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FLUGHANDBUCH

PIPER PA-28-161 CADET
(ab Werk-Nr. 28-41001)

STAATSZUGEHORIGKEITS- UND EINTRAGUNGSZEICHEN:

D -

WERK-NR:

BAUJAHR:

FLUGZEUGMUSTER:  Piper PA-28-161 CADET

HERSTELLER: Piper Alrcraft Corporation, Vero Beach, Florida USA
LUFTTUCHIGKEITSGRUPPE:  Normal- und Nutzflugzeug
FLUGZEUGKENNBLATT: 518a

Dieses Handbuch gehdrt zu dem o.g. Flugzeug. Es ist stets im Flugzeug mitzufihren. Die darin
festgelegten Betriebsgrenzen, Anweisungen und Verfahren sind vom Flugzeugfiihrer nicht zuletzt im
eigenen Interesse sorgsamst einzuhalten.

Die Angaben dieses Handbuches sind dem Pilot's Operating Handbook Piper PA-28-161 CADET VB-
1360, FAA approved Oct. 7, 1988, der Equipment List PA-28-161 CADET sowie dem guiltigen Type
Certificate Data Sheet Nr. 2A13 enthommen.

Vor der Verkehrszulassung des Flugzeugs ist vom Luftfahrttechnischen Betrieb im Flughandbuch der
tatsdchliche Ausristungszustand zu bertcksichtigen. Das heilt u.a., dafl im Abschnitt 9
NACHTRAGE die Sonderausriistungsanlagen aufgenommen sein missen, die tatsdchlich im
Flugzeug vorhanden, aber nicht In Abschnitt 7 beschrieben sind. Ferner muf} aus Abschnitt 6 die
aktuelle Leermasse und der Leermasseschwerpunkt sowie der Rustzustand des Flugzeuges
ersichtlich sein.

Umfang und Anderungsstand sind dem Inhaltsverzeichnis bzw. dem Anderungsverzeichnis zu

entnehmen.
Piper Aircraft Corp. Ubersetzt durch:
Vero Beach Dornier Luftfahrt GmbH
Florida USA Oberpfaffenhofen

Als Betriebsanweisung gemaf S 12 (1) 2 LuftGerP0 anerkannt.

LBA - anerkannt
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VORSICHT

Es ist unbedingt darauf zu achten, dafl® dieses Handbuch nur
fir das entsprechende Flugzeug verwendet wird. Dieses
Handbuch gilt in seinem jeweiligen Anderungsstand nach
Anerkennung durch das LBA nur fir das auf der Titelseite
genannte Flugzeug (Kennzeichen und Werknummer). Von der
Piper Aircraft Corporation nachtraglich vorgelegte Anderungen
mussen an der richtigen Stelle eingearbeitet werden.

Copyright 1989 by Piper Generalvertretung Deutschland AG, Calden
Alle Rechte vorbehalten

Nachdruck und Vervielfaltigung, auch auszugsweise, nur mit Genehmigung der:
Plper Generalvertretung Deutschland AG

Flughafen Kassel

D-3527 Calden 1

Tel.: 05674/704-01

Telefax: 05674/704-44

Telex: 991836
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Giltigkeit

Die Benutzung dieses Handbuchs ist ausschlieRlich auf das Piper-Flugzeugbaumuster PA-28-161
CADET beschrankt, dessen Werknummer und Eintragungszeichen auf der Titelseite dieses
Handbuchs genannt sind.

Die Verwendung fiir den Betrieb des Flugzeugs ist nur zulassig, wenn das Handbuch auf dem
neuesten Stand gehalten wird.

ANDERUNGEN

Die im Flughandbuch enthaltenen Angaben werden durch Anderungen, die an die Flugzeughalter
verteilt werden, auf dem neuesten Stand gehalten. Das Ausristungsverzeichnis entspricht dem
Ausrustungsstand bei Auslieferung des Flugzeugs. Es ist vom Eigentiimer bzw. dem
Luftfahrttechnischen Betrieb auf dem neuesten Stand zu halten.

Das Anderungsmaterial umfalt die zur Aktualisierung dieses Handbuchs erforderlichen Informationen
sowie ggf. zusatzliche Angaben zu neu hinzugekommenen Ausrustungsteilen des Flugzeugs.

1. Anderungen

Anderungen werden bei Bedarf und stets als ganze Austausch- oder Ergdnzungsseiten
herausgegeben, die gemal den nachfolgenden Anweisungen in das Handbuch einzuordnen sind:

1. Anderungsseiten ersetzen stets Seiten mit gleicher Seitenzahl.
Erganzungsseiten sind in der richtigen numerischen Reihenfolge bei den einzelnen
Abschnitten einzuordnen.

3. Seitenzahlen mit nachgesetztem Kleinbuchstaben sind direkt hinter der Seite mit der
gleichen Seitenzahl einzuordnen.

11. Kennzeichnung gednderter Texte/Abbildungen

Geanderte Texte/Abbildungen sind mit einem senkrechten schwarzen Strich am Aul3enrand der Seite
unmittelbar neben der geédnderten, eingefligten oder gestrichenen Textstelle/Abbildung zu
kennzeichnen. Ein Strich am Aulenrand In Hohe der Seitenzahl gibt an, dal} eine ganze Seite
hinzugefugt wurde.

Schwarze Striche geben nur die letzte Anderung an, durch die bestehende Texte/Abbildungen
geandert, erganzt oder gestrichen wurden. Anderungen In der GroRschreibung, Rechtschreibung und
Zeichensetzung oder der Anordnung des Text-/Bildmaterials auf einer Seite werden nicht besonders
gekennzeichnet.
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Liste der gultigen Seiten

Die Originalseiten dieses Handbuchs sind nachstehend aufgefihrt:
i bis vii

1 1-1b

1 2-1 |329
1 3-11, 3-1 bis 3-13

1 4-ii, 4 111 4-1 bis 4-26
1 5-1
1 6-1
1 7-1
1 8-1
1 91191b|3933

1-
2-
3-
4-
5-
6-
7-
8-
9-
10-1, 10-1 und 10-2

1

0-
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INHALTSVERZEICHNIS

(Vgl. auch ausflhrliches Inhaltsverzeichnis vor jedem Abschnitt)

Seite

HINWEISE ZUR BENUTZUNG DES FLUGHANDBUCHS i bis iv
ANDERUNGSVERZEICHNIS vund vi
ABSCHNITT 1 ALLGEMEINES 1-1 bis 1-9
ABSCHNITT 2 BETRIEBSGRENZEN 2-1 bis 2-9
ABSCHNITT 3 NOTVERFAHREN 3-1 bis 3-13
ABSCHNITT 4 NORMALE BETRIEBSVERFAHREN 4-1 bis 4-26
ABSCHNITT 5 LEISTUNGEN 5-1 bis 5-26
ABSCHNITT 6 MASSE- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG,

AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS 6-1 bis 6-23
ABSCHNITT 7 BESCHREIBUNG UND BETRIEB DES FLUGZEUGS

UND SEINER ANLAGEN 7-1 bis 7-.6
ABSCHNITT 8 HANDHABUNG, INSPEKTION UND WARTUNG 8-1 bis 8-16
ABSCHNITT 10 ALLGEMEINE BETRIEBSHINWEISE 10-1 bis 10-2

zuriick
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ABSCHNITT 1

ALLGEMEINES

1.1 EINLEITUNG

Dieses in 10 Abschnitte eingeteilte Handbuch enthalt die Angaben, die dem Piloten gemal FAR sowie
gemal § 12 (1) 2 LuftGerPO zur Verfigung stehen mussen, und stellt das vom Luftfahrt-Bundesamt
anerkannte Flughandbuch dar. Es enthalt dartber hinaus zuséatzliche Angaben des
Flugzeugherstellers.

Dieses Handbuch dient nicht als Ersatz fiir eine angemessene und kompetente Flugausbildung sowie
fur die Kenntnis der gultigen Lufttichtigkeitsanweisungen, der einschldgigen amtlichen
Luftfahrtvorschriften und der beratenden Rundschreiben. Es ist nicht als Richtlinie fiir die fliegerische
Grundausbildung oder als Schulungshandbuch gedacht und darf nur mit dem jeweils giiltigen
Anderungsstand fiir den Betrieb des Flugzeugs benutzt werden.

