 auch
Wetterinformationen anzeigen, wenn zusétzlich Sensorausriistung
installiert ist. Die KMD 550 wird (iber den AVIONICS MASTER BUS
1-Schalter mit Strom versorgt und ist durch den GPS-
Sicherungsschalter gesichert.

Die KMD 550 wird durch einen Joystick, eine Reihe von fiinf
Power-Tasten, die entlang der rechten Seite des Gerétes aufgereiht
sind, eine Reihe von Funktionswahltasten, die unten am Gerét
angebracht sind, und einen inneren und &uBeren Steuerknopf
bedient. Mit dem Joystick wird der Zeiger im MAP-Modus bewegt
und die Einstellfelder ausgewéhlt und geédndert. Die
entsprechenden Tastenbezeichnungen fiir eine bestimmte Seite
sind Uber Software konfiguriert und wird neben der entsprechenden
Taste angezeigt. Mit dem Helligkeitsdrehknopf kann die Helligkeit
des Bildschirmes eingestellt werden.

Betriebsanweisungen flir die KMD 550 Multifunktionsanzeige
sind im Bendix’King KMD 550 Pilot's Guide (Betriebsanleitung, mit
dem Flugzeug geliefert) enthalten. Diese Betriebsanleitung erklart
in Detail alle Anzeigeseiten anhand einer schrittweise Einweisung
auf und in jede Seite.
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ANMERKUNG

Die KMD 550 ist als ein zuséatzliches Navigationssystem
gedacht. Sie sollten immer die Anzeigen an lhrem KMD
550 mit Informationen von anderen Navigationsquellen, wie
z.B. NDB, VOR, DME, Sichtmerkmale, Karten, usw.
vergleichen. Aus Griinden lhrer eigenen Sicherheit soliten
Sie auffallende Unterschiede sofort klaren.

A\ VORSICHT

DIESES GERAT IST KEIN ERSATZ FUR IHRE
KARTEN. ES IST NUR ALS NAVIGATIONS-

HILFSMITTEL VORGESEHEN.

A\ WARNUNG

BENUTZEN SIE NIE DAS ANZEIGTE WETTER
ALS IHRE EINZIGE INFORMATIONSQUELLE FUR
DAS UMFLIEGEN VON WETTEREREIGNISSEN.

AUSTAUSCH DER DATENBAKKARTE
iJm die Datenbankkarte auszutauschen, wie folgt vorgehen:
1. KMD 550 ausschalten
2. Datenbankkarte greifen und gerade aus dem Sockel ziehen

3. Mit der oberen Seite der Karte nach oben, wie auf dem
Aufkleber gezeigt, neue Karte einstecken. Karte genau auf
dem Sockel ausrichten, dann neue Karte fest einstecken.

4. Das Gerat einschalten und auf korrekten Betrieb Uberpriifen.
Wenn die neue Karte eine neuere Version der Software hat,
wird das Betriebssystem die neuere Software (bernehmen.
Der Stand des Update-Prozesses wird anhand von Séaulen
dargestelit.
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1.HELLIGKEITSKNOPF -- Das Drehen im Uhrzeigersinn macht
die Anzeige heller, das Drehen gegen den Uhrzeigersinn
dunkler.

2. DATENBANKKARTE -- Die Datenbankkarte beinhaltet die
aeronautische und kartographische Datenbank fir die KMD
550. Aktualisierte Versionen der Datenbankkarten erscheinen
alle 28 Tage und kénnen abonniert werden. Die KMD 550 ist

kein IFR-Primérnavigationssystem. lhre Verwendung als
Hilfsnavigationssystem bedeutet, daB es nicht zwingend auf
dem neuesten Stand gehalten werden muB. Aus

Sicherheitsgriinden wird es jedoch empfohlen, daB Sie die
Datenbank auf dem neuesten Stand halten.

3. ANZEIGE -- Die KMD 550 verwendet einen 5-Zoll (12,7 cm)
Farb-Matrix-LLCD-Bildschirm.

4. LEGENDE DER VERFUGBAREN FUNKTIONEN -- Diese
Ikonen zeigen an, welche Funktionen verfiigbar sind und ihren
aktuellen Status. Die dargestellten lkonen hdngen von der
zusétzlich  installieten  Sensorausriistung und  deren

Konfiguration ab.

Abb. 1. Bendix’/King KMD 550 Multifunktionsanzeige
(Blatt 1 von 3)
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5. EIN-/AUS-KNOPF-- Das Drehen im Uhrzeigersinn in die ON-
Stellung schaltet die KMD 550 ein. Das Drehen gegen den
Uhrzeigersinn in die OFF-Stellung schaltet das Geréat aus.

6. FUNKTIONSWAHLANZEIGER - Nachdem eine
Funktionstaste gedriickt wurde, leuchtet der daruberliegende
Funktionswahlanzeiger auf, um zu zeigen, daB diese Funktion
zur Zeit angezeigt wird.

7. FUNKTIONSWAHLTASTEN -- Diese Tasten werden benutzt,
um fir die Anzeige verfligbare Datenquellen (wie auf der
Taste angezeigt) auszuwahlen. Durch das mehrfache
Driicken der gleichen Taste werden samtliche verfligbaren
Seiten angezeigt, die im Zusammenhang mit dieser Funktion
stehen.

8. STEUERKNOPF -- Der innere und &auBere Steuerknopf im
unteren rechten Teil des Gerétes sind bei diesem Einbau nicht
funktionsfahig.

9. POWER LABELS -- Wenn die Power-Marke an der rechten
Seite der Taste aufleuchtet, ist die Taste fiir die auf der Marke
beschriebene Funktion reserviert und diese Funktion ist aktiv.
Nachstehend ist eine Liste der reservierten Funktionen:

MODE -- Wenn diese Taste gedrickt wird, werden samtliche
verfligbaren Modii aufgelistet, die im
Zusammenhang mit der angezeigten Seite stehen.

RNGA -- Wenn diese Taste gedrickt wird, erhéht sich die
Bereichsskala auf der angezeigten Seite um eine
Stufe. Die Bereichsskalen anderer Seiten werden
nicht beeinfluf3t.

RNG<” -- Wenn diese Taste gedrlickt wird, reduziert sich die
Bereichsskala auf der angezeigten Seite um eine
Stufe. Die Bereichsskalen anderer Seiten werden
nicht beeinfluf3t.

VIEW -- Wenn diese Taste betétigt wird, werden sémtliche
verfigbaren Ansichten aufgelistet, die im
Zusammenhang mit der angezeigten Seite stehen.

Abb. 1. Bendix/King KMD 550 Multifunktionsanzeige
(Blatt 2 von 3)
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10.

11.

12.

13.

OVLY -- Wenn die Overlay (Uberlagerungs)-Taste gedriickt
wird, kénnen Daten von verschiedenen Quellen
gleichzeitig auf dem Bildschirm angezelgt werden.
Soft-Marken (soft labels) zeigen an, welche
Datenquellen fir die Uberlagerung zur Verfiigung
stehen.

SOFT LABELS -- Soft-Marken sind links von den Power-
Tasten auf der Anzeige zu finden. Die Beschreibung auf der
Marke beschreibt die aktuelle Funktion der Taste im
Zusammenhang mit der angezeigten Seite. Wenn eine neue
Funktion gewahlt wird, in dem eine Taste mit einer Soft-Marke
gedriickt wird, wird eine neue Anzeige zusammen mit ihren
neuen Tastenmarken erscheinen.

JOYSTICK -- Dies ist eine Zeigevorrichtung, die einen
mauséhnlichen Zeiger Uber die Anzeige bewegt. Sie wird
hauptséchlich dazu benutzt, um auf Elemente auf der Karte zu
zeigen, Uber die weitere Informationen bendtigt werden oder
um Reichweite und Kurs hin zu bestimmten Punkten zu
messen.

POWER-TASTEN -- Diese fiinf Tasten werden benutzt, um die
angezeigte Seite zu bedienen. lhre aktuelle Funktion kann mit
Hilfe der Soft-Marken links von der Taste oder der Power-
Marke rechts von der Taste angezeigt werden.

FEHLERANZEIGE -- Die Fehleranzeige ist zwischen den
Reichweitenknodpfen untergebracht. Wenn dieses kleine "f*
aufleuchtet, gibt es ein Systemhardware-Problem. Dieses
Problem kann dadurch entstehen, daB3 das Gerét bei seiner
Selbst-Uberpriifung durchgefallen ist oder eine nicht korrekte
Einbaukonfiguration  vorgefunden  hat. Wenn die
Fehleranzeige erscheint, schalten Sie das Gerat aus und
wieder ein. Wenn die Fehlermeldung wieder erscheint, muf3
das Gerét zu einer authorisierten Werkstatt gebracht werden,
wo die Konfiguration korrigiert oder das Gerat repariert werden
kann.

ANMERKUNG

Wenn die Fehleranzeige aufleuchtet, siehe KMD 550 Pilot's
Guide far Wartungsanweisungen.

Abb. 1. Bendix/King KMD 550 Multifunktionsanzeige (Blatt 3 von 3)
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ANZEIGE BEIM EINSCHALTEN

Diese Anzeige erscheint nach dem Einschalten des Gerétes.
Das Stormscope-Logo wird angezeigt, wenn ein Stormscope
installiert und einsatzbereit ist.  Die Ergebnisse der Selbst-
Uberprifung werden ebenfalls angezeigt. Durch Driicken der OK-
Taste geht das Gerat zur nachsten Anzeige Uber. Das Ablaufdatum
der Jeppesen Datenbank muf3 ebenfalls durch Driicken der OK-Soft-
Taste bestéatigt werden.

POP-UP-HILFEANZEIGEN

Pop-up-Anzeigen erscheinen, wenn eine Funktionstaste oder
eine verfugbare Power-Taste gedriickt und zwei Sekunden lang
gehalten wird. Diese Anzeigen koénnen helfen, den Status
ausgewahlter Funktionen und Overlays zu tiberprifen.

GPS-DATENQUELLEN

Die KMD 550 {ibernimmt GPS-Daten vom KLN 94. Der aktive
Flugplan und Waypoints werden direkt vom KLN 94 importiert.

ANZEIGEIKONEN

Beim Anzeigen einer Karte werden Flughéfen,
Navigationshilfsmittel, Stadte, Kreuzungen, Bediener-Waypoints und
viele andere Datenarten durch Symbole oder lkonen dargestelit.
cinige davon kdénnen vom Nutzer aus den Map Setup Screens
(Kartenaufbauseiten) ausgewéahit werden. Siehe "Map Setup® im
"Getting Started"-Abschnitt der KMD 550 Pilot's Guide flir weitere
Details.

ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN

Die KMD 550 Multi-Function Display Pilot's Guide
(Multifunktionsanzeige-Bedienanleitung) muB flir die Besatzung
schnell verfugbar sein, wenn die KMD 550 eingesetzt wird.
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ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN

Die Notverfahren des Flugzeuges werden durch den Einbau der
KMD 550 Multifunktionsanzeige nicht beeinfluf3t.

ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN

Die Normalverfahren des Flugzeuges werden durch den Einbau
der KMD 550 Multifunktionsanzeige nicht beeinfluf3t.

ABSCHNITT 5
FLUGLEISTUNGEN

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau
der KMD 550 Multifunktionsanzeige nicht beeinfiuB3t.



Diese Seite wurde absichtlich freigelassen
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ERGANZUNG 22

12 V-KABINENSPANNUNGSVERSORGUNG

Das nachstehende Verzeichnis der giltigen Seiten gibt
Informationen Uber Ausgabedatum der Originalausgabe und der
gednderten Seiten sowie eine Auflistung sémtlicher Seiten der
Ergdnzung wieder. Seiten, die von der neuesten Anderung
betroffen sind, werden das Datum dieser Anderung aufweisen.

Anderungsstand Ausgabedatum
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LISTE DER TECHNISCHEN MITTEILUNGEN

Nachfolgend ist eine Liste der fiir den Betrieb des Flugzeuges
glltigen Technischen Mitteilungen, die in diese Erganzung
eingearbeitet wurden. Die Liste enthdlt nur die Technischen
Mitteilungen, die zur Zeit guiltig sind.
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ERGANZUNG
12 V-KABINENSPANNUNGSVERSORGUNG

ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

Die 12 V-Kabinenspannungsversorgung gibt dem Passagier
Zugang zu einer Gleichspannungsquelle fir tragbare elektronische
Geréte (portable electronic devices - PED). Der Spannungsausgang
(remote power outlet - RPO) ist mit dem Schild "CABIN PWR 12V"
gekennzeichnet und ist am unteren Teil der Mittelkonsole zu finden
(siehe Abb. 1). Der RPO entspricht der ARINC 628 Part 2 fir
Steckdosen in Sitzen gewerblicher Flugzeuge, auBer daB die
Kabinenspannungsversorgung die in der Auto-Industrie (iblichen 12
V-Gleichspannung liefert und nicht die in der gewerblichen Luftfahrt
ublichen 15 V-Gleichspannung.

Kabinenspannung
12V

Abb. 1. 12 V-Kabinenspannungsversorgungssteckdose.
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Entriegelungs-
knopf

Abb. 2. Zugehériger Stecker

Der zugehorige Stecker ist ein runder 9-Pin-Stecker aus
Kunststoff mit einem  Schnell-Ausloseknopf  (Hypertronics
DO02PBMRTH-0025 oder ahnliches) (siehe Abb. 2). Es sind
Adapterkabel mit dem ARINC 628-Stecker und einer Standard-
Autozigarettenanziinderbuchse (Radio Shack, Cat. No. 270-1580
oder &hnliches) erhdltlich. Die meisten Computerlaptophersteller
und eine Vielzahl von Zubehdrherstellern (Absolute Battery, Mobility
Electronics, USI, Extended Microdevices, usw.) kdénnen
entsprechende Kabel fir diese Gerate liefern. Ein heller Stecker ist
aus Sichtbarkeitsgriinden zu empfehlen.

Steckerbelegung

nicht belegt

nicht belegt

nicht belegt

nicht belegt

nicht belegt

Ausgangsfreischaitung

j Ausgangsfreischaltung (Riickleitung)

— Spannungsausgang (+) Zum PED oder Gleich-
— Spannungsausgang (Rickleitung) (-) spannungsadapter

O ONODOVHEWN =

Abb. 3. Belegung des zugehdrigen Steckers
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Ein Gleichspannung-Gleichspannungswandler im Heck des
Flugzeuges versorgt die 12 V-Kabinenspannungsversorgung mit
Spannung. Der Spannungswandler erhdlt 28 V-Gleichspannung
vom "CABIN LTS/PWR" Sicherungsschalter im elektrischen
Schalter/Sicherungspanel. Unter Verwendung von zwei
Steuerkontakten im Kabinenspannungsversorgungsstecker wird der
Spannungswandler nur eingeschaltet, wenn ein entsprechender
Stecker in die 12 V-Kabinenspannungssteckdose eingesteckt ist.

Siehe 14 CFR 91.21 und Advisory Circular No. 91.21-1 () "Use
of Portable Electronic Devices Aboard Aircraft" (Benutzung von
tragbaren elektronischen Gerédten am Bord eines Flugzeuges) fir
weitere Informationen und die Bedingungen hinsichtlich der
Benutzung von tragbaren elektronischen Gerédten am Bord eines

Flugzeuges.

ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN

Folgende Betriebsgrenzen miissen eingehalten werden:

1. Die 12 V-Kabinenspannungsversorgung ist nicht fir die
Spannungsversorgung von flugkritischen Kommunikations-
bzw. Navigationsgeraten zugelassen.

2. Die Verwendung der 12 V-Kabinenspannungsversorgung ist
wahrend des Starts und der Landung verboten.

3. Die Verwendung der 12 V-Kabinenspannungsversorgung ist
wahrend IFR-Fliigen verboten, es sei denn, dal3 der Betreiber
sichergestellt hat, daB die Benutzung der 12 V-
Spannungsversorgung und der angeschlossenen tragbaren
elektronischen Geréte die Navigations- und
Kommunikationssysteme des Flugzeuges nicht
beeintrachtigen werden.
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ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN

Die Notverfahren des Flugzeuges werden durch den Einbau der
12 V-Kabinenspannungsversorgung nicht beeinfluBt. Das System
wird durch Ausstecken des AnschluB- oder Adapterkabels aus der
Steckdose der 12 V-Spannungsversorgung abgeschaltet. Im Falle
eines Generatorfehlers kann die Belastung durch unnétige
Hilfsgerdte einfach durch das Ausstecken der Gerate verringert

werden.

ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN

Der Pilot muB wissen, wo der Stecker fir die 12 V-
Spannungsversorgung untergebracht ist und muB mit den SchlieB3-
und Ausléseeigenschaften des Steckers und der AnschluB3-
Adapterkabel vertraut sein.

A\ VORSICHT

MIT DEN ANSCHLUSS-/ADAPTERKABELN IN
DER KABINE VORSICHTIG UMGEHEN, UM
VERFANGEN VON PASSAGIEREN ODER
AUSRUSTUNG ZU VERMEIDEN UND SCHADEN
AN KABELN, DIE UNTER STROM STEHEN, ZU
VERHINDERN.

1. 12 V-Gleichspannungsversorgung ist auf maximal 10 Ampere
begrenzt. Wenn eine hohere Last am Stecker der
Kabinenspannungsversorgung entnommen wird, wird der
Sicherungsschalter "CABIN LTS/PWR" o6ffnen oder die
Schutzsicherung im Gleichspannung-Gleichspannungs-
wandler die Leistung begrenzen, in dem die gelieferte
Spannung unter 12 Volt féllt.
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2. Die 12 V-Kabinenspannungsversorgung darf nicht zum
Aufladen von Li-Batterien verwendet werden.

A\ VORSICHT

DAS AUFLADEN DER LI-BATTERIEN KONNTE
DAZU FUHREN, DASS DIE LI-BATTERIEN
EXPLODIEREN.

Beachten Sie die Leistungsanforderungen des Gerateherstellers,
bevor Sie ein Gerdt in der 12 V-Kabinenspannungsversorgung
einstecken.

ANMERKUNG

Wahrend des Passagierbriefings muB erklart werden, daf3
die Benutzung von PED (tragbaren elektronischen Geraten)
wéahrend des Starts und der Landung verboten ist.

ANMERKUNG

Ziehen Sie den AnschluB-/Adapterkabel aus dem
Kabinenspannungsversorgungsstecker, wenn das PED
(tragbares elektronisches Gerét) nicht benutzt wird.

ABSCHNITT 5
FLUGLEISTUNGEN

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau
dieser Anlage nicht beeinfluf3t.



Diese Seite wurde absichtlich freigelassen
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Ergiinzung 24

Astrotech Model TC-2 Uhr/
AufBientemperaturanzeige (OAT) / Voltmeter

Abschnitt 1
Allgemeines

Die Astrotech Model TC-2 Digitaluhr verbindet die Eigenschaften einer Uhr, einer
AuBentemperaturanzeige (OAT) und eines Voltmeters in einem einzigen Instrument. Die drei
Bedienknépfe des Gerites erlauben eine einfache Bedienung. Der obere Knopf dient zum Hin-
und Herschalten zwischen Temperatur und Spannung. Die unteren beiden Kndpfe steuern die
Anzeige- und Stoppuhrfunktionen der Digitaluhr. Temperatur und Spannung sind in der oberen
Hiilfte, die Uhr- und Stoppuhrfunktionen in der unteren Hilfte des LCD-Fensters dargestellt.

Die digitale Anzeige hat eine interne Beleuchtung (Backlight), um Lesbarkeit bei schlechten
Kabinenlichtverhiltnissen und bei Nacht zu gewihrleisten. Die Helligkeit dieser Beleuchtung
wird durch den PANEL LT-Regelwiderstand verstellt.

Originalausgabe S24-5
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B3264 1
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RER AR

TIMER

Abb. 1 Astrotech Model TC-2 Uht/OAT/Voltmeter

1. OAT/VOLTMETER-KNOPF : Beim Einschalten des Geriites steht die Anzeige auf Volt.

Wenn der Knopf gedriickt wird, schaltet die Anzeige auf AuBentemperatur in °F.
Nochmaliges Driicken des Knopfes schaltet die Anzeige auf AuBentemperatur in °C. Beim
dritten Driicken des Knopfes kehrt die Anzeige zu Volt zuriick.

2. ST/SP(ADV)-KNOPF : Wenn der ST/SP (Start/Stopp)-Knopf im Uhr-Modus gedriickt wird,
wird das Datum 15 Sekunden lang angezeigt, bevor die Anzeige zur Uhrzeit zuriickkehrt.
Wihrend des Programmiermodus wird der Knopf verwendet, um die einzustellende Zahl zu
erhéhen. Im Stoppuhr-Modus wird der Knopf zum Starten bzw. Anhalten der Stoppuhr
benutzt.

3. MODE-KNOPF : Der Modus-Knopf schaltet zwischen Uhr und Stoppuhr. Wenn der Knopf

gedriickt wird, wechselt der Modus. Im Stoppuhr-Modus wird "TIMER" unter den Zahlen
angezeigt (wie in Abb. 1).

4. RESET (SET)-KNOPF : Wenn der Reset-Knopf im Stoppuhr-Modus gedriickt wird, stellt
er die Stoppuhr wieder auf 00:00 ein. Im Uhr-Modus wird der Knopf verwendet, um die

Einstellfunktion fiir das Datum und die Uhrzeit zu aktivieren. Die Einstellfunktion wird

durch das Blinken der Monatszahlen (die beiden linken Ziffern) angezeigt. Wenn die
Einstellfunktion nicht mehr benétigt wird, wird der MODE-Knopf gedriickt, um das
Einstellprogramm zu verlassen.
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Abschnitt 2
Betriebsgrenzen

Die Betriebsgrenzen des Flugzeuges werden durch den Einbau der digitalen
Uhr/OAT/Voltmeter-Anzeige nicht beeinflufit.

Abschnitt 3
- Notverfahren

Die Notverfahren fiir das Flugzeug werden durch den Einbau der digitalen Uhr/OAT/Voltmeter-
Anzeige nicht beeinflufit.

Abschnitt 4
Normalverfahren

OAT / Voltmeter-Funktion

Das obere LCD-Fenster zeigt OAT bzw. Spannung an. Die Voltmeter-Anzeige ist beim
Einschalten vorprogrammiert und wird durch einen "E" nach dem Anzeigewert gekennzeichnet.
Das Driicken des OAT/VOLT-Knopfes schaltet die Anzeige von Spannung iiber Temperatur in
Fahrenheit ("F") und Temperatur in Celsius ("C") zuriick zur Spannung um.

Uhrbetrieb
Das untere LCD-Fenster zeigt Uhrzeit bzw. Stoppuhrwerte an. Durch das Driicken des MODE-

Knopfes schaltet die Anzeige von der Uhr auf die Stoppuhr. Bei jedem Driicken des Knopfes
wechselt der Modus. Uhrzeit wird in Stunden und Minuten im 24 Stunden-Format angezeigt.

Eingestellt wird wie folgt:

« CLOCK-Modus SET (RESET)-Knopf driicken. Die beiden linken Ziffern blinken; diese sind
die Monatsziffern. Durch das Driicken des ADV (ST/SP)-Knopfes werden die Ziffern auf den
aktuellen Monat eingestellt. Den SET (RESET)-Knopf driicken. Die beiden rechten Ziffern
blinken, diese sind die Tagesziffern. Durch das Driicken des ADV (ST/SP)-Knopfes kann der
aktuelle Tag eingestellt werden. Den SET (RESET)-Knopf driicken. Monat und Tag wird

angezeigt.
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Den SET (RESET)-Knopf erneuert driicken. Die beiden linken Ziffern werden blinken, diese
sind nun die Stundenziffern. Der ADV (ST/SP)-Knopf wird wieder verwendet, um die aktuelle
Stunde einzustellen. Den SET (RESET)-Knopf wieder driicken. Die beiden rechten Ziffern
werden blinken, diese sind nun die Minutenziffern. Mit dem ADV (ST/SP)-Knopf werden auch
sie eingestellt. Nach wiederholtem Driicken des SET (RESET)-Knopfes werden Stunde und
Minuten angezeigt. Sobald die Minutenziffern verstellt wurden, wird die Uhr angehalten. Wenn
die Zeitreferenz, die verwendet wird, um die Uhr zu stellen, exakt diese angezeigte Minute
erreicht, ST/SP-Knopf driicken. Das Datum wird dann angezeigt und die Uhr lduft an. Wenn die
Minutenziffern nicht geiindert wurden, wird die Minutenanzeige weiter laufen und muf} nicht
neu gestartet werden.

Wenn der TIMER-Modus verwendet wird, erscheint "TIMER" auf der Anzeige direkt unterhalb
den Ziffern und zeigt an, dal die Stoppubr in Betrieb ist. Die Stoppuhr kann auf 00:00
zuriickgestellt, gestartet, angehalten oder wiedergestartet werden. Sie zdhit Minuten und
Sekunden wihrend der ersten Stunde und dann Stunden und Minuten bis 23:59. Die Stoppuhr
speichert die abgelaufene Zeit, auch wenn die Anzeige im Uhr-Modus ist. Durch das Driicken
des ST/SP (ADV)-Knopfes wird die Stoppuhr gestartet bzw. angehalten. Um die Stoppuhr auf
00:00 zuriickzustellen, den RESET (SET)-Knopf driicken.

Abschnitt 5
Flugleistungen

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau dieses Instrumentes nicht
beeinfluflt.
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ERGANZUNG 25
Bendix/King 165A VHF NAV/COM

Verwenden Sie das Verzeichnis der giiltigen Seiten, um den aktuellen Anderungsstand dieser Er-
ginzung festzustellen. Die Seiten, die von der aktuellen Anderung betroffen sind, sind mit einem
Sternchen vor der Seitenzahl gekennzeichnet

Anderungsstand Ausgabedatum
Originalausgabe 04 August 2003

Anderungsstand

Seite Status Anderungsstand
Deckblatt (S25-1) Originalausgabe o
S25-2 bis S25-14 Originalausgabe (6]
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Bendix/King 165A VHF NAV/COM

Liste der Technischen Mitteilungen
" Nachfolgend ist es eine Liste der fiir den Betrieb des Flugzeuges giiltigen Technischen

Mitteilungen, die in diese Ergiinzung eingearbeitet wurden. Die Liste enthidlt nur die
Technischen Mitteilungen, die zur Zeit giiltig sind.

Nummer Titel Giiltigkeit Revision Ins Flugzeug
eingeordnet eingearbeitet
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Diese Seite wurde absichtlich freigelassen
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Erginzung 25

Bendix/King KX 165A VHF NAV/COM

Abschnitt 1
Allgemeines

Das KX 165A VHF NAV/COM Sende-/Empfangsgeriit ist praktisch identisch mit dem KX

—— 155A° VHF NAV/COM Sende-/Empfangsgerit, hat jedoch zusiitzlich einen integrierten
VOR/LOC-Umwandler, der einen Horizontalsituationsanzeiger (HSI) direkt ansteuern kann. Das
KX 165A wird nur zusammen mit einem HSI eingebaut. Fiir detaillierte Informationen iiber den
HSI, siehe die Ergénzung zum HSI in diesem Kapitel des Flughandbuches (siehe
Inhaltsverzeichnis, Kapitel 9).

Das KX 165A besteht aus einem VHF-Funkgerit mit 760 Kanilen, einem VHF
Navigationsempfinger mit 200 Kanilen und einem Gleitpfadempfiinger mit 40 Kanilen. Das
Funkgerit empfingt und sendet Signale zwischen 118,00 und 136,975 MHz in 25 kHz-Schritten.
Der Navigationsempfinger empfiéingt VOR und Localiser-Signale zwischen 108,00 und 117,95
MHz in 50-kHz-Schritten. Wenn eine Localiser-Frequenz gewihlt wird, wird der
Gleitpfadempfénger automatisch eingestellt. Die fiir die Umsetzung der VOR- und Localiser-
Signale notwendigen Schaltungen sind Teil des NAV-Empfingers.

Sowohl die aktiven Funk- als auch die aktiven Navigationsfrequenzen werden von groBen
selbstdimmenden Gasentladungsdisplays angezeigt. Der Vorwahlschalter des KX 165A erlaubt
die Wahl einer Frequenz im STBY-Anzeigefenster wihrend des Betriebes auf einer anderen
Frequenz und das sofortige Umschalten durch Betitigung eines Knopfes. Sowoh! die aktive
(COM) als auch die vorgewihlte (STBY) Frequenz sind jeder Zeit sichtbar und sind im
Dauerspeicher gespeichert, ohne daB die Batterie in Anspruch genommen wird. KX 165A hat 32
programmierbare  Kanile, eine “"Klemmende Mikrofon-Taste"-Warnung und einen
Senderabschalter sowie einen TO/FROM-Radialanzeiger, einen VOR/LOC-Ablagezeiger und
eine "abgelaufene Zeit"-Anzeige.
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Der COM-Teil beinhaltet eine automatische Rauschsperre. Um diese zu iibergehen, muB der
COM-Lautstiirke-Verstellknopf herausgezogen werden. Um die Rauschsperre wieder zu
aktivieren, muB der Knopf wieder hineingedriickt werden. Ein "T" wird angezeigt wihrend des
Sendens und ein "R" wihrend des Empfanges eines giiltigen Signales.

Der NAV-Teil benutzt die Méglichkeit des Herausziehens des NAV-Lautstirke-Verstellknopfes,
um die NAV-Signalkennung zu empfangen. Um die Signalkennung und die Textansagen zu
héren, muB der Knopf herausgezogen werden. Um die Signalkennung abzuschalten aber die
Textansage noch zu héren, ist der Knopf wieder hineinzudriicken. .

Samtliche Bedienorgane des NAV/COM-Gerites auBler dem der Navigationskursauswahl, sind
in der Anzeigetafel des Funkgerites untergebracht. Die Beleuchtung erfolgt von der
Innenbeleuchtung des NAV/COM-Gerites und des Beleuchtungssystemes des
Instrumentenbrettes. Fiir detaillierte Informationen iiber die zusammen mit diesem Funkgerit
verwendete Aufschaltanlage, siehe die Ergéinzung iiber die Aufschaltanlage in diesem Kapitel
.es Flughandbuches (siehe Inhaltsverzeichnis, Kapitel 9).

ANMERKUNG

Das Geriit besitzt eine "klemmende Mikrofon-Taste"-Warnung. Wenn
die Mikrofontaste ldnger als 33 Sekunden gedriickt wird, hort der Sender
auf zu senden und die aktive COM-Frequenz blinkt, um den Piloten aufl
eine klemmende Mikrofontaste aufmerksam zu machen.

\ 2\

s

'”'fé}éﬁé'fr@?%é.}jﬁl'“"/""}“7./:[7 3T58,

COMM

7 7 v
13 12 4
0585T1045
AbD. 1 Bendix/King KX 165A VHF NAV/COM (Blatt 1 von 2)
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NAV-Betrieb, Anzeigen

( I059.60 030 )
_ ' \ )
( 09 60 ¢ 030 )
L FLAG )

VOR-Betriebsart: Aktiv / Kurs, Flaggenanzeige

I09.60 030 J

VOR-Betriebsart: Aktive QDM-Anzeige

I09.60 J

VOR-Betriebsart: Aktiv / Kurs, Flaggenanzeige

[10.90 LOC J
|

LOC-Betriebsart: Frequenz / CDI-Format

Abb. 1 Bendix/King KX 165A VHF NAV/COM (Blatt 2 von 2)
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1. BETRIEB DER COM-FREQUENZ-ANZEIGE : Aktive COM und "vorgewihite" COM-
Frequenzen werden durch ein "T" bzw. ein "R" zwischen den Frequenzen gekennzeichnet,
um das Senden bzw. das Empfangen anzuzeigen.

2. BETRIEB DER NAV-FREQUENZ-ANZEIGE : Der rechte Teil der Anzeige gibt

Informationen iiber den AKTIV- bzw. VORGEWAHLT-Status des NAV-Empfiingers
wieder. Die Kanalwahl erfolgt wie beim COM-Teil, wenn er in der Frequenz-Betriebsart

betrieben wird. Die aktiven und vorgewihiten NAV-Frequenzen werden beim Ausschalten
gespeichert und sind nach dem Einschalten wieder verfiigbar.

3. NAV-STBY / OBS- / KURS- / RADIAL- / ZEIT-ANZEIGE : Die rechte Seite der NAV-

Anzeige wird durch den Betriebsart-Wahlschalter bedient (siche Punkt 7). Bei einer aktiven
VOR-Frequenz zeigt dieser Teil der Anzeige die vorgewihlte Frequenz, die OBS-Stellung

fiir den internen CDI, den Kurs zum VOR hin (QDM), das Radial vom VOR weg oder auf-
bzw. abzihlende Zeitangaben an. Bei einer aktiven LOC-Frequenz zeigt dieser Teil der

Anzeige die vorgewihlte Frequenz, die Buchstaben LOC oder auf- bzw. abzihlende
Zeitangaben an.

4. NAV FREQUENZWAHLKNOPF (KLEIN) : Mit diesem Knopf kann man die Frequenz um
50 kHz-Schritte verstellen. Die untere bzw. obere Grenze des NAV-Empfingers ist 108,00
MHz bzw. 117,95 MHz. Wenn man iiber die obere Grenze hinaus verstellt, kehrt die

Anzeige automatisch zur unteren Grenze zuriick und umgekehrt. Das Drehen des Knopfes
im Uhrzeigersinn (inc) fiihrt zu hoheren Frequenzen, Drehen entgegen dem Uhrzeigersinn
(dec) zu niedrigeren Frequenzen.

5. NAV FREQUENZWAHLKNOPF (GROSS) : Mit diesem Knopf kann man die Frequenz
um | MHz-Schritte verstellen. Mit dem Frequenzverstellknopf wird die STBY-Anzeige

verstellt. Das Drehen des Knopfes im Uhrzeigersinn fiihrt zu héheren Frequenzen, Drehen
entgegen dem Uhrzeigersinn zu niedrigeren Frequenzen. Dreht man iiber die obere Grenze
der Anzeige hinaus, so kehrt die Anzeige automatisch zur unteren Grenze zuriick und
umgekehrt.

vorgewihlten Frequenz. Das Driicken des NAV-Knopfes fiir 2 Sekunden oder linger wird
veranlassen, daB die Anzeige in die aktive Eingabe-Betriebsart wechseln wird. Nur die
aktive Frequenz wird angezeigt und kann mit Hilfe der NAV-Frequenzverstellknopfe direkt
geéndert werden. Die Anzeige wird zur AKTIV/STBY-Betriebsart zuriickkehren, wenn der
NAV-Frequenzumschaltknopf wieder gedriickt wird.
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7. MODE-WAHLKNOPF : Mit dem Driicken des MODE-Knopfes wechselt die NAV-
Anzeige vom AKTIV/STBY-Format in den AKTIV/CDI-Format (Kursablageanzeige). In
der CDI-Betriebsart wird die aktive Frequenz durch den Frequenzverstellknopf
(eingedriickt) verstellt. Wenn das AKTIV-Fenster mit einer VOR-Frequenz belegt ist, wird
die Anzeige im STBY-Fenster durch eine dreistellige OBS-Anzeige (OMNI BEARING
SELECTOR) ersetzt. Der gewiinschte OBS-Kurs wird durch das Herausziehen und Drehen
des inneren NAV-Frequenzknopfes gewihlt. Diese OBS-Anzeige ist unabhingig von
irgendeinem OBS-Kurs, der auf einer externen CDI gewiihlt wurde. "OBS" wird in der Mitte
der NAV-Anzeige blinken, solange der innere NAV-Frequenzknopf herausgezogen ist. Die
CDI wird auf einer Linie unterhalb des Frequenz/OBS angezeigt. Wenn das AKTIV-Fenster

~—  eine LOC-Frequenz anzeigt, wird die STBY-Frequenzanzeige durch LOC ersetzt. Wenn das

empfangene Signal zu schwach ist, um eine genaue Anzeige zu geben, erscheint FLAG im

Anzeigefenster.

Durch das Wiedereindriicken des MODE-Knopfes wird die NAV-Anzeige aus dem
AKTIV/CDI-Format in den AKTIV/KURS-Format umgeschaltet. In der KURS-Betriebsart
wird das AKTIV-Frequenzfenster durch den Frequenzverstellknopf verstellt. Durch das
Eindriicken des Frequenzumschaltknopfes wird die AKTIV-Frequenz im Dauerspeicher
gespeichert und die STBY-Frequenz aus dem Dauerspeicher geholt und im AKTIV-Fenster
sichtbar gemacht. In der KURS-Betriebsart zeigt das rechte Fenster der NAV-Anzeige den
Kurs hin zu der Station (QDM). Wenn das VOR-Signal zu schwach oder ungiiltig ist,
werden Striche auf der Anzeige sichtbar.

Durch ein weiteres Drlicken des MODE-Knopfes wird die NAV-Anzeige aus dem
AKTIV/KURS-Format in die AKTIV/RADIAL-Betriebsart wechseln. In der RADIAL-
Betriebsart wird das AKTIV-Frequenzfenster durch die Frequenzverstellknépfe verstellt.
Durch das Eindriicken des Frequenzumschaltknopfes wird die AKTIV-Frequenz im
Dauerspeicher gespeichert und die STBY-Frequenz aus dem Dauerspeicher geholt und im
AKTIV-Fenster sichtbar gemacht. In der RADIAL-Betriebsart zeigt das rechte Fenster der
NAV-Anzeige das Radial weg von der Station. Wenn das VOR-Signal zu schwach oder
ungiiltig ist, werden Striche auf der Anzeige sichtbar.

Durch ein weiteres Driicken des MODE-Knopfes wird das Gerit in die TIMER-Betriebsart
wechseln. Wenn das Geriit eingeschaltet ist, fiingt die "abgelaufene Zeit"-Uhr von Null
aufwirts zu zihlen an. Die Uhr kann durch Driicken des NAV-Frequenzumschaltknopfes fiir
2 Sekunden oder ldnger angehalten und neugestellt werden. Dabei blinkt "ET" in der
Anzeige. In diesem Zustand kann die Uhr als abwirtszihlende Uhr umgestellt werden oder
sie kann neugestartet werden. Die gewiinschte Zeit wird an der abwirtszdhlenden Uhr durch
die NAV-Frequenzverstellknopfe eingestellt. Die Stoppuhr wird durch das Driicken des
NAV-Frequenzumschaltknopfes gestartet. Der grofie Knopf wihlt die Minuten, der kleine
Knopf in der EIN-Stellung die Sekunden in 10er-Schritten und der kleine Knopf in der
AUS-Stellung einzelne Sekunden. Wenn die abwirtszihlende Uhr die Null erreicht, wird sie
anfangen, aufwirts zu zdhlen. Dabei wird sie 15 Sekunden lang blinken. Wenn die
abgelaufene Zeit-Uhr auf Null gestellt wird, kann sie sofort durch das Driicken des NAV-
Frequenzumschaltknopfes wieder gestartet werden.
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/LAUTSTARKE (PULL IDENT) : Mit diesem Knopf kann man die Lautstirke des
-Empfiingers verstellen. Wenn der Knopf herausgezogen wird, werden die
lerkennung und Textansagen horbar. Die Lautstirke der Textansagenkennung kann
. Drehen dieses Knopfes eingestellt werden.

-FREQUENZWAHLKNOPF (INNEN) : Mit diesem kleinen Knopf kann man die
eigte Frequenz in 50-kHz-Schritten (wenn der Knopf eingedriickt ist) und in 25-kHz-

tten (wenn der Knopf herausgezogen ist) verstellen.

-FREQUENZWAHLKNOPF (AUSSEN) : Der #uBere griBere Knopf wird benutzt,
en MHz-Teil der Frequenzanzeige zu verstellen. An beiden Enden der 118 - 136 MHz-
breite wird eine Drehung iiber die Anzeigeskala hinaus dazu fiihren, daB die Anzeige
1deren Ende anfingt (d.h. nach 136 MHz kommt 118 MHz).

AL-KNOPF : Durch das Driicken des CHAN-Knopes fiir 2 Sekunden oder linger wird
jerdt in die Kanalprogramm-Betriebsart (PG-Betriebsart) versetzt. Beim Umschalten in
'G-Betriebsart wird die Kanalnummer blinken, um anzuzeigen, daB sie programmiert
en kann. Der gewiinschte Kanal kann durch Drehen des COM-kHz-Knopfes gewihit
en. Die Kanalfrequenz kann durch Driicken des COM-Umschaltknopfes eingegeben
en. Hierbei wird die STBY-Frequenz blinken. Die gewiinschte Frequenz wird durch die
I-Frequenzkndpfe eingegeben. Wenn Striche (zwischen 136 MHz und 118 MHz zu
n) statt einer Frequenz eingegeben werden, wird der entsprechende Kanal in der
ilwahl-Betriebsart iibersprungen. Zusitzliche Kanile kénnen durch Driicken des COM-
chaltknopfes und unter Anwendung des gleichen Verfahrens programmiert werden. Die
ilinformationen werden durch Driicken des CHAN-Knopfes gespeichert. Dabei wird
Jeriit in die vorige Frequenzeingabe-Betriebsart zuriickkehren.

{analwahl-Betriebsart (CH-Betriebsart) kann sofort durch Driicken des CHAN-Knopfes
sstellt werden. Die COM-Frequenzkndpfe werden benutzt, um den gewiinschten Kanal
sdhlen. Das Geriit wird automatisch zu der vorigen Betriebsart zuriickkehren, wenn
‘halb von 2 Sekunden nach Einstelien der Kanalwahil-Betriebsart kein Kanal gewihlt
. Das Geriit ist durch Driicken einer Mikrofontaste in die Sende-Betriebsart zu

stzen.
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2. COM-FREQUENZUMSCHALTKNOPF (<-->) : Wechselt die Frequenzen in den USE- und
STBY-Anzeigefenstern. Um das Funkgerdt auf die gewiinschte Betriebsfrequenz
einzustellen, muB die gewiinschte Frequenz in die STBY-Anzeige eingegeben und der
COM-Umschaltknopf gedriickt werden. Dadurch werden die Inhalte der aktiven und der
vorgewihlten Anzeigen vertauscht. Die Betriebsfrequenz kann auch iiber AKTIV-
EINGABE-Betriebsart (Direkteinstellen) eingegeben werden. Hierbei mu8 der COM-
Umschaltknopf fir 2 Sekunden oder lidnger gedriickt werden. In der Direkteinstell-
Betriebsart ist nur der aktive Teil der Anzeige sichtbar. Die gewiinschte Frequenz kann
direkt in die Anzeige eingegeben werden. Den COM-Umschaltknopf wieder driicken, um in
die AKTIV/STBY-Anzeige zuriickzukehren.

Das Funkgerit ist immer auf die in der AKTIV-Anzeige sichtbare Frequenz eingestellt. Es
ist also moglich, zwei verschiedene Frequenzen in den AKTIV- und STBY-Anzeigen zu
speichern und durch Driicken des Umschaltknopfes einfach zwischen den beiden hin- und
herzuschalten.

J. COM-LAUTSTARKE (AUS/ZIEHEN/TEST) : Den VOL-Knopf im Uhrzeigersinn drehen,
um das Geriét auszuschalten. Den VOL-Knopf herausziehen und auf die gewiinschte
Lautstéirke einstellen. Den VOL-Knopf wieder hineindriicken, um die automatische
Rauschsperre zu aktivieren. Der VOL-Knopf kann auch herausgezogen werden, um sehr
schwache Signale zu héren.

Abschnitt 2
Betriebsgrenzen

ie Betriebsgrenzen des Flugzeuges werden durch den Einbau dieses Instrumentes nicht
reinfluflt.

Abschnitt 3
Notverfahren

¢ Notverfahren fiir das Flugzeug werden durch den Einbau dieses Instrumentes nicht
einflufit. Falls die Frequenzanzeige ausfillt, ist das Funkgerit noch auf der zuletzt gewihlten
equenz betriebsbereit. Wenn einer der beiden Frequenzumschaltkndpfe gedriickt und gehalten
rd, solange Strom dem Gerit zur Verfiigung steht, wird das Gerdt mit eingestellten 120.00
Hz in der COM AKTIV-Frequenz und 110,00 MHz in der NAV AKTIV-Frequenz und mit
OM und NAV in der aktiven Eingabe-Betriebsart "aufwachen". Dies wird dem Pilot beim
indeinstellen des Gerites helfen.
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Abschnitt 4
Normalverfahren

nkgeriit-Betrieb

‘ZIEHEN/TEST-Lautstirke

‘Wabhlschaller (in der Aufschalt-
€

\KER-Wahlschalter (in der Auf-
tanlage)

[-Frequenzwahlkndpfe
I-Umschaltknopf

ofontaste
Jm zu senden

im Uhrzeigersinn  drehen; herausziechen und
gewiinschte Lautstdrke einstellen; hineindriicken,
um die automatische Rauschsperre zu aktivieren

COM 1 einstellen

gewiinschte Betriebsart einstellen

gewiinschte Betriebsfrequenz einstellen

driicken, um die gewiinschte Frequenz aus der
STBY-Anzeige in die COM-Anzeige umzuschalten

Taste driicken und in das Mikrofon sprechen

ANMERKUNG

Wihrend des COM-Sendens leuchtet ein "T" zwischen den COM- und
STBY-Anzeigen auf, um zu zeigen, daB das Funkgerdt in der Sende-

Betriebsart arbeitet.

Um zu empfangen

Mikrofontaste loslassen
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NAV-Empfang-Betrieb

1. NAV-Frequenzwahlknpfe gewlinschte Betriebsfrequenz in der STBY-Anzeige
auswihlen
2. ‘NAV-Umscha]tknopf driicken, um die gewlinschte Frequenz aus der

STBY-Anzeige in die NAV-Anzeige umzuschalten
3. SPEAKER-Wahlschalter (in der

Aufschaltanlage) gewiinschte Betriebsart einstellen
4. NAV-Lautstirke
a. gewiinschte Lautstirke einstellen
7 b herausziehen, um die Station zu identifizieren

VOR-Betrieb

Die gewiinschte VOR-Station in den NAV-Empfinger einstellen und Signalerkennung abhéren,
um die Station zu identifizieren. Um einen OBS-Kurs auszuwihlen, OBS-Knopf zum
gewiinschten Kurs unter den Steuerstrich drehen. Wenn ein Signal empfangen wird, wird die
NAV-Flagge verschwinden und, abhingig vom gewihlten Kurs, wird entweder eine TO- oder

eine FROM-Flagge erscheinen.

LOC-Betrieb

Der Localiser wird aktiviert, wenn der NAV-Empfinger auf eine [LS-Frequenz eingestellt ist.
LOC-Signalerkennung abhoren und die Station identifizieren. Die NAV-Flagge wird
verschwinden, wenn das Signal stark genug ist, um brauchbar zu sein.

Gleitpfad-Betrieb
Der Gleitpfadempfiinger wird automatisch eingestellt, wenn eine LOC-Frequenz gewihlt wurde.

Eine separate Warnflagge ist vorhanden, um brauchbare Signalbedingungen anzuzeigen.

Pilotenkonfiguration

Diese Betriebsart wird durch Driicken und Halten des NAV-Betriebsart-Knopfes fiir linger als 2
‘ekunden und dann Driicken des NAV-Frequenzumschaltknopfes fiir weitere 2 Sekunden beim

gleichzeitigen Halten des NAV-Betriebsart-Knopfes zugiinglich gemacht. Beim Einschalten der

Pilotenkonfigurations-Betriebsart wird das Gerdt "SWRV" anzeigen, die den Anderungsstand

der Geritesoftware angibt. Anderungsseiten kénnen durch Driicken des MODE-Knopfes gelesen

werden.
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Der Pilot kann zwei Parameter in der Pilotenkonfiguration einstellen, némlich die minimale
Anzeigehelligkeit und die Lautstirke der Nebengerdusche. Die minimale Anzeigehelligkeit
(BRIM) hat eine Skala von 0 bis 255. Die schwichste Anzeige ist 0, die hellste 255. Die
Nebengeriuschlautstirke kann eingestellt werden, wenn SIDE angezeigt ist. Die Werte variieren
von 0 bis 255, mit 0 fiir die leiseste und 255 fiir die lauteste Einstellung.

Eipstellung Anzeige Mindestwert Héchstwert
Software-Anderungsstand SWRV - -—-
Minimale BRIM 0 255
Anzeigehelligkeit
Nebengeriuschlautstérke SIDE 0 255

Durch das wiederholte Driicken des MODE-Knopfes kann man von der SWRV-, iiber die
3RIM- und SIDE- zuriick zu der SWRV-Einstellung wechseln.

Durch das Driicken des NAV-Umschaltknopfes wird die Pilotenkonfiguration sofort verlassen.
Das NAV-Gerit kehrt zu der Betriebsart zuriick, in der es vor dem Umschalten in die
Pilotenkonfiguration betrieben wurde. Die neue Helligkeits- und Geriuschlautstirkewerte sind
im Dauerspeicher gespeichert.

Abschnitt 5
Flugleistungen

Die Flugleistungen des Flugzeuges werden durch den Einbau dieses Instrumentes nicht
beeinfluft. Die Installation einer oder mehrerer extern angebrachten Antennen kann jedoch zu
einer minimalen Verringerung der Reiseleistung fiihren.
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