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Die Detricbssloife, Mengen wnd Spezifikationen
fir hdufig vorkommende Wartungsarbeiten sind
aus Abschnitt VI des Flughandbuches ersichi-
lich,
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- AUSSERE
SICHTPRUFUNG
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Anmerkung

Wihrend des Rundganges das Flugzeug nach Sicht auf seinen allge-
meinen Zustand priifen. Bei kaltem Wetter salbét kleinere Ansamm-
Tungen von Schnee, Eis oder Rauhreif an .den Fliigeln, Flossen und
Rudern entfernen. AuBerdem sicherstellen, daB die Ruder innen ve-
der Eis noch Fremdkorper enthalten, Vor dem Flug priifen, da sich
die Pitotrohrheizung (falls eingebaut) innerhalb von 30 s  nach
Einschalten von Batterie und Pitotrohrheizung warm anfiih1t, Wenn
ein Nachtflug geplant ist, alle Beleuchtungen priifen und sicher-
stellen, daB eine Taschenlampe vorhanden ist.

(:::) a. Priifen, dal das Flughandbuch im Flugzeug vorhanden ist,
b, Handradfeststellvorrichtung entfernen.,
¢. LZiindschalter - AUS,
gronmanRang
% Vorsicht }

Clanmmmmanel

Beim Einschalten des Hauptschalters oder bei Verwendung einer
Fremdstromquelle sowie beim Durchdrehen des Propellers von Hand
ist so vorzugehen, als ob der Ziindschalter eingeschaltet sei,

Abb. b-1 RuBere Sichtpriifung (Seite 1 von 2)

&

o
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Propellerkreisfiiche freihaitcn, da e1né lose ader  qgebrochene
Leitung oder ein fehlerhaft arbeitendes Bauteil ein Drehen des
) Propellers verursachen kénnte,
d, ‘Hauptschalter eiaschalten und Kraftstoffverratanzeiger priifen, dann Hauptschalter AUS.
e. Drandhahn ~ AUF

a. Se{tenrudcrfeﬁts{e1]vorfich&ung entfernen; $ofern angebiracht, -
b, Heckverankerung l8sen, .
¢. Ruder auf Bewequngsfreiheit und sicheren AnschluB prifen,

a. Querruder auf Bewegungsfﬁéihéi# ind sicheren Anschlull prﬁ%en.

3. Fligelverankerung ldsen, - :

b, Hauptradreifen duf richtigen Druck prifen,

c. Vor dem ersten Flug des Tages und fiach jedem Auftanken mit Hilfe des Probenahmebechers /
eine kleine Kraftstoffprobe sus dém Schnellablalventil des Tanksunpfes zblassen und auf ™ -
aventuell vorhandenes Wasser und Sinkstoffe sowie auf richtige Oktanzahl priifen, :

d, Tankinhalt sichtmiBig prifen, dann Tonkverschiug auf fasten Sitz prifen,

a, Olstand priifen, Bei weniger als & Quart (3,8 1) nicht starten, Fiir 1ingere Fliige auf
6 Quarts (5,7 1) auffillen.” .

b, Vor dem ersten Flug der Tages und nach jedem Auftanken den Ablalknopf des Kraftstoff-
siches etwa i Sekunden lang ziehen, um mbgliches Hasser und Ablagerungen aus dem Sieb 4
v eatfernen, Priifen, dal der Siebablal wieder richtig geschlossen ist, Wird dasser
festgestellt, so besteht die Moglichkeit, daB die Kraftstoffanlage noch mehr Wasser
enthilt,und es sind weitere Kraftstoffproben am Kraflstoffsieb, an den Tanksimpfen

“und an der Ablalschraube der Kraftstoffleituag 2u entnehmen,

¢. Propeller und Haube auf Kerben und sichere Befestigung priifen,

d, Landescheinwerfer auf Zustand und Sauberkeit priifen, )

e. Vergaserluftfilter auf Verstopfung durch Stavh und andere Fremdstoffe prifen,

f. Bugradfederbein und Reifen auf richtigen Druck priifen,

g. Bugradverankerung lésen,

h. Offnung des statischen Drucks fir die Flugiibervachungsinstrunente an der Tinken
Rumpfseite auf Verstopfung prifen,

a. Hauptradréifen auf richtigen Druck priifen.

b, Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken mit Hilfe des Probenahmebechers
gine kleine Kraftstoffprobe aus dem Schnellablalventil des Tanksumpfes ablassen und auf
eventuell vorhandenes Wasser und Sinkstoffe sowie auf richtige Oktanzahl prifen.

¢, Tankinhalt sichtn3Big priifen, dann Tankverschiug auf festen Sitz prifen,

a. Pitotrohrschutzabdeckung entfernen, sofern angebracht, und Uffnung des Pitotrohres
auf Verstopfung priifen,

b, Druckausgleichséffnung fir Uberziehuarnung auf Verstopfung prifen.

¢. Kraftstofftank-Beliftungstffoung auf Verstopfung priifen.

" d, Flagelverankerung l6sen,

(::) a. Querruder auf Bewegungsfreiheit und sicheren Ansch1uB priifen.

Abb. h-1 RuBere Sichtpriifunpg (Seite 2 von 2)
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VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(1) HKuBere Vorflug-Sichtpriifung (Abb. U-1) - x}éllsténdig durchfiihren

(2) Sitze, Sitz- und Schultergurte - anpassen und'verriegeln bzw. schlieBen
(3) Griff des Brandhahnes — AUF

(k) Funk- und elektrische Ger&te — AUS

(5) Bremsen - priifen und Parkbremse ziehen

(6) Schubzschalter — priifen, daB sie eingedriickt sind.

ANLASSEN DES TRlEBWERK_s:, (bei Températuren iiber dem Gefrierpunkt)’

£

5

4

Anmerkung
AnlaBverfahren bei kaltem Wetter siehe Séite L-24.

(1) Gemisch - reich
(2) vVergaservorwérmung - kalt

(3) AnlaBeinspritzung — nach Bedarf (bis zu 3 StdBe; bei warmem Triebwerk
nicht einspritzen)

(4) Gasbedienknopf - 1,2 cm 6ffnen (bei warmem Triebwerk geschlossen lassen)
(5) Propellerbereich - frei
(6) Hauptschalter - BIN

(7) ZusammenstoBwarnleuchte — EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten
(Strobe Lights) — EIN wie erforderlich

(8) Zindschalter — ANLASSEN (freigeben, wenn Triebwerk aﬁépringt)
(9) Gasbedienknopf - auf 1000 U/min’ oder weniger einstellen

(10) Uldruck - priifen

(11) Funkgerite — EIN.

VOR DEM START .

(1) Parkbremse — gezogen

(2) Kabinentiiren - geschlossen und verriegelt

(3) Alle Ruder — auf freie und richtige Bewegung priifen
(k) Flugiiberwvachungsinstrumente - einstellen

(5) Brandhahn - AUF

(6) GCemisch — reich (unter 3000 ft).

(7) Hbhenruder-Trimmrad - auf Stellung START

ey
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Gasbedienknof - 1700 U/min

a. Zindmagnete — priifen (Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Mag-
nete mehr als 125 U/min betragen und Drehzahlunterschied zwischen
beiden Magneten nicht mehr als 50 U/min).

_b. Vergaservorwirmung - priifen (auf Drehzahlabfall)

c¢. Triebwerkiiberwvachungsinstrumente und Amperemeter - priifen
d. Unterdruckmesser- priifen
e. Gasbedienknopf - 1000 U/min oder weniger.

Funkgeridte - einstellen

‘i10) Reibungssperre des Gasbedienknopfes — einstellen

(11) Parkbremse - 18sen.

R

| sTART! -

NORMALER START

)
) (2)
" (3)
(%)
(5)

Fliigelklappen — 0° bis 10° (vgl. Seite U-15, "Fliigelklappenstellungen")
Vergaservorwarmung — kalt

Gasbedienknopf - Vollgas

Héhenruder - Bugrad bei 50 kn IAS sbheben

Geschwindigkeit im Steigflug — 65 bis 75 kn IAS.

KURZSTART

(1
(2)
(3)
vy
(5)

(6)
(M
(8)

Fliigelklappen - 10° (vgl. Seite 4-15, "Fliigelklappenstellungen")
Vergaservorvidrmung — kalt
Bremsen - bet#dtigen
Gasbedienknopf - Vollgas

Gemisch - reich ({iber 3000 ft Gemisch zur Erzielung maximaler Drehzahl
entsprechend #rmer einstellen)

Bremsen - freigeben
HOhenruder - Flugzeug leicht schwanzlastig halten

Geschwindigkeit im Steigflug - 54 kn IAS (bis alle Hindernisse liber-
flogen sind)

Flijgelklappen - langsam einfahren nach Erreichen von 60 kn IAS.
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REISESTEIGFLUG . ' , . ( "]

(1) Fluggeschwindigkeit — 70 bis 80 kn IAS

Anmerkung
Wenn der Steigflug mit maximaler Steigge-—
schwindigkeit durchgefiihrt werden soll,
sind die in Abschnitt V in der Tabelle
"Maximale Steiggeschwindigkeit" angegebe-~

nen Geschwindigkeiten zu benutzen.

(2) Gasbedienknopf - Vollgas

(3) Gemisch - reich unter 3000 ft; {iber 3000 ft Gemisch zur Erzielung maxi-
maler Drehzahl entsprechend &rmer einstellen.

REISEFLUG

(1) Leistung — 1900 bis 2550 U/min (h&chstens T5%)
(2) Hihenrudertrimmung - entsprechend einstellen

(3) Gemisch - arm einstellen.

SINKFLUG .

(1) Gemisch - einstellen fiir ruhigen Triebwerklauf (voll reich einstellen
: bei Sinkflilgen mit Leerlaufleistung)

(2) Leistung - wie gewiinscht

(3) Vergaservorwdrmung — wie erforderlich voll gezogen (volle Vorwdrmung).

VOR DER LANDUNG

(1) Sitze, Sitz- und Schultergurte ~ anpassen und verriegeln bzw. schliefen
(2) Gemisch - reich

(3) Vergaservorwirmung — warm (voll gezogen vor Verringerung der Leistung).
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LANDUNG
("‘ , NORMALE LANDUNG
(1) Fluggeschwindigkeit - 60 bis TO kn IAS (Klappen eingefahren).
(2) Fllgelklappen - wie gewlinscht (bei Geschwindigkeiten unter 85 kn TAS).
(3) Fluggeschwindigkeit - 55 bis 65 kn IAS (Klappen ausgelahren).
(L) Aufsetzen - Hauptridder zuerst
(5) Landelsuf - Bugrad langsam aufsetzen

(6) Bremsen - nicht mehr als unbedingt erforderlich.

KURZLANDUNG
(1)  Geschwindigkeit ~ 60 bis 70 kn IAS {(Klappen eingefahren).
(2) TFligelklappen - 30° (bei Geschwindigkeiten unter 85 kn IAS).
‘;j (3) Geschwindigkeit — Si kn IAS halten.
(4) Leistung - auf Leerlauf herebsetzen nach Uberfliegen der Hindernisse
(5) Aufsetzen - Hauptrider zuerst l
(6) Bremsen - stark betétigen

{7) TFligelklappen - einfahren.

DURCHSTARTEN

(1) Casbedienknopf - Vollgaes

(2) Vergaservorwidrmung - kalt '

(3) Fliigelklappen - auf 20° einfahren (sofort nach dem Vollgasgeben)
() Geschwindigkeit - 55 kn IAS

LE (5) Fliigelklappen - einfahren (langsam).
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NACH DER LANDUNG ' ( ]
(1)  Flilgelklappen - einfahren e

(2)  Vergaservorwiirmung - kalt.

VOR DEM AUSSTEIGEN

(1)  Parkbremse — ziehen.

(2)  Punk- und elektrische Ger&te - AUS

(3) Gemischbedienknopf -~ ganz herausziehen (Schnellstopp)
() Ziindschalter - AUS

(5) Hauptschalter - AUS

(6) Handrad-Feststellvorrichtung - anbringen.

ekl

BETRIEBSEINZELHEITEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS (bei Temperaturen iiber dem Gefrierpunkt)

Zum Anlassen des Triebwerks ist der Gasbedienknopf etwa 1,2 cm zu &ffnen.

Wéhrend bei warmem Wetter ein StoB der Binspritzpumpe geniigen sollte, kdnnen
bei Temperaturen nahe dem Gefrierpunkt bis zu 3 St&Be notwendig sein. Sobald
das Triebwerk anspringt, ist der Gasbedienknopf wie erforderlich langsam auf
1000 U/min oder weniger einzustellen. Bei noch betriebswarmem Triebwerk kann
das Anlassen mit geschlossenem Gasbedienknopf und ohne Einspritzung vorgenom—

- men werden.

Schwaches, stotterndes Ziinden, gefolgt von schwarzen RauchstdBen aus dem Ab-

gasrohr, deutet auf zu starkes Eimspritzen oder Uberflutung hin. UbermiBiger 4
Kraftstoff kann aus den Zylindern wie folgt entfernt werden: D¢n Gemischbe- \‘;”;‘
dienknopf voll zuriickziehen (auf Schnellstopp), Gasbedienknopf voll 8ffnen

und das Triebwerk mit dem Anlasser mehrere Umdrehungen durchdrehen. Danach

den normalen AnlaBvorgang, jedoch ohne weitefes Einspritzen, wiederholen.
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Wenn andererseits zu wenig eingespritzt wurde (am wahrscheinlichsten bei kal-
tem Wetter und kaltem Triebwerk), wird das Triebwerk iiberhaupt nicht ziinden,

und es wird weiteres Rinspritzen erforderlich sein,

Erfolgt nach dem Anspringen des Triebwerks im Sommer innerhalb von 30 Sekun-
den und bei sehr kaltem Wetter in etwa der doppelten Zeit keine Druckanzeige
am Uldruckmesser, das Triebwerk sofort sbstellen und nach der Ursache suchen.
Fehlender Uldruck kann ernste Schéden am Triebwerk verursachen. Nach dem

Anlassen eine Verwendung der Vergaservorwirmung vermeiden, sofern keine Ver-

eisungsbedingungen herrschen.

Anmerkung

Einzelheiten {iber das Anlassen und den Be-
trieb bei Tempersturen unter dem Gefrier-
punkt sind in diesem Abschnitt unter '"Be-

trieb bei. kaltem Wetter" zu finden.

ROLLEN

Beim Rollen ist es wichtig, daB die Rollgeschwindigkeit und der Gebrauch der
Bremsen auf ein Minimum beschrénkt bleibt und zur Beibehaltung der Richtung und

des Gleichgewichts alle Ruder verwendet werden (siehe Rolldiagramm der Abb. h-2).

Der Vergaservorvwarmungsknopf sollte widhrend des Betriebes am Boden grundsitz-
lich voll eingeschoben sein, sofern nicht Vergaservorwirmung fiir ruhigen Trieb-
werklauf unbedingt notwendig ist. Bei herausgezogenem Knopf (Vorwirmstellung)

tritt n&mlich die Luft ungefiltert in das Triebwerk ein.

Das Rollen suf lockerem Kies oder Schlacke sollte mit niedriger Triebwerkdreh-
zahl erfolgen, um Abrieb und Steinschlagschdden an den Propellerblattspitzen
zu vermeiden.

Das Bugrad zentriert sich automatisch geradeaus, wenn das Federbein ganz ge-
streckt ist. Sollte das Federbein zu hohen Fiilldruck haben und die Flugzeug-
beladung den Schwerpunkt in die hintere Grenzlage bringen, kann es ndtig wer-
den, daR das Federbein etwas zusammengedriickt werden muB, um das Bugrad lenk-
bar zu machen. Dies kann entweder vor dem Rollen durch manuelles Hinunterdriik-
ken des Flugzeugbugs oder durch kurzes scharfes Bremsen wilhrend des Rollens
erreicht werden.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: U-12
Ausgabe: 1
Anderung 1, Aug. 1978

ROLLDIAGRAMM

Linkes Querruder Rechtes Querruder

i nach oben ausschla- nach oben ausschla-
gen, Hohenruder 1% gen, HShenruder

i neutral ~ i neutral

Linkes Querruder Rechtes Querruder
nach unten und HG- nach unten und 16—
henruder nach unten ~henruder nach unten
ausschlagen . ausschlagen

Anmerkung

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

Abb. h-2 Rolldiagramm
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VOR DEM START

WARMLAUFEN DES TRIEBWRERKS

Der groBte Teil des Warmlaufens erfolgt withrend des Rollens,und ein weiteres
Warmlaufen vor dem Start sollte auf die Zeit beschrinkt bleiben, die erfor-
derlich ist, um die in der Betriebspriifliste dieses Abschnitts angegebenen
Priifungen durchzufiihren. Da das Triebwerk filir wirksame Kilhlung wéihrend des
Fluges eng verkleidet ist, sollten entsprechende Vorsichtsmafnahmen getrof-

fen werden, um eine Uberhitzung sm Boden zu vermeiden.

PRUFUNG DER ZUNDMAGNETE

Dié Priifung der Ziindmagnete sollte bei 1700 U/min wie folgt durchgefiihrt
werden: Zindschalter zuerst auf Stellung "R" schalten und Drehzahl ablesen.
Dann Schalter zuriick auf "BEIDE" schalten, um den anderen Ziindkerzensatz
freizubrennen. Danach auf Stellung "L" schalten, die Drehzahl wieder able-
sen und den Schalter auf "BEIDE" zurlickstellen. Der Drehzahlabfall dar(

bei keinem der beiden Ziindmagnete mehr als 125 U/min betragen, und der
Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten darf nicht grdBer als 50 U/min
) sein. Falls Zweifel hinsichtlich der Arbeitsweise der Zindanlage bestehen,
wverden gewdhnlich Drehzahlpriifungen bei h8heren Drehzshlen bestétigen, ob

eine Stérung vorliegt.

Das Fehlen eines Drehzahlabfalles kann ein Zeichen fiir schlechten Mas-
seschlufB einer Seite der Ziindanlage sein oder Grund fiir den Verdacht

geben, daB die Zindmagnetsteuerung auf Frithziindung eingestellt ist.

PRUFUNG DES WECHSELSTROMGENERATORS

Vor Fliigen, bei denen die GewiBheit des einwandfreien Arbeitens des Wech-
selstromgenerators und des Wechselstromgenerator-Steuergerits wesentlich
ist (Nacht- oder Instrumentenfliige), kann man eine sichere Best#@tigung da-
durch erhalten, dsB man die elektrische Anlage kurzfristig (3 bis 5 Sekun-
den) durch das Einschalten des Landescheinwerfers oder durch Ret#tigen der
Fliigelklappen wihrend des Triebwerkstandlaufes (1700 U/min) belastet. Das
Amperemeter wird innerhaldb einer Zeigerbreite von der {ibrspriinglichen An-—
zeige stehenbleiben, wenn Wechselstromgenerator und Steuergerit richtig
arbeiten.
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START

LEISTUNGSPRUFUNGEN

Bs ist wichtig, bereits zu Beginn der Startlaufstrecke das Arbeiten des Trieb-
werks unter Vollgasbedingungen zu priifen. Jedes Angzeichen eines rauhen
Triebwerklaufes oder tréger Drehzahlbeschleunigung ist ein Grund, den Start
abzubrechen. Wenn solch ein Fall eintritt, ist es gerechtfertigt, vor dem
néchsten Startversuch einen griindlichen Vollgasstandlauf durchzufiihren. Das
Triebwerk muB gleichméBig laufen und bei abgeschalteter Vergaservorwirmung
und auf maximale Drehzahl arm eingestelltem Cemisch mit etwa 2280 bis

2380 U/min drehen.

Vollgas-Triebwerkldufe auf losem Kies sind fiir die Blattspitzen des Propel-
lers besonders schddlich. Wenn Starts auf Kiesboden ausgefiihrt werden miissen,
ist es AuBerst wichtig, daR dabei langsam Gas gegeben wird. Dadurch beginnt
das Flugzeug langsam zu rollen, bevor eine hohe Drehzahl erreicht wird, und
der Kies wird mehr hinter den Propeller geblasen, als daB er in ihn hinein-
gesaugt wird. Wenn unvermeidliche kleine Beulen an den Propellerblédttern
festgestellt werden, sollten sie sofort wie in Abschnitt VI beschrieben

beseitigt werden.

Vor dem Start auf Plétzen, die hdher als 3000 ft iiber NN liegen, ist das
Gemisch entsprechend &rmer einzustellen, um beim Vollgas—Standlauf die

maximale Drehzahl zu erhalten.

Nachdem Vollgas gegeben wurde, ist die Reibungssperre des Gasbedienknopfes
{m Uhrzeigersinn festzustellen, um ein Zuriickwandern des Bedienknopfes aus
der Vollgasstellung zu verhindern. Ahnliche Feststellungen der Reibungs-—

sperre sind auch unter anderen Flugbedingungen je nach Erfordernis vorzu-—
nehmen, damit eine bestimmte Einstellung des Gasbedienknopfes unverindert

beibehalten wird.
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FLUGELKLAPPENSTELLUNGEN

Normale Starts werden mit einer Fliigelklappenstellung von 0° bis 10° durchge-
fiihrt. Auf 10° ausgefahrene Tliligelklappen verkiirzen die Gesamtstartstrecke
mit Uberfliegen eines Hindernisses um etwa 10%. Klappenstellungen iiber 10°
sind fiir den Start nicht zuldssig. Wenn eine 10°-Klappenstellung fiir den
Start benutzt wird, sollten die Fliigelklappen erst nach Uberfliegen aller
Hindernisse u. nach Trreichen einer sicheren Klappeneinfahrgeschwindigkeit

von 60 kn IAS eingefahren werden.

Auf kurzen Plétzen ist eine Klappenstellung von 10° und eine Geschwindigkeit
zum Uberfliegen von Hindernissen von 54 kn IAS zu benutzen. Bel dieser Ge-
schwindigkeit erhdlt men insgesamt die beste Steiggeschwindigkeit zum Uber-
fliegen von Hindernissen, wenn man die in Bodenndhe oft anzutreffende Tur-

bulenz in Betracht zieht.

Starts von weichen oder unebenen Plédtzen sind mit einer Klappenstellung von
10° auszufiithren, wobei das Flugzeug so bald wie mdglich in leicht schwanz-
lastiger Lage vom Boden abzuheben ist. Wenn keine Hindernisse vorausliegen,
ist das Flugzeug sofort in die Horizontallage zuriickzufiihren, damit es aufl

eine héhere Steigfluggeschwindigkeit beschleunigt werden kann.

LEISTUNGSTABELLEN

Die Startstrecken fiir das jeweilige Fluggewicht bei verschiedenen Platzhdhen
und Gegenvindgeschwindigkeiten sind aus der Startstreckentabelle in Ab-

schnitt V ersichtlich.

STARTS MIT STARKEM SEITENWIND

Starts mit starkem Seitenwind werden normalerweise mit der der Flugplatzlinge
entsprechenden kleinsten Klappenstellung durchgefiihrt, um den Abtriftwinkel
nach dem Abheben auf ein Minimum zu beschridnkten. Man schligt die Querruder
teilweise entgegengesetzt zur Richtung des Seitenwindes aus, beschleunigt

das Flugzeug auf eine etwas normal liegende Geschwindigkeit und zieht es

dann abrupt hoch, um ein m&gliches nochmaliges Aufsetzen bel der Abtriftbe-
wegung zu vermeiden. Nach dem Abheben eine koordinierte Kurve in den Wind

fliegen, um die Abtrift auszugleichen.
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REISESTEIGFLUG

STEIGFLUGDATEN

AusTilhrliche Daten sind aus der Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit" in

Abschnitt V ersichtlich.

STEIGFLUGGESCHWINDIGKELITEN

Normale Steigflilige werden mit Geschwindigkeiten von 5 bis 10 kn iiber den
Geschwindigkeiten filir bestes Steigen sowie mit eingefahrenen Klappen und
Vollgas durchgefiihrt, um bestmdgliche Flugleistung, Triebwerkkithlung und
Sicht zu erzielen. Unter 3000 ft sollte das Gemisch voll reich eingestellt
werden, wihrend es in HBhen {iber 3000 ft zur Erzielung eines ruhigen Trieb-
werklaufes oder der maximalen Drehzahl entsprechend drmer eingestellt werden
kann. Die maximale Steiggeschwindigkeit erreicht man bei Benutzung der in der
Tabelle "Maximale Steiggeschwindigkeit” in Abschnitt V angegebenen Geschwin-
digkeiten fiir bestes Steigen. Wenn ein Hindernis einen steileren Steigwinkel
erfordert, ist mit der Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel bei eingefah-
renen Klappen und maximaler Leistung zu steigen. Steigfliige mit niedrigeren
Geschwindigkeiten als der Geschwindigkeit fir bestes Steigen sollten mit

Riicksicht auf die Triebwerkkilhlung nur von kurzer Dauer sein.

REISEFLUG

Normele Reisefliige werden mit einer Triebwerkleistung zwischen 55% und T75%
durchgefiihrt. Die erforderliche Triebwerkdrehzahl und der entsprechende Kraft-
stoffverbrauch bei verschiedenen Flughthen kénnen anhand Thres Cessna-Lei-
stungsrechners {Power Computer) oder der Reiseleistungtabelle in Abschnitt V

ermittelt werden.
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Anmerkung

Reisefliige sind mit einer Triebwerkleistung
von mindesténs T5% .durchzufiihren, bis insge-
samt 25 Betriebsstunden erreicht sind oder
der Ulverbrauch sich stabilisiert hat. Da-
durch ist ordnungsgeméBes Setzen der Ringe
gewihrleistet. Dies gilt sowohl fiir neue
Triebwerke sls auch fiir in Gebrauch befind-
liche Triebwerke, bei denen ein oder mehrere

Zylinder ausgetauscht oder iiberholt wurden.

Aus der Reiseleistungstabelle und den Reichweitendiagrammen in Abschnitt V
geht hervor, daB eine groBere Reichweite und ein glinstigerer Kraftstoffver-
brauch erzielt werden kénnen, wenn man mit geringeren Leistungseinstellungén
fliegt. Die Benutzung geringerer Leistungseinstellungen und die Wahl einer
FlughShe mit den giinstigsten Windbedingungen sind wichtige Faktoren, die

zur Verringerung des Kraftstoffverbrauches bei jedem Flug beriicksichtigt wer-
den sollten.

Die Tabelle fiir Reiseflugleistung  (Abb. 4-3) gibt die im Reiseflug bei
verschiedenen Héhen und Leistungen {(in %) erzielbare wahre Fluggeschwindip-
keit und die NM/gal (km/l) an. Diese Tabelle ist zusammen mit

den vorliegenden Hohenwindinformationen als Anleitung zu benutzen, venn
man die ginstigste Flughdhe und Triebwerkeinstellung fiir einen gegebenen

Flug bestimmen will.

REISEFLUGLEISTUNG
75% Leistung 65% Leistung 55% Leistung

) Flug=  dpvs gy T8 s /| TRYET dmv/ | e/
Hoéhe geschw. gal | 1 geschw. gal 1 geschw. gal 1

ft ]l kn TAS : [ kn TAS kn TAS
NN 100 {16,4{ 8,0 oh 17,8) 8,7 87 19,3] 9.5
Loo0 103 17,0] 8,3 97 18,4} 9,0 - 89 19,8] 9,7
8000 107 17,6] 8,6 100 18,9{ 9.3 91 20,4]10,0
Normatmosphire ' Windstille

Abb. L-3 Reiseflugleistung
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Um die fiir empfohlenes armes Gemisch in Abschnitt V angegebenen Kraftstoffver-
brauchswerte zu erzielen, ist das Gemisch kraftstoffarm einzustellen, bis die
Triebwerkdrehzahl ihren HOchstbwert erreicht und dann wieder 25 bis 50 U/min
abfillt. Bei niedrigeren Leistungseinstellungen kann es notwendig sein, daB
das Gemisch zur Erzielung ruhigen Triebwerklaufes wieder etwas angereichert

werden muB.

VERGASERVEREISUNG

Durch unerklérlichen Drehzahlabfall angezeigte Vergaservereisung kann durch
Anwendung der vollen Vergaservorwidrmung beseitigt werden. Nach der Wiederer-—
langung der urspriinglichen Drehzahl {Vorwirmung ausgeschaltet) ist durch ent-—
sprechendes Ausprobieren zu ermitteln, wie stark die Vergaservorwirmung minde—
stens sein muB, um Eisansatz zu verhindern. Da die vorgewirmte Luft ein rei-
cheres Gemisch ergibt, ist die Gemischeinstellung nachzureguliéren, wenn die

Vergaservorwirmung wihrend des Reisefluges dauernd verwendet wird.

FLUG IN STARKEM REGEN

Wahrend eines Fluges in starkem Regen wird die Verwendung der vollen Vergaser-
vorwarmung empfohlen, um die Moglichkeit eines durch iiberméBige Wasseransau—
gung verursachten Stillstandes des Triebwerks zu vermeiden. Die Gemischein-

stellung ist dabei fir gleichméBigsteh Triebwerklauf nachzuregulieren.

ARMEINSTELLEN DES GEMISCHES MIT HILFE DES CESSNA-SPARGEMISCHANZEIGERS

Die am Cessna-Spargemischanzeiger (Sond.) angezeigte Abgastemperatur (BQT =
Exhaust Gas Temperature) kann beim Einstellen eines kraftstofférmeren Gemi-
sches im Reiseflug mit 75% Leistung oder weniger als Hilfe benutzt werden.
Bei der Gemischeinstellung mit Hilfe dieses Spargemischanzeigers ist das
Gemisch zunfchst arm einzustellen, um die Spitzen—Abgastemperatur als Bezugs—
- punkt bestimmen zu kdnnen, und dann wieder anzureichern, bis der gewiinschte

Abfall der Spitzen-Abgastemperatur gemdB Tabelle 4-L erreicht ist.
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Gem&B Tabelle 4-U bewirkt der Betrieb bei Spitzen—Abgastemperatur sparsamnt-n
Kraftstoffverbrauch. Dies ergibt eine um etwa 8% groRere Reichweite als im
vorliegenden Handbuch angegeben, verbunden mit einer um etwa I kn niedriger

liegenden Geschwindigkeit.

Gemischart EGT = Abgastemperatur
Fiir empfohlenes armes Gemisch (Lei- 25 °F guf der "reichen" Seite der
stung gemdB Flughandbuch und Spitzen-EGT
Leistungsrechner)
Fir sparsamsten Kraftstoffverbrauch Spitzen-EGT

Abb. U-4 Gemisch und Abgastemperatur

Unter gewissen Bedingungen kann bei Betrieb mit Spitzen-Abgastemperatur unru-
higer Triebwerklauf auftreten. In einem solchen Fall ist das empfohlene arme
Gemisch zu verwenden. Anderungen der Flugh®he oder der Binstellung des Gas-—

bedienknopfes erfordern eine erneute Uberpriifung der Abgastemperaturesnzeige.

| UBERZIEMEN |

Die Uberzieheigenschaften sind sowohl bei eingefahrenen als auch bei ausge-
fahrenen Klappen konventionell. Bei ausgefahrenen Klappen kann kurz vor dem
Uberziehen ein leichtes Schittteln des HShenruders auftreten. Das Uberziehwarn-
horn gibt ein anhaltendes Signal, das bei einer Geschwindigkeit von 5 bis

10 kn vor dem tatsichlichen Uberziehen einsetzt und weiter tont, bis die Flug-
lage des Flugzeugs gedndert ist. Uberziehgeschwindigkeiten fiir verschiedene
Kombinationen von Klappenstellung und Querneigungswinkel'sind in Abschnitt V

angegeben.
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TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist bei diesem Flugzeug zulissig (siehe Abschnitt II).
Vor der Durchfithrung von Trudelversuchen sind jedoch mehrere Punkte sorgfél-—
tig zu beachten, um einen sicheren Flug zu gewdhrleisten. Niemand darf Tru-
delversuche ausfilhren, ohne vorher von einem dazu berechtigten und mit den
Trudeleigenschaften der Cessna Fi152 vertrauten Lehrer am Doppelsteuer im

Einleiten und Beenden des Trudelns geschult worden zu sein.

Die Kabine muB sauber und alle losen Ausriistungsgegenstiénde (einschlieBlich
des Mikrophons) milssen sicher verstaut sein. Bei Alleinfliigen mit geplantem .
Trudeln miissen Sitz~ und Schultergurte des Copilotensitzes gesichert sein.

Trudeln mit Gepick oder besetztem Kindergitz ist verboten.

Sitz- und Schultergurte sind so anzupassen, daB sie wihrend aller zu erwar—
tenden Fluglagen geniigend Halt bieten. Es ist jedoch darauf zu achten, daB
der Pilot die Steuerorgane leicht erreichen und unbehindert die vollen Ruder-

bewegungen ausfithren kann.

MINDESTHOHE FUR EINLEITEN DES TRUDELNS

Es wird empfohlen, das Einleiten des Trudelns nach Méglichkeit in so groBer
HShe vorzunehmen, daB die Herausnahme aus dem Trudeln mindestens L4000 ft {iber
Grund beendet ist. Fir ein Trudelmandver mit einer Trudelumdrehung ist ein
Héhenverlust von mindestens 1000 ft anzusetzen, wihrend man fiir das Trudeln
mit sechs Umdrehungen und die Herausnahme aus dem Trudeln mit etwas mehr als
dem doppelten HShenverlust rechnen muB. Die empfohlene HShe fiir das Einlei-
ten eines Trudelmandvers mit sechs Trudelumdirehungen betrigh z.B. 6000 ft
ilber Grund. Auf jeden Fall muB das Einleiten des Trudelns so geplant werden,
daB die Herausnahme aus dem Trudeln genligend weit iiber der in den amtlichen
Vorschriften festgesetzten Mindesthdhe von 1500 ft {ber Grund beendet ist.
Ein weiterer Grund fiir die Durchfiihrung von Trudelmandvern in groBen H&hen
besteht darin, daB dgr Pilot ein gréBeres Blickfeld hat und dadurch besser

die Orientierung behalten kann.
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BINLEITEN DES TRUDELNS

Der normale Anfang des Trudelns ist ein Uberziehen im Leerlauf. Bei der Annéd-
herung an den ilberzogenen Zustand ist das HShenruder weichbis zum hinteren An-
schlag zu ziehen. Kurz vor Erreichen des AbreiBpunktes Seitenruder in die ge-
wilnschte Trudelrichtung ausschlagen, und zwar so, daB der volle Seitenruder—
ausschlag fast gleichzeitig mit dem vollen Ausschlag des HSheuruders erreicht
wird. Ein saubereres und sichereres Einleiten des Trudelns wird erreicht, wenn
die Tahrt etwas stérker als beim Einleiten des normelen Uberziehens weggenom-—
men oder wenn beim Binleiten des Trudelns etwas Gas gegeben wird. Sowohl das
HShenruder als auch das Seitenruder sollen wéhrend des Trudelns voll ausge-
schlagen bleiben, bis die Herausnahme aus dem Trudeln eingeleitet wird. Ein
unbeabsichtigtes Nachlassen eines dieser Ruder kann zur Entwicklung eines

Spiralsturzfluges fithren.

Anmerkung

Es ist sorgfidltig darsuf =zu achten, daB das
Quersteuer in allen Phasen des Trudelns in
Neutralstellung steht, da jede Betétigung
der Querruder in Trudelrichtung die Trudel-
eigenschaften des Flugzeugs durch Erhdhung
der Drehgeschwindigkeit und Anderung der

Nicklage &ndern kann.

Fiir das Uben des Trudelns und der Herausnahme aus dem Trudeln werden Trudel-
mandver mit ein bis zwei Trudelumdrehungen empfohlen. Im Verlauf von bis zu
zwei Umdrehungen verstirkt sich das Trudeln zu einer ziemlich raschen Dreh-
bevegung, und die Fluglage wird steiler. Bei Bet#tigung der Steuerorgane zur
Herausnshme aus dem Trudeln wird die Trudelbewegung innerhalb einer Viertel-

bis halben Trudelumdrehung beendet.

Wird das Trudeln iiber zwei bis drei Umdrehungen fortgesetzt, so wird wan
eine gewisse fAnderung def Trudeleigenschaften feststellen. Die Ceschwindig-
keil, der Drehbewegung kann sich verdndern, und das Flugzeug kann etwas
stdrker schieben. Das normale Beenden eines solchen Iéngeren Trudelns kann

eine volle Trudelumdrehung und noch ldnger dauern.
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HERAUSNAHME AUS DEM TRUDELN

Unabhéngig von der Anzahl der Trudelumdrehungen und der Art der Finleitung

des Trudelns ist fiir das Beenden des Trudelns folgendes Verfahren anzuwenden:

(1) Priifen, daR Querruder in Neutralstellung sind und Gasbedienknopf auf
Leerlauf steht.

(2) Seitenruder voll gegen die Drehrichtung ausschlagen und in dieser Stel-

lung halten.

(3) Gleich nachdem das Seitenruder den Anschlag erreicht hat, das HoShen—

steuer mit einer schnellen Bewegung so weit nach vorn schieben, daB der

{iberzogene Zustand beendet wird.

Bei Beladungszustanden mit hinterer Schwerpunktlage muB das Héhensteuer
eventuell ganz nach vorn geschoben werden, um optimales Beenden des

Trudelns zu erreichen.

(4) Diese Ruderstellungen halten, bis die Drehung aufhért. Ein zu frihes

Nachlassen der Ruder kann das Beenden des Trudelns verléngern.

(5) Sobald die Drehung aufhdrt, Seitenruder in die Neutralstellung bringen

und das Flugzeug weich aus dem anschlieBenden Sturzflug abfangen.

Anmerkung

Falls infolge des Verlustes des Lageempfin-—
dens die Drehrichtung sichtméBig nicht be-
stimmt werden kenn, kann man sie anhand des
Flugzeugsymbols des Kurvenkoor.'dinators oder

der Nadel des Wendezeigers feststellen.

Anderungen der Grundausriistung des Flugzeugs bzw. des Flugzeuggewichts und
Schwerpunkts infolge nachtréglich eingebauter Geréte oder der Kabinenbeset-
zung kénnen zu einem versnderten Verhalten des Flugzeugs insbesondere bei
lingerem Trudeln fithren. Dies ist normal, bewirkt jedoch eine Anderung der
Trudeleigenschaften und verzdgert das Beenden des Trudelns bei Trudelmandvern

mit mehr als drei Umdrehungen. Jedoch sollte immer das oben angefithrte Ver-—
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» fahren zum Beenden des Trudelns angevendet werden, da damit das Flugzeug aus
¥

jedem Trudelzustand am schnellsten herausgenommen werden kann.
Absichtliches Trudeln mit ausgefahrenen Fliigelklappen ist verboten, da bei
den hohen Geschwindigkeiten, die bei der Herausnahme aus dem Trudeln suftre-

ten kénnen, die Klappen— und Flilgelstruktur beschédigt werden kann.

 LANDUNG

NORMALE LANDUNGEN

Normale Landeanfliige konnen mit oder ohne Triebwerkleistung bei Geschwindig-
keiten von 60 bis TO kn IAS (Klappen eingefahren) bzw. bei Geschwindigkeiten
von 55 bis 65 kn IAS (Klappen ausgefahren) durchgefiihrt werden. Die maBgeben—
den Faktoren fiir die Bestimmung der giinstigsten Anfluggeschwindigkeit sind

meist Bodenwinde und Turbulenz.

Das Aufsetzen selbst sollte bei ganz zurlickgenommenem Gas und mit den Haupt-—
rédern zuerst erfolgen. Nach Verringerung der CGeschwindigkeit ist das Bugrad

weich sufzusetzen.

KURZLANDUNGEN

Fiir Landungen auf kurzen Plétzen in ruhiger Luft den LandeanTlug mit 5k kn IAS
und suf 30° ausgefahrenen Klappen sowie ausreichender Triebwerkleistung zur
Kontrolle des Gleitweges durchfilhren. Nachdem alle Anflughindernisse {iber— .
flogen sind, die Triebwerkleistung allméhlich verringern und durch Neigen des
Flugzeugbugs 54 kn IAS beibehalten. Das Aufsetzen sollte ohne Triebwerklei-
stung suf den Hauptfahrwerkriéderh zuerst erfolgen. Unmittelbar nach dem Auf-~
setzen das Bugrad senken und wie erforderlich stark bremsen. Um hdchste Brems-
wirkung zu erzielen, die Klappen einfahren, Hohenruder voll ziehen und stark

. bremsen, ohne jedoch die Réder zu blockieren.

Bei Turbulenz sollten etwas hdhere Anfluggeschwindigkeiten verwendet werden.



Flughandbuch
Reims/Cessna F 152
Seite: L-2h
Ausgabe: 1
Bnderung 2, Juli 1979

LANDUNGEN MIT STARKEM SEITENWIND

Bei Landungen mit starkem Seitenwind die fiir die Platzlénge erforderliche
Mindestklappenstellung wéhlen. Zur Korrektur der Abtrift den Fliigel hingen
lassen, eine schiebende Fluglage oder eine Kombination beider anwenden und

in nahezu horizontaler Fluglage landen.

Ein fiberméBiger Fiilldruck im Bugfahrwerkfederbein kann bei einer driftenden
Seitenwindlandung das Ausrichten des Bugrades auf die Landelaufstrecke beim
Aufsetzen und wahrend des Rollens verhindern. Dem kann durch festes Aufsetzen
des Bugrades nach der ersten Bodenberiihrung entgegengewirkt werden. Durch
diese MaBnahme wird das Bugfahrwerkfederbein etwas eingefedert, wodurch des
Schwenken des Bugrades und damit ein sicheres Lenken am Boden ermdglicht

wird.

DURCHSTARTEN

Beim Steigen nach dem Durchstarten ist die Klappenstellung unmittelbar nach
dem Vollgasgeben auf 20° zu verringern. Nach Erreichen einer sicheren Flug-

geschwindigkeit sollten die Klappen langsam ganz eingefahren werden.

BETRIEB BEI KALTEM WETTER |

ANLASSEN

Vor dem Anlassen des Triebwerks bei Temperaturen unter 0 °C ist es ratsam,
den Propeller mehrere Male von Hand durchzudrehen, um an Tiefpunkten der Zy-
linder angesammeltes Ul zu verteilen und dadurch Batteriestrom zu sparen.

0]
" Vorsicht |

Beim Durchdrehen des Propellers von Hand ist
so vorzugehen, als ob der Ziindschalter ein-
geschaltet sei. Eine lose oder gebrochene
Masseleitung an einem der beiden Ziindmagnete

kénnte ein Ziinden des Triebwerks verursachen.
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Ein externes Vorwiirmgerdt ist normalerweise bei Temperaturen unter —18 °C

erforderlich; seine Verwendung empfiehlt sich bei Temperaturen unter ~7 °C.

Bei kaltem Wetter wie folgt anlassen:

Mit Vorwdrmgerit:

(1) zindschalter -~ AUS
(2) Gasbedienknopf — geschlossen
(3) Gemischbedienknopf — Schnellstopp

(4} Parkbremse — gezogen

(5) AnlaBeinspritzpumpe - zwei- bis viermal betétigen, wihrend der Propeller
von Hand durchgedreht wird. Fiir weiteres Einspritzen nach Anspringen des

Triebwerks fiillen.

Anmerkung

Darauf achten, daB die Bremsen nicht geldst

sind oder eine befugte Person die Bedienor-

gane betétigh.
(6) Gemisch - reich
(7) Gesbedienknopf - 1,2 bis 2 cm &ffnen
(8) Propellerbereich ~ frei
(9) Hauptschalter — EIN

(10) ZusammenstoBwarnleuchte - EIN, Positionsleuchten und/oder Warnleuchten

(Strobe Lights) ~ EIN wie erforderlich
(11) Ziindschalter — ANLASSEN (loslassen, sobald Triebwerk anspringt)

(12) Einspritzen mit der Pumpe erforderlichenfalls fortsetzen, bis Trieb-

werk ruhig lauft

(13) Gasbedienknopf — etwa 1 min lang auf 1200 bis 1500 U/min einstellen;

danach kann die Drehzahl suf 1000 U/min oder weniger gesenkt werden
(1h) Bidruck - priifen

(15) AnlaBeinspritzpumpe — einschieben und verriegeln.
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Ohne Vorwdrmgerdt:

Beim Anlassen des Triebwerks ohne Vorwidrmgerit ist genauso zu verfahren wie
beim Anlassen mit Vorwdrmgerdt. Lediglich muB wéhrend des Durchdrehens des
Propellers von Hand zusétzlich zweimal eingespritzt werden. Nach dem Ansprin-—
gen des Triebwerks ist die Vergaservorwdrmung einzuschalten und beizubehalten,

bis das Triebwerk ruhig lauft.

Anmerkung

Falls das Triebwerk zilindet, aber nicht an-
springt oder wieder stehenbleibt, ist das o
vorstehende AnlaBverfahren ab Punkt (6) zu
wiederholen. Falls das Triebwerk . wihrend
der ersten psar - AnlaBversuche nicht an—
springt oder die Ziindungen an Stérke nach-
lassen, sind wahrscheinlich die Ziindkerzen
mit Reif iiberzogen. Vor einem weiteren An-—
laBversuch muB dann das Triebwerk vorge—

wirmt werden.

Bel sehr niedrigen AuBentemperaturen wird vor dem Start keine Anzeige am 01—
temperaturanzeiger vorhanden sein. Nach einer angemessenen Warmlaufzeit

(2 bis S5 min bei 1000 U/min) ist das Triebwerk mehrmals auf hdhere Drehzahlen
zu beschleunigen. Wenn das Triebwerk gleichm&Big beschleunigt und der 01—

druck normal und konstant bleibt, ist das Flugzeug startbereit.

Beim Betrieb in Temperaturen unter ~18 °C ist eine teilweise Vergaservor-—
wérmung zu vermeiden. Eine Teilvorwirmung kénnte die Vergaserlufttemperatur
auf einen Bereich zwischen 0 °C und 21 °C erhShen, in dem unter bestimmben

atmosphérischen Bedingungen starke Vereisungsgefahr besteht.

Die Kaltwetterausritstung ist aus Abschnitt VIII ersichtlich.