Fir den lufttiichtigen Zustand des Flugzeugs hat der Halter zu sorgen. Der verantwortliche Pilot hat
sich zu vergewissern, daf das Flugzeug flugsicher ist. Der Pilot hat auRerdem die Betriebsgrenzen
einzuhalten, die durch Instrumentenmarkierungen, Hinweisschilder und dieses Handbuch vorgegeben
sind.

Dieses Handbuch ist so aufgebaut, dal® es wahrend des Fluges bequem zu benutzen ist; dennoch
darf es nicht nur gelegentlich wahrend des Betriebs zu Rate gezogen werden. Der Pilot hat das
gesamte Handbuch durchzuarbeiten und sich so schon vor dem Flug mit den Betriebsgrenzen,
Leistungen, Verfahren und dem Betriebsverhalten des Flugzeugs vertraut zu machen.

Das Handbuch ist in mit arabischen Ziffern durchnumerierte Abschnitte gegliedert, die zum schnellen
Nachschlagen jeweils mit Registertasten - Trennblattern versehen sind. Die Betriebsgrenzen und
Notverfahren wurden vor den normalen Betriebsverfahren, den Leistungen und den tbrigen
Abschnitten angeordnet, damit diejenigen Informationen leichter zuganglich sind, die mdglicherweise
wahrend des Flugs bendtigt werden. Der Abschnitt "Notverfahren" wurde mit einer roten Registertaste
versehen, damit dieser Abschnitt sofort aufgeschlagen werden kann. Eine Erweiterung des
Handbuchs ist ohne weiteres mdglich, da bewul3t bestimmte Absatznummern, Abbildungsnummern,
Positionsnummern und Seiten ausgelassen wurden; letztere sind als "absichtlich frei gelassen”
gekennzeichnet.

zuriick
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Vero Beach, Florida

Flugelfliche 15,79 m2
Mindestwendekreisradius 9,14 m
(vom Brehpunkt bls zur
Fligelsplitze)

DREISEITENANSICHT
Abb. 1-1

zuriick
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1.3

1.5

1.7

TRIEBWERK

(a) Anzahl

(b) Triebwerkhersteller
(c) Triebwerkbaumuster
(d) Nennleistung

(e) Nenndrehzahl

(f) Bohrung

(9) Hub

(h) Hubraum

(i) Verdichtung

() Triebwerkbauart
PROPELLER

(a) Anzahl

(b) Propellerhersteller
(c) Propellerbaumuster
(d) Anzahl der Blatter

—

e) Propellerdurchmesser
(1) Héchstdurchmesser
(2) Mindestdurchmesser
(f) Propellertyp

KRAFTSTOFF

NUR FLUCKRAFTSTOFF
(a) Kraftstoffassungsvermégen (gesamt)
(b) Ausfliegbare Kraftstoffmenge (gesamt)
(c) Kraftstoffsorten

(1) Mindestoktanzahl:

(2) Ausweichkraftstoff:

(a) Olfassungsvermogen
(b) Olspezifikationen

Seite: 1-3-—
Ausgabe 1989

1

Lycoming
0-320-D3G

118 kW (160 PS)
2700/ min

130,2 mm

98,5 mm

5241 cm3

85:1
Vierzylinder-Boxermotor
ohne Untersetzung,
luftgekuhlt

1

Sensenich
74DM6-0-60,
2

1,880 m (74 In.)
1,829 m (72in.)
Feste Steigung

190 1 (50 US gal)
1821 (48 US gal)

Flugkraftstoff (grtin) von
100 Oktan oder Flug-
kraftstoff (blau) von

100 LL Oktan

Siehe "Vorgeschriebener
Kraftstoff" in Abschnitt 8
HANDHABUNG, INSPEK-

TION UND WARTUNG

7,6 1 (8 US quarts)

Siehe letzte Ausgabe der
Lycoming Service
Instruction 1014
(Lycoming
Wartungsanweisung)

zuriick
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(c) Olviskositat je nach durchschnittlicher AuRentemperatur beim Anlassen
Einbereichsol Mehrbereichsol
(1) Uber 15°C SAE 50 SAE 40 oder 50
(2) von -1 bis 32°C SAE 40 SAE 40
(3) von -18 bis 21°C ~ SAE 30 SAE 40 oder 20W-30
(4) unter —12°C SAE 20 SAE 20W-30

1.1 HOCHSTZULASSIGE MASSEN

Normalflugzeug Nutzflugzeug
(a) Hochstzulassige Rollmasse: 1058 kg 919 kg
(b) Hochstzulassige Startmasse: 1055 kg 916 kg
(c) Hochstzulassige Landemasse: 1055 kg 916 kg
(d) Hochstzulassige Masse im Gepackraum: 23 kg 0 kg

1.13 MASSEN DES STANDARDFLUGZEUGS

Standardleermasse und Zuladung siehe Abb. 6-5.

1.15 GEPACKRAUM

Rauminhalt des Gepackraums 0,680 m3

1.17 SPEZIFISCHE BELASTUNGEN
(a) Flachenbelastung 66,8 kg/m2

(b) Leistungsbelastung 8,94 kg/kW
(6,6 kg/BHP)

zuriick
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1.19 BEZEICHNUNGEN, ABKURZUNGEN UND BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Die nachfolgenden Definitionen betreffen Bezeichnungen, Abkirzungen und Begriffe, die In diesem
Handbuch verwendet werden oder anderweitig fur den Piloten beim Betrieb des Flugzeugs wichtig

sein kdnnen.
(a) Allgemeine Begriffsbestimmungen und Bezeichnungen fir Fluggeschwindigkeiten

CAS Calibrated Airspeed = berichtigte Fluggeschwindigkeit. CAS ist die um
Einbau- und Instrumentenfehler berichtigte angezeigte Geschwindigkeit
(IAS) des Flugzeugs. Bei Normalatmosphare in Meereshdhe gilt CAS =
TAS.

KCAS Berichtigte Fluggeschwindigkeit in Knoten

GS Ground Speed - Geschwindigkeit Uber Grund

IAS Indicated Atrspeed - angezeigte Fluggeschwindigkeit. Die auf dem
Fahrtmesser angezeigte und um Instrumentenfehler  berichtigte
Geschwindigkeit des Flugzeugs. Die in diesem Handbuch angegebe-
nen IAS-Werte gelten fur einen Instrumentenfehler Null.

KIAS Angezeigte Fluggeschwindigkeit In Knoten.

m Die Machzahl ist der Quotient aus der wahren
Fluggeschwindigkeit und der Geschwindigkeit des Schalls.

TAS True Airspeed = wahre Fluggeschwindigkeit. Die Geschwindigkeit des
Flugzeugs relativ zur ungestorten Luft, d.h. die um Héhe, Temperatur und
Kompressibtlitat berichtigte CAS-

VA Maneuvering Speed Mandévergeschwindigkeit. Héchstzulassige
Geschwindigkeit, bei der das Flugzeug durch volle Ruderbetatigungen nicht
UbermaRig beansprucht wird.

Ve Maximum Flap Extended Speed - Hochstzulasslge Geschwindigkeit bei in
eine bestimmte Stellung ausgefahrenen FlUgelklappen.

VNe/Mne Never Exceed Speed/Mach Number Zulassige Hochstgeschwindigkeit,
die zu keinem Zeitpunkt Uberschritten werden darf.

Vo Maximum Structural Cruising Speed = Hochstzulassige

Reisegeschwindigkeit, die nicht Uberschritten werden darf auf3er in ruhiger
Luft und auch dann nur mit Vorsicht.

zuriick
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VS

Vso

Vx

Vy
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Stalling Speed - Uberziehgeschwindigkeit oder geringste stationére
Fluggeschwindigkeit, bei der das Flugzeug noch steuerbar ist.

Stalling Speed - Uberziehgeschwindigkeit oder geringste stationare
Fluggeschwindigkeit, bei der das Flugzeug In der Landekonfiguratlon noch
steuerbar ist.

Best Angle-of-Climb Speed - Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel, bei
der der grofite Hohengewinn In kiirzestmoglicher Horizontalentfernung
erzielt wird.

Best Rate-of-Climb Speed Geschwindigkeit fur bestes Steigen, bei der
der gréfite Hohengewinn In kirzestmdglicher Zelt erzielt wird.

Meteorologische Begriffsbestimmungen

ISA

OAT

Angezeigte
Druckhéhe

Druckhohe

International Standard Atmosphere - Internationale Normalatmosphare

(ISA), bei der

(1) die Luft eln trockenes ideales Gas ist

(2) die Temperatur In Meereshéhe 15°C (59°F, betragt

(3) der Druck In Meereshéhe 1013,2 mbar (29,92 In.Hg) betragt

(4) der Temperaturgradient von Meereshéhe bis zu der Héhe, in der
die Temperatur -56,5°( (-69,7°F) betragt, -0,0065°C (-0,01168°F) je
m und Uber dieser Hohe gleich Null ist.

Outside Air Temperature - AuRenlufttemperatur. Die um nstrumentenfehler
und Kompressibilitatseinflisse berichtigte AuRentemperatur, die man
entweder durch Temperaturanzeigen im Flug oder von meteorologischen
Bodenstationen erhalt.

Die von einem Hohenmesser angezeigte Zahl, wenn

auf der barometrischen Skale des Héhenmessers 29,92 In.Hg (1013,2
mbar) eingestellt worden sind.

Die gegenuber dem Druck auf Normal-Null (29,92 In.Hg) mit einem
barometrlschen H6henmeR3gerat ermittelte Hohe, d.h. die um Einbau- und
Instrumentenfehler berichtigte angezeigte Druckhdhe. In diesem Handbuch

werden die Instrumentenfehler des Hohenmessers mit Null angenommen.

zuriick



Piper Aircraft Corporation
Vero Beach, Florida

(c)

(d)

Luftdruck am Platz

Wind

Flughandbuch
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Tatsé&chlicher Luftdruck In Flugplatzhéhe.

Die In den Diagrammen dieses Handbuchs als Variable
eingetragenen Windgeschwindigkeiten sind die Gegenwind- bzw.
Ruckenwindkomponenten der gemeldeten Winde.

Leistungs-Begriffsbestimmungen

Startleistung

Hochstzulassige
Dauerleistung

Hochstzulassige
Steigleistung.

Hochstzulassige
Reiseflugleistung

Triebwerkinstrumente

EGT-Anzeiger

Hoéchstzulassige Leistung beim Start

Die héchstzulassige Dauerleistung wahrend des Fluges

Die héchstzulassige Leistung wahrend des Steigens

Die hochstzulassige Leistung wahrend des Reiseflugs

Abgastemperaturanzeiger

Begriffsbestimmungen fir Flugleistung und Flugplanung

Steiggradient

Nachgewiesene
Seitenwind-
geschwindigkeit

Startabbruch-
strecke

Streckenab-
schnitt

Das nachgewiesene Verhaltnis der Hohenanderung wahrend eines
Steigflugabschnitts zu der horizontalen Strecke, die wahrend dieses

Zeitraums zurtickgelegt wird.

Die nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit ist

die Geschwindigkeit der Seitenwindkomponente, bei

der die ausreichende Steuerbarkeit des Flugzeugs bei Start und
Landung wahrend der Musterzulassung tatsachlich nachgewiesen
wurde.

Setzt sich zusammen aus der Strecke, die zum Be-

schleunigen eines Flugzeugs auf eine bestimmte Geschwindigkeit
erforderlich ist, und der Strecke, nach der das Flugzeug bei einem
angenommenen Triebwerkausfall bei dieser Geschwindigkeit
wieder zum Halten gebracht werden kann.

Teil einer Strecke. Die beiden Enden dieser Teil-
strecke sind jeweils gekennzeichnet durch:
(1) einen geographischen Ort,
oder
(2) einen Punkt, an dem der Standort Gber Funk genau bestimmt
werden kann.

zuriick
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Masse und Schwerpunkt

Bezugsebene

Station

Hebelarm

Moment

Schwerpunkt

Hebelarm des
Schwerpunkts

Schwerpunkt-
grenzlagen

Ausfliegbarer
Kraftstoff

Nicht ausfliegba-
rer Kraftstoff

Standardleer-
masse
Leermasse

Nutzlast

Gedachte vertikale Ebene, von der aus alle horizontalen Absténde
zur Bestimmung des Flugzeugschwerpunktes gemessen werden.

Station In Langsrichtung des Flugzeugrumpfes, normalerweise
angegeben als Abstand von der Bezugsehene.

Horizontaler Abstand des Schwerpunkts eines Teiles von der
Bezugsebene.

Produkt aus der Masse eines Teiles und seinem Hebelarm. (Zur
Vereinfachung wird das Moment in kgm angegeben. Dadurch
verringert sich die Anzahl der Ziffern.)

Bezugspunkt, um den ein Flugzeug im Gleichgewicht ware, wenn
man es aufhangen wurde. Sein Abstand von der Bezugsebene
wird durch Dividieren des Gesamtmoments durch die
Gesamtmasse des Flugzeugs bestimmte

Hebelarm, den man erhalt, wenn man die Flugzeug-
Einzelmomente addiert und die Summe durch die Gesamtmasse
dividiert.

AuRerste Schwerpunktlagen, Innerhalb derer das
Flugzeug bei einer bestimmten Masse geflogen werden muf3.

Fir die Flugplanung zur Verfiigung stehende Kraft-
stoffmenge.

Kraftstoffrestmenge nach Durchfiihrung einer Kraft-
stoffauslaufprifung gemaR den amtlichen Bestimmungen.

Masse eines Standardflugzeugs einschlief8lich nicht
ausfliegbarem Kraftstoff, voller Betriebsstoffmenge und voller
Schmierélmenge.

Standardleermasse plus Masse der Sonderausriistung.

Masse von Insassen, Fracht und Gepack.
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Zuladung Differenz zwischen Startmasse bzw. Rollmasse,

falls zutreffend, und Leermasse.

Hochstzulassige Hochstzulassige Masse des Flugzeugs fir Bewegun-
Rollmasse gen am Boden (schliel3t die Masse des Kraftstoffs fir Anlassen,
Rollen und Standlauf ein).

Hoéchstzulassige Hochstzulassige Masse des Flugzeugs fiir den Start-
Startmasse laufbeginn.
Hochstzulassige Hochstzuldssige Masse des Flugzeugs fiir das Auf-
Landemasse setzen beim Landen.
Hochstzulassige Hochstzuldssige Masse ohne ausfliegbaren Kraft-
Leertankmasse Stoff
(9) Sonstige Begriffsbestimmungen
Vorsicht Betriebsverfahren, -techniken usw., die zu Verletzungen oder Tod

fuhren kdnnen, wenn sie nicht sorgfaltig beachtet werden.

Achtung Betriebsverfahren, -techniken usw., die zu Beschadigungen der
Ausristung flihren kénnen, wenn sie nicht sorgfaltig beachtet
werden.

Anmerkung Betriebsverfahren, -Techniken usw., auf die besonders hingewiesen
wird.
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ABSCHNITT 2

BETRIEBSGRENZEN
INHALTSVERZE1TCHNIS

Allgemeines
Fluggeschwindigkeitsgrenzen
Fahrtmessermarkierungen
Triebwerkbetriebsgrenzen
Markierungen der Triebwerkinstrumente
Hochstzulasslge Massen
Schwerpunktgrenzlagen

Zulassige Flugmandver
Hochstzuldssige Fluglastvielfache
Anlagen-/Gerateliste fir zulassige Flugarten
Maximale Kraftstoffmengen

Hinweisschilder

Seite
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ABSCHNITT 2

BETRIEBSGRENZEN

2.1 ALLGEMEINES

Dieser Abschnitt enthalt die amtlich genehmigten Betriebsgrenzen, die Instrumentenmarkierungen, die
Farbcodes und die wichtigsten Hinweisschilder, die flr den Betrieb des Flugzeugs und seiner Anlagen
erforderlich sind.

Dieses Flugzeug muf} als Normalflugzeug oder Nutzflugzeug unter Einhaltung der Betriebsgrenzen
betrieben werden, die in Form von Hinweisschildern und Markierungen sowie im Flughandbuch
angegeben sind.

Betriebsgrenzen fiir Sonderanlagen und -ausristungen, fiir die Handbuchnachtrage erforderlich sind,
sind in Abschnitt 9 NACHTRAGE zu finden.

23 FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN
Fluggeschwindigkeit KIAS KCAS

Zulassige Hochstgeschwindigkeit 160 153
(Vne) - Diese Geschwindigkeit

darf in keinem Falle Gberschritten

werden

Hochstzulassige Reisegeschwindig- 126 122
keit (Vno) - Diese Geschwindig-

keit nicht Uberschreiten, auRer In

ruhiger Luft und auch dann nur

mit Vorsicht.

Hochstzulassige Geschwindigkeit 103 100
bei ausgefahrenen Klappen (Vgg)

Diese Geschwindigkeit bei ausge-

fahrenen Klappen nicht tberschreiten.

Mandvergeschwindigkeit (VA) -

Bei hoherer Geschwindigkeit keine

vollen oder abrupten Steuerbe-

tatigungen ausfahren
Bei 1055 kg Flugmasse 111 108
Bei 694 kg Flugmasse 88 89
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2.5

2.7

ACHTUNG

Die Mandvergeschwindigkeit nimmt mit der Masse ab, da die
Wirkung der aerodynamischen Krafte ausgepragter wird. Fir
Flugmassen, die zwischen den o.g. Werten liegen, kann linear
interpoliert werden. Bei Betrieb In turbulenter Luft darf die
Mandévergeschwindigkeit nicht Uberschritten werden.

FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

MARKIERUNG IAS

Roter Strich (Zulassige 160 kn
Hochstgeschwindigkeit)

Gelber Bogen (In diesem 126 kn - 160 kn

Geschwindlgkeitsbereich nur
bei ruhiger Luft und mit Vor-
slcht fliegen)

Grliner Bogen (Normaler Be- 50 kn - 126 kn
triebsbereich)

Weiller Bogen (Betriebsbe- 44 kn - 103 kn
bereich "Flugelklappen aus-

gefahren")

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

(a) Anzahl der Triebwerke 1
(b) Triebwerkhersteller Lycoming
(c) Triebwerkbaumuster 0-320-D3G
(d) Triebwerkbetriebsgrenzen
(1) Hochstleistung 118kW (160 PS)
(2) Hochstzulassige Drehzahl 2700/mIn
(3) Hochstzulasslge Oltemperatur 245°F (118°C)
(e) Oldruck
Mindestoldruck (roter Strich) 25 psi
Héchstzulassiger Oldruck (roter Strich) 100 psi
(f) Kraftstoffdruck
Mindestdruck (roter Strich) 0,5 psi
Hbéchstzuldssiger Druck (roter Strich) 8 psi

zuriick



Flughandbuch
Piper PA 28 — 161 “CADET”
Piper Aircraft Corporation
Vero Beach, Florida

(9) Kraftstoffsorte (Mindestforderung)
(NUR FLUGKRAFTSTOFF)
(h) Anzahl der Propeller

(i) Propellerhersteller
)] Propellerbaumuster
(k) Propellerdurchmesser

(1) Mindestdurchmesser
(2) Héchstdurchmesser
() Standdrehzahl bei hdchstzuldssiger Startleistung

GroRere Toleranzen unzulassig.

2.9 MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

(a) Drehzahlmesser
Griiner Bogen (Normaler Betriebsbereich)
Roter Strich (Hochstzulassiger Wert)

(b) Oltemperaturanzeiger
Gruner Bogen (Normaler Betriebsbereich)

Roter Strich (Hochstzulassiger Wert)

(c) Oldruckmesser
Gruner Bogen (Normaler Betriebsbereich)
Gelber Bogen (Vorsichtsbereich) (Leerlauf)
Gelber Bogen (Warmlaufen)
Roter Strich (Mindestwert)
Roter Strich (Hochstzulassiger Wert)

(d) Kraftstoffdruckmesser
Gruner Bogen (Normaler Betriebsbereich)
Roter Strich (Mindestwert)
Roter Strich (Hochstzulassiger Wert)

2.11 HOCHSTZULASSIGE MASSEN

Normalflugzeug
1058 kg

(a) Hochstzulasslge Rollmasse
kg

(b) Hoéchstzulassige Startmasse
kg

(c) Hoéchstzuldssige Masse im Gepackraum
kg

ANMERKUNG

1055 kg

Seite: 2-3-
Ausgabe 1989

Flugkraftstoff
100 oder 100 LL
1

Sensenich
74DM6-0-60

1,829 m (72 1n.)

1,880 m (74 In.)

max. 2450/min
min. 2350/min

500 - 2700/min
2700/min

75°F  245°F
(24°C  118°C)
245°F (118°C)

60 psi - 90 psi
25 psi - 60 psi
90 psi - 100 psi
25 psi

100 pst

0,5 psi — 8 psi
0,5 psi
8 psi

Nutzflugzeug
919

916

23 kg 0

Hochstzuldassige Masse in Abhangigkeit von
der Leistung siehe Abschnitt 5 LEISTUNGEN.
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213 SCHWERPUNKTGRENZLAGEN

(@)

Normalflugzeug

Vordere Grenz-

Seite: 2-4-
Ausgabe 1989

Hintere Grenz-

Masse lage (m hinter Be- lage (m hinter Be-
kg zugsebene) zugsebene)
1055 2,21 2,248 m
885 und 2,11 2,248 m
darunter
Nutzflugzeug
Vordere Grenz- Hintere Grenz-
Masse lage (m hinter Be- lage (m hinter Be-
kg zugsebene) zugsebene)
916 2,13 2,248 m
885 und 2,11 2,248 m
darunter
ANMERKUNGEN

Die Veranderung zwischen den angegebenen Punkten ist
linear. Die Schwerpunktbezugsebene liegt 1,99 m vor der
Flugelvorderkante am Inneren Schnittpunkt des geraden
und des verjlingten Fligelabschnltts. Der Flugzeughalter
und der Pilot sind dafiir verantwortlich, dafl das Flugzeug
einwandfrei beladen ist. = Anweisungen flr richtiges
Beladen siehe Abschnitt 6 MASSE- UND
SCHWERPUNKTBESTIMMUNG.

2.15 ZULASSIGE FLUGMANOVER

(@)
(b)

Normalflugzeug:

verboten.
Nutzflugzeug: Zugelassen fir die folgenden Flugmandver, bei denen elne
Querneigung von 60° Uberschritten wird:
Geschwindigkeit fur Ein-
leitung des Mandvers
Steilkurve 111 KIAS
Lazy Eight 111 KIAS
Chandelle 111 KIAS

Alle Kunstflugmandéver einschlieRlich Trudeln sind
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217 HOCHSTZULASSIGE FLUGLASTVIELFACHE

Normalflugzeug Nutzflugzeug
(a) Positives Lastvielfaches (Hochstwert) 3,89 4449
(b) Negatives Lastvielfaches (Hochstwert) Mandver mit negativem Last-

vielfachen sind nicht zulassig
2.19 ANLAGEN-/GERATELISTE FUR ZULASSIGE FLUGARTEN

Dieses Flugzeug ist fir VFR- und IFR-Flige bei Tag und Nacht zugelassen, wenn die
entsprechende Ausristung eingebaut und betriebsbereit ist.

In der nachfolgenden Liste sind die Anlagen und Gerate aufgefijhrt, auf denen die
Musterzulassung fiur jede Betriebsart beruhte und die fir die einzelnen nachstehend
genannten Betriebsarten eingebaut und betriebsbereit sein missen.

ANMERKUNG

In der obigen Anlagen-/Gerateliste sind die
spezifischen Fluginstrumente und die Funk-/
Navigationsausrustung nicht enthalten, die
gemal den Betriebsvorschriften erforderlich sind.

Anlage/Gerat Anzahl | Betriebsarten und Bemerkungen
(TAG, NACHT, VRF und IFR)

1. ELEKTRIK
- Wechselstromgenerator 1 TAG, NACHT, VFR, IFR
- Volt-/Amperemeter 1 TAG, NACHT, VFR, IFR

2. AUSSTATTUNG
- Anschnallgurte fur
jeden Insassen N.B TAG, NACHT, VFR, IFR

3. FLUGSTEUERUNG
- Trimmstellungsanzeiger
fir Héhen- und Seiten-

ruder je1 TAG, NACHT, VFR, IFR
4, KRAFTSTOFFANLAGE
- Kraftstoffdruck-
anzeiger 1 TAG, NACHT, VFR, IFR
- Kraftstoffvorrats-
anzeiger 2 TAG, NACHT, VFR, IFR
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Anlage/Gerat Anzahl Betriebsarten und Bemerkungen

(TAG, NACHT, VRF und IFR)

5. TRIEBWERKUBERWACHIUNGS-
INSTRUMENTE
- Drehzahlanzeiger 1 TAG, NACHT, VFR, IFR
- Oldruckanzeiger 1 TAG, NACHT, VFR, IFR
- Oltemperaturanzeiger 1 TAG, NACHT, VFR, IFR
6. FLUGUBERWACHUNGSINSTRUMENTE
- Fahrtmesser 1 TAG, NACHT, VFR, IFR
- Hoéhenmesser 1 TAG, NACHT, VFR, IFR
- Magnetkompalf} 1 TAG, NACHT, VFR, IFR
6. AUSSENBELEUCHTUNG
- Posltlonsleuchten
a. Linker Fligel - rot 1 NACHT, VFR, IFR
b. Rechter Fllgel - grin 1 NACHT, VFR, IFR
c. Heck - weil® 1 NACHT, VFR, IFR
- ZusammenstoR(Blitz)-
warnleuchten 3 NACHT, VFR, IFR
8. INNENBELEUCHTUNG
- Instrumentenleuchten N.B. NACHT, VFR, IFR
9. LUFTUNTERDRUCK
- Unterdruckpumpe 1 TAG, NACHT, IFR
- Unterdruckanzeiger
fur Kreisel 1 TAG, NACHT, IFR

2.21 MAXIMALE KRAFTSTOFFMENGEN

(a) Gesamtfassungsvermogen 50 US gal =190 |

(b) Nicht ausfliegbare Menge 2USgal= 81
Als nicht ausfliegbare Kraftstoffmenge wurden bei diesem Flugzeug 1,0 gal (4 1) je
Flugel bei kritischen Fluglagen ermittelt.

(c) Ausfliegbare Menge 48 US gal = 1821
Als ausfliegbare Menge wurden bei diesem Flugzeug 24,0 gal (91 1) In jedem Fligel
ermittelt.
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2.23 HINWEISSCHILDER

Im vollen Blickfeld des Piloten:

DIESES FLUGZEUG MUSS ALS NORMALFLUGZEUG ODER NUTZFLUGZEUG UNTER
EINHALTUNG DER BETRIEBSGRENZEN BETRIEBEN WERDEN, DIE IN FORM VON
HINWEISSCHILDERN, MARKIERUNGEN UND IM FLUCHANDBUCH ANGEGEBEN SIND.

ALLE MARKIERUNGEN UND HINWEISSCHILDER IN DIESEM FLUGZEUG GELTEN FUR
DEN BETRIEB ALS NUTZFLUGZEUG. FUR DEN BETRIEB ALS NORMAL- UND
NUTZFLUGZEUG IST DAS FLUGHANDBUCH ZUGRUNDE ZU LEGEN.

FUR DEN BETRIEB ALS NORMALFLUGZEUG SIND KUNSTFLUGMANOVER NICHT
GESTATTET- TRUDELN IST FUR NORMAL- UND NUTZFLUGZEUG VERBOTEN.

Im vollen Blickfeld des Piloten:

KLARLISTE VOR DEM START

Tankwahlventil auf richtigem Anlafieinspritzknopf verriegelt
Tank Ruckenlehnen der Sitze auf-
Elektr. Kraftstoffoumpe ein- gerichtet

geschaltet Anschnallgurte angelegt
Triebwerklberwachungsinstru- Trimmklappe eingestellt
mente Uberprift Alle Ruder freigéngig
Flugelklappen in Startstellung Tar verriegelt
Vergaservorwdrmung ausgeschaltet Klimaanlage ausgeschaltet

Gemisch eingestellt

KLARLISTE VOR DER LANDUNG

Tankwahlventil auf richtigem Ruckenlehnen der Sitze auf-
Tank gerichtet

Gemisch reich Flugelklappen In Landestellung
Elektr. Kraftstoffpumpe ein- (weiler Bogen)

geschaltet Anschnallgurte angelegt

Klimaanlage ausgeschaltet

Bei Flugzeugen mit Klimaanlage mul} der Prifpunkt "Klimaanlage ausgeschaltet” unbedingt
In den obigen Klarlisten stehen.

Im vollen Blickfeld des Piloten im Bereich der Klimaanlage-Bedientafel, wenn eine
Klimaanlage eingebaut ist:

VORSICHT:ZUM ERREICHEN DER NORMALEN
STEIGLEISTUNG BEIM START MUSS DIE
KLIMAANLAGE AUSGESCHALTET SEIN.

Neben der oberen Tlrverriegelung:

VOR DEN FLUG VERRIEGELUNG EINRASTEN.
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Im vollen Blickfeld des Piloten:
VA 111 KIAS bei 1055 kg (siehe Flughandbuch)

BEI BETRIEB ALS NUTZFLUGZEUG SIND FLUGGASTE AUF
RUCKSITZEN NICHT ERLAUBT.

NACHGEWIESENER SEITENWIND 17 KN

Im vollen Blickfeld des Piloten, wenn Olkiihler-Riistsatz fiir Winterbetrieb eingebaut ist:

OLKUHLERPLATTE ENTFERNEN, WENN AUSSENTEMPERATUR UBER +IO°C LIEGT.

Im vollen Blickfeld des Piloten:
NUR BEI BETRIEB ALS NUTZFLUGZEUG:

(1) FLUGGASTE AUF RUCKSITZEN NICHT ERLAUBT.
(2) NUR FOLGENDE KUNSTFLUGMANOVER SIND ERLAUBT:

EINLEITGESCHWINDIGKEIT

TRUDELN IST VERBOTEN

STEILKURVEN 111 KIAS
LAZY EICHTS 111 KIAS
CHANDELLES 111 KIAS

Im vollen Blickfeld des Piloten:
VORSICHT: IN BODENNAHE ODER BEIM FLUG IN
WOLKEN, NEBEL ODER DUNST BLITZWARNLEUCHTEN
AUSSCHALTEN.

Neben den Kraftstofftankverschliissen:

FLUGKRAFTSTOFF DER SORTE 100 ODER 100 LL
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Neben den Kraftstofftankverschliissen:

HUR FLUGKRAFTSTOFF

Auf dem hinteren Rumpfzugangsdeckel:

HOCHSTZULASSIGE GEPACKMASSE IN DIESEM RAUM 23 kg

sieche FLUGHANDBUCH, ABSCHNITT 2
"BETRIEBSGRENZEN"

Auf dem FuBboden vor dem Gepackraum:

KEIN GEPACK IN DIESEM BEREICH

sieche FLUCHANDBUCH, ABSCHNITT 2
"BETRIEBSGRENZEN"
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3.1

ABSCHNITT 3

NOTVERFAHREN

ALLGEMEINES

Dieser Abschnitt enthalt die empfohlenen Verfahren zur Bewaltigung verschiedener Arten
von Notfallen und kritischen Situationen. Es werden alle vorgeschriebenen Notverfahren
sowie diejenigen Notverfahren behandelt, die aufgrund der Betriebs- und
Konstruktionsmerkmale des Flugzeugs fiir seinen Betrieb erforderlich sind.

Notverfahren fir Sonderanlagen und -ausristungen, fir die Handbucherganzungen
erforderlich sind, sind In Abschnitt 9 NACHTRAGE behandelt.

Dieser Abschnitt besteht aus zwei Hauptteilen. Der erste Teil enthalt die Notfall-Priflisten
mit einem Katalog von Sofortmafinahmen fiir kritische Situationen, wobei die Funktion der
Anlage nur am Rand behandelt wird. Die hinter jeder Uberschrift in Klammern
angegebenen Nummern verweisen auf den entsprechenden Absatz Im ausfihrlichen Teil
der Notverfahren.

Der zweite Teil dieses Abschnittes enthalt eine ausfiihrliche Darstellung der Notverfahren,
und zwar In der Reihenfolge der Notfall-Priflisten des ersten Teils. Diese ausfiihrliche
Darstellung enthalt zusatzliche Informationen mit dem Ziel, dem Piloten eine umfassender
Beschreibung und damit ein besseres Verstandnis der Verfahren zu vermitteln. Die hinter
jeder Uberschrift In Klammern angegebenen Nummern verweisen auf den entsprechenden
Absatz Im Priflistenteil.

Die Piloten missen sich mit den in diesem Abschnitt beschriebenen Verfahren vertraut
machen, um bei Auftreten eines Notfalls In angemessener Weise reagieren zu kdnnen. Die
Verfahren werden als Vorgehensweise zur Bewaltigung der jeweils beschriebenen Situation
oder Lage empfohlen; sie sind jedoch kein Ersatz fir ein klares Urteil und besonnenes
Verhalten.

Die meisten wichtigen Notverfahren gehéren zur normalen Pilotenausbildung. Die hier
gegebenen Informationen wollen die entsprechende Ausbildung nicht ersetzen; sie sollen
nur zum Nachlesen der Verfahren dienen, die fir dieses Flugzeug gelten. Der Pilot soll die
Standard-Notverfahren in regelmafigen Abstdnden durchlesen, um sie jederzeit parat zu
haben.
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3.2 FLUGGESCHWINDIGKEITEN FUR SICHEREN BETRIEB
3.2a UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN
1055 kg (Flugelklappen eingefahren) 50 KIAS
1055 kg (Fligelklappen ganz ausgefahren) 44 KIAS
3.2b MANOVERGESCHWINDIGKEITEN
1055 kg 111 KIAS
694 kg 88 KIAS
3.2c  ZULASSIGE HOCHSTGESCHWINDIGKEIT
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 160 KIAS
3.2d BESTE GLEITFLUGGESCHWINDIGKEIT BEI AUSGEFALLENEN TRIEBWERK
1055 kg 73 KIAS
3.3 NOTVERFAHREN - PRUFLISTEN
3.3a TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN (3.7)
Anlasser TRIEBWERK DURCHDREHEN
Gemischhebel SCHNELLSTOPP
Gashebel OFFNEN
Elektrische Kraftstoffpumpe AUS
Tankwahlventil zu
Bei Fortbestehen des Brandes Flugzeug verlassen.
3.3b LEISTUNGSVERLUST DES TRIEBWERKS BEIN START (3.9)

Bei noch fiir eine normale Landung ausreichender Startbahnlange sofort landen.
Wenn die Startbahnlange nicht mehr ausreicht:

Sichere Fluggeschwindigkeit beibehalten.
Nur flache Kurven fliegen, um Hindernissen auszuweichen.
Fligelklappen der Situation entsprechend einstellen.

Wenn die erreichte Hohe ausreicht, um ein Wiederanlassen zu versuchen:

Sichere Fluggeschwindigkeit beibehalten.

Tankwahlventil Kraftstoff enthaltenden Tank WAHLEN

Elektrische Kraftstoffpumpe PRUFEN, daB EIN
Gemischhebel PRUFEN, daR auf REICH
Vergaservorwarmung EIN
Anlalieinspritzknopf VERRIEGELT

LaRt sich die Triebwerkleistung nicht wiederherstellen, Landung mit stehendem Triebwerk
durchfiihren (3-3d).
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3.3c LEISTUNGSVERLUST DES TRIEBWERKS IM FLUG (3.11)

Tankwahlventil Kraftstoff enthaltenden Tank SCHALTEN
Elektrische Kraftstoffpumpe EIN
Gemischhebel REICH
Vergaservorwarmung EIN

PRUFEN, ob Ursache des
Leistungsverlusts angezeigt wird
PRUFEN, daR VERRIEGELT

Triebwerkiiberwachungsinstrumente

AnlaReinspritzknopf

Wird kein Kraftstoffdruck angezeigt, prifen, daf das Tankwahlventil auf einen Tank
geschaltet ist, der Kraftstoff enthalt.

Wenn Leistung wieder vorhanden:

Vergaservorwarmung AUS
Elektrische Kraftstoffpumpe AUS

LaRt sich die Triebwerkleistung nicht wiederherstellen, Vorbereitungen fur Landung mit
stehendem Triebwerk (3.3d) treffen.
Flugzeug fur 73 KIAS austrimmen.

3.3d LANDUNG MIT STEHENDEN TRIEBWERK (3.13)

Geeigneten Landeplatz suchen.

In Vollkreisen sinken.

1000 ft Gber dem Platz in Gegenanflugposition flir normalen Landeanflug Gbergehen. Wenn
der Landeplatz sicher erreichbar Ist, Geschwindigkeit auf 63 KIAS verringern, um die
kiirzestmogliche Landung durchfiihren zu kénnen.

Das Aufsetzen sollte normalerweise mit der geringstméglichen Geschwindigkeit bei voll
ausgefahrenen Fligelklappen erfolgen.

Kurz vor dem Aufsetzen:

Zund/Anlasser-Schalter AUS
Batterieschalter AUS
Generatorschalter AUS
Tankwahlventil ZU

Gemischhebel SCHNELLSTOPP
Bauch- und Schultergurte STRAFF ANGELEGT

3.3e BRAND IN FLUG (3.15)

Brandherd FESTSTELLEN

Kabelbrand (Rauch In der Kabine):

Batterieschalter AUS
Generatorschalter i AUS
Kabinenbellftung OFFNEN
Kabinenheizung AUS

So bald wie mdglich landen.
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Triebwerkbrand:
Tankwahlventil ZU
Gashebel GESCHLOSSEN
Gemlschhebel SCHNELLSTOPP
Elektrische Kraftstoffpumpe PRUFEN, dal AUS
Kablnenheizting AUS
Scheibenentfrostung AUS

3.3f

3.3g

3.3h

3.31

Anschlieftend Landung mit stehendem Triebwerk (3.3d) durchfuhren.
ANMERKUNG
Die Maoglichkelt eines Triebwerkbrandes im Flug ist auferst
gering. Das angegebene Ver-fahren ist allgemeiner Art, d.h. es
liegt In einem solchen Notfall letztlich Im Ermessen des Piloten,
was zu tun Ist.

OLDRUCKVERLUST (3.17)

So bald wie mdglich landen und Ursache feststellen. Vorbereitungen fir Landung mit
stehendem Triebwerk (3.3d) treffen.

ABFALL DES KRAFTSTOFFDRUCKES (3.19)

Elektrische Kraftstoffpumpe EIN
Tankwahlventll PRUFEN, daR auf VOLLEREN
TANK GESCHALTET

ZU HOHE OLTEMPERATUR (3.21)

Auf dem nachsten Flugplatz landen und Stérung untersuchen. Vorbereitungen fiir Landung
mit stehendem Triebwerk (3-3d) treffen.

STORUNGEN IN DER STROMRSORGUNGSANLAGE (3.23)
Generator-Warnleuchte leuchtet:
Amperemeter zur BESTATIGUNG des

Generatorausfalls PRUFEN
Bei Nullanzeige des Amperemeters:

Generatorschalter AUS

Belastung des Bordnetzes auf ein Mindestmal} verringern:

Generator-Schutzschalter PRUFEN und wie er-
forderlich WIEDER EINDRUCKEN

Generatorschalter EIN

Falls die Generatorausgangsleistung nicht zurtickkehrt:

Generatorschalter AUS

LaRt sich die Generatorausgangsleistung nicht wiederherstellen, Belastung des Bordnetzes
verringern und so bald wie méglich landen, da nur noch die Batterie Strom liefert.
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3.3j ELEKTRISCHE UBERLAST (Generator mehr als 20 A iiber der bekannten Verbraucherlast) (3.25)
Generatorschalter EIN
Batterieschalter AUS

Wenn die Belastung des Generators zurtickgeht:

Belastung des Bordnetzes auf ein Mindestmall VERRINGERN.
So bald wie méglich landen.

ANMERKUNG

Aufgrund des Ansteigens der Bordspannung
und der auftretenden Funkstérungen sollte der
Betrieb mit eingeschaltetem Generator und
ausgeschalteter Batterie nur erfolgen, wenn
eine Storung der elektrischen Anlage dies
erforderlich macht.

Wenn die Belastung des Generators nicht zurlickgeht:

Generatorschalter AUS
Batterieschalter WIE ERFORDERLICH

So bald wie méglich landen. Mit vollstdndigem Ausfall der Bordstromversorgung rechnen.

3.3k BEENDIGUNG DES TRUDELNS (3.27)

Gashebel LEERLAUF
Querruder NEUTRALSTELLUNG
Seitenruder Entgegen der DREH-
RICHTUNG VOLL AUSSCHLAGEN

Steuerhorn VOLL DRUCKEN
Seitenruder NEUTRALSTELLUNG
(nach Aufhéren der Drehung)

Steuerhorn WIE ERFORDERLICH, um

Flugzeug weich in die horizontale
Fluglage zurtickzubringen.

3.3m OFFENE KABINENTUR (3.29)

Sind sowohl die obere als auch die seitliche Verriegelung offen, wird die Tur etwas
aufklappen, wodurch sich die Fluggeschwindigkeit geringfuigig verringert.

Um die Tir Im Flug zu schlieRRen:

Fluggeschwindigkeit auf 89 KIAS verringern

Kabinenbellftung SCHLIESSEN
Schlechtwetterfenster OFFNEN
Obere Verriegelung offen VERRIEGELN
Seitliche Verriegelung offen TUR an ARMLEHNE HER-
ANZIEHEN und Hebel in VERRIEGELTE STELLUNG bringen.
Beide Verriegelungen offen ERST SEITLICH, dann

OBEN VERRIEGELN.
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3.3n RAUHER TRIEBWERKLAUF (3.31)
Vergaservorwarmung EIN

Lauft das Triebwerk nach einer Minute Immer noch rauh:

Vergaservorwarmung AUS
Gemischhebel auf RUHIGSTEN TRIEB-
WERKLAUF NACHSTELLEN
Elektrische Kraftstoffpumpe EIN
Tankwahlventil auf ANDEREN TANK SCHALTEN
Triebwerkiiberwachungsinstrumente PRUFEN
Zind/Anlasser-Schalter L dann R, zurtick auf BEIDE

Lauft das Triebwerk auf einem der Zindmagnete zufriedenstellend, Flug auf diesem
Magneten bei verringerter Leistung und voll reichem Gemisch fortsetzen und auf dem
nachsten Flugplatz landen.

Vorbereitungen fiir Landung mit stehendem Triebwerk (3.3d) treffen.

ANMERKUNG

Eine teilweise eingeschaltete Vergaservorwarmung kann
sich ungunstiger auswirken als gar keine Vorwarmung,
da das Eis nur teilweise schmilzt und dann In der
Ansauganlage wieder festfriert. Daher Ist bei Benutzung
der Vergaservorwarmeinrichtung stets die volle
Heizleistung zu wahlen, und nach Beseitigung der
Vereisung ist die Vergaservorwdrmung wieder ganz
auszuschalten.

3.30 VERGASERVEREISUNG (3.33)
Vergaservorwarmung EIN

Gemlschhebel auf ruhigsten Trieb-
werklauf nachstellen.
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3.5 NOTVERFAHREN - AUSFURLICHE DARSTELLUNG (ALLGEMEIN)

3.7

3.9

Die nachfolgenden Absatze enthalten zusatzliche Informationen fir den Piloten, die Ihm ein
umfassendes Verstandnis der empfohlenen Malinahmen und der méglichen Ursachen einer
Notsituation geben kénnen.

TRIEBWERKBRAND BEIN ANLASSEN (3-3a)

Triebwerkbrande beim Anlassen sind meist die Folge eines lbermaligen Gebrauchs der
Anlaleinspritzpumpe. In einem solchen Fall ist als erstes zu versuchen, das Triebwerk
anzulassen und den Uberschiissigen Kraftstoff In die Ansauganlage zurlickzusaugen.

Wenn es zum Brand kommt, bevor das Triebwerk angesprungen Ist, ist zu versuchen, die
Flammen In das Triebwerk =zuriickzusaugen, indem man den Gemischhebel auf
Schnellstopp zuriicknimmt, den Gashebel in die geodffnete Stellung verschiebt, die
elektrische Kraftstoffpoumpe ausschaltet und das Tankwahlventil auf ZU legt, wahrend man
das Triebwerk durchdreht.

Bei Einsatz eines externen Loschverfahrens Ist das Tankwahlventil auf ZU zu legen, die
elektrische Kraftstoffpoumpe auszuschalten und der Gemischhebel auf Schnellstopp
zurlickzunehmen.

LEISTUNGSVERLUST DES TRIEBWERKS BEIM START (3.3b)

Welche Malnahmen bei Leistungsverlust wahrend des Starts zu ergreifen sind, hangt von
den einzelnen Umstanden der jeweiligen Situation ab.

Wenn die Startbahnlange noch zur Ausflihrung einer normalen Landung ausreicht, sofort
wieder landen.

Wenn die Startbahnlange fiir eine normale Landung nicht mehr ausreicht, sichere
Fluggeschwindigkeit beibehalten und nur flache Kurven fliegen, um eventuellen
Hindernissen auszuweichen. Die Fligelklappen kénnen den Erfordernissen entsprechend
ausgefahren werden, sollten jedoch beim Aufsetzen ganz ausgefahren sein.

Wenn die erreichte HoOhe fur einen WiederanlaBversuch ausreicht, sichere
Fluggeschwindigkeit beibehalten und Tankwahlventil auf den Kraftstoff enthaltenden Tank
schalten. Prifen, dal} die elekirische Kraftstoffpumpe auf EIN geschaltet Ist und dall der
Gemischhebel auf REICH steht. Die Vergaservorwarmung soll eingeschaltet und der
Anlaleinspritzknopf verriegelt sein.

Wenn der Triebwerkausfall durch Kraftstoffmangel verursacht wurde, kehrt die Leistung
nach dem Umschalten auf den anderen Kraftstofftank erst zurlick, wenn die leeren
Kraftstoffleitungen wieder gefillt sind. Dies kann bis zu 10 Sekunden dauern.

Wird die Triebwerkleistung nicht wiederhergestellt, "Landung mit stehendem Triebwerk"
durchfiihren (siehe Notverfahren-Prifliste (3.3d) und Absatz 3.13).
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3.11 LEISTUNGSVERLUST DES TRIEBWERKS IM FLUG (3-3c)

3.13

Vollstandiger Leistungsverlust des Triebwerks beruht in der Regel auf einer Unterbrechung
des Kraftstoffdurchflusses, und die Leistung kehrt In diesem Fall kurz nach der
Wiederherstellung des Kraftstoffdurchflusses zurtick. Tritt der Leistungsverlust In geringer
Hohe auf, sind als erstes die Vorbereitungen flir eine Landung mit stehendem Triebwerk zu
treffen (siehe Absatz 3.13). Das Flugzeug fir besten Gleitwinkel austrimmen (73 KIAS) und
nach einem geeigneten Landeplatz Ausschau halten.

Bei ausreichender Flughohe Tankwahlventil auf den Kraftstoff enthaltenden Tank stellen
und elektrische Kraftstoffpumpe einschalten. Gemischhebel auf REICH stellen und
Vergaservorwarmung einschalten. Triebwerkinstrumente darauf Gberprifen, ob die Ursache
des Leistungsverlustes angezeigt wird. Priifen, dal® der AnlaReinspritzknopf verriegelt Ist.
Wird kein Kraftstoffdruck angezeigt, prifen, dal das Tankwahlventil auf einen Tank
geschaltet ist, der Kraftstoff enthalt.

Sobald die Triebwerkleistung wiederhergestellt Ist, Vergaservorwarmung und elektrische
Kraftstoffpumpe ausschalten.

Wenn die obigen Schritte nicht zur Wiederherstellung der Leistung flhren, Vorbereitungen
fur eine Landung mit stehendem Triebwerk treffen.

Wenn es die Zeit erlaubt, Ziind/Anlasser-Schalter auf L, dann auf R und zuriick auf BEIDE
schalten. Gashebel und Gemischhebel In verschiedene Stellungen bringen. Dadurch kann
die Leistung zurtickkehren, wenn das Problem in einem zu reichen oder zu armen Gemisch
besteht oder der Kraftstoffdurchflu nur In einem Teil der Anlage behindert Ist. Auf den
anderen Tank schalten. Wenn sich Wasser Im Kraftstoff befindet, kann es eine Welle
dauern, bis es beseitigt Ist. In diesem Fall kann Mitdrehen lassen des Triebwerks im
Fahrtwind zur Wiedererlangung der Triebwerkleistung fihren. Wenn der Leistungsverlust
auf Wasser zurlickzufiihren lIst, ist die Kraftstoffdruckanzeige normal.

Wenn der Triebwerkausfall auf Kraftstoffmangel zuriickzufiihren Ist, wird die Leistung nach
dem Umschalten der Kraftstofftanks erst hergestellt, wenn die leeren Kraftstoffleitungen
wieder gefallt sind. Dies kann bis zu 10 Sekunden dauern.

Wenn die Trlebwerkleistung nicht wiederhergestellt wird, "Landung mlt stehendem
Triebwerk" durchfiihren (siehe Notverfahren-Prifliste (3-3d) und Absatz 3.13).

LANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK (3.3d)

Wenn In ausreichender Héhe Leistungsverlust eintritt, Flugzeug auf besten Gleitwinkel
austrimmen (73 KIAS) und nach einem geeigneten Landeplatz Ausschau halten. Wenn alle
MafRknahmen zur Wiederherstellung der Leistung unwirksam geblieben sind und gentigend
Zeit verbleibe, die Karten auf Flugplatze In unmittelbarer Nahe prifen; bei ausreichender
Hoéhe Ist moglicherweise einer von lhnen erreichbar. Falls mdglich, Flugsicherung oder eine
andere Stelle Uber Funk Uber lhre Schwierigkeiten und Absichten Informieren. Falls ein
weiterer Pilot oder ein Passagier an Bord Ist, diesen zur Mithilfe heranziehen.
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3.15

3.17

Sobald ein geeigneter Landeplatz ausgemacht worden Ist, um diesen herum In Vollkreisen
sinken. Versuchen, 1000 ft Gber dem Platz In Gegenanflugposition zu kommen, um einen
normalen Landeanflug durchfiihren zu kénnen. Wenn der Platz gut erreichbar Ist, auf 63
KIAS gehen, um die klrzestmdgliche Landung durchfahren zu kénnen. Zu grofle Héhe
kann durch VergréRern der Vollkreise, Benutzung der Fligelklappen oder Slippen oder eine
Kombination dieser Verfahren verringert werden.

Kurz vor dem Aufsetzen Batterieschalter, Generatorschalter und Ziind/Anlasser-Schalter
ausschalten. Klappen wie gewlinscht ausfahren. Tankwahlventil auf ZU und Gemischhebel
auf Schnellstopp stellen. Bauch- und Schultergurte festziehen. Das Aufsetzen sollte
normalerweise mit geringstmoglicher Geschwindigkeit und ganz ausgefahrenen
Fligelklappen erfolgen.

BRAND IN FLUG (3.3¢)

Da in jedem einzelnen Fall etwas andere Malnahmen erforderlich sind, Ist es wichtig,
unverzuglich den Brandherd zu identifizieren, sei es anhand der Instrumentenanzeigen, der
Art des Rauchs oder anderer Anzeichen.

Zunachst feststellen, woher das Feuer kommt.

Wenn Rauch in der Kabine auf einen Kabelbrand hindeutet, Batterie- und Generatorschalter
ausschalten. Kabinenbelilftung 6ffnen und Kahinenheizung ausschalten. So bald wie
moglich landen.

Bei einem Triebwerkbrand Tankwahlventil in Stellung ZU bringen und Gashebel schlieen.
Gemischhebel auf Schnellstopp stellen und elektrische Kraftstoffpumpe ausschalten. In
allen Fallen m(issen Heizung und Entfrostung ausgeschaltet sein. tjenn keine
Funkverbindung erforderlich Ist, Batterie- und Generatorschalter ausschalten. Landung mit
stehendem Triebwerk durchfahren (siehe Absatz 3.13).

ANMERKUNG

Die Moglichkeit eines Triebwerkbrands Im Flug
Ist dulRerst gering. Das angegebene Verfahren
Ist allgemeiner Art, d.h. es liegt In einem solchen
Notfall letztlich Im Ermessen des Piloten, was zu
tun Ist.

OLDRUCKVERLUST (3.3f)
Ein Oldruckverlust kann entweder teilweise oder vollstandig eintreten.  Ein teilweiser
Oldruckverlust weist normalerweise auf eine Stoérung In der Oldruckregelanlage hin. In

diesem Fall ist so bald wie mdglich zu landen, um die Ursache zu klaren und einen
Triebwerkschaden zu vermeiden.
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3.19

3.21

3.23

Ein vollstandiger Abfall der Oldruckanzeige kann auf totalen Olverlust oder auf ein
fehlerhaftes Anzeigeinstrument zurickzufiihren sein. In beiden Fallen den nachsten
Flugplatz anfliegen und mit der Notwendigkeit einer Notlandung rechnen. Da es zu einem
plétzlichen Stillstand des Triebwerks kommen kann, wenn der Fehler nicht In einer
Funktionsstorung des Oldruckmessers liegt, Flughdhe bis zu diesem Zeitpunkt halten, zu
dem eine Landung mit stehendem Triebwerk durchgefihrt werden kann.
Leistungseinstellung nicht unnétig andern, da dies den voélligen Leistungsverlust
beschleunigen kann.

Je nach den Umstanden kann es ratsam sein, auflerhalb eines Flugplatzes zu landen,
solange noch Triebwerkleistung verfligbar Ist, Insbesondere dann, wenn es noch andere
Anzeichen fiir einen Oldruckverlust gibt, wie z.B. plotzlicher Temperaturanstieg oder
Auftreten von Olrauch, und kein Flugplatz In der Nahe Ist.

Wenn das Triebwerk stehenbleibt, Landung mit stehendem Triebwerk durchflihren (siehe
Absatz 3.13).

ABFALL DES KRAFTSTOFFDRUCKES (3-3S)

Bei Abfall des Kraftstoffdruckes die elektrische Kraftstoffpumpe einschalten und prijfen, dal
das Tankwahlventil auf einen Tank geschaltet Ist, der noch Kraftstoff enthalt.

Ist die Stérung nicht auf einen leer geflogenen Tank zuriickzufiihren, so bald wie mdglich
landen und die triebwerkgetriebene Kraftstoffpumpe und die Kraftstoffanlage priifen lassen.

ZU HOHE OLTEMPERATUR (3.3h)

Eine zu hohe Oltemperaturanzeige kann auf zu niedrigen Olstand, eine Verstopfung Im
Olkiihler, beschadigte oder ungeeignete Leitblechdichtungen, ein schadhaftes
Anzeigeinstrument oder andere Ursachen zurlickzufiihren sein. So bald wie mdoglich auf
einem geeigneten Flugplatz landen und Ursache untersuchen lassen.

Eine stetige, rasche Zunahme der Oltemperatur Ist ein Anzeichen fir eine Stérung. Auf
dem néachsten Flugplatz landen und das Problem von einem Mechaniker untersuchen
lassen. Oldruckanzeiger beobachten, ob gleichzeitig Oldruckverlust zu verzeichnen lIst.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE (3.31)

Ein Ausfall der Generatorleistung wird durch Nullanzelge des Amperemeters festgestellt.
Vor Durchfiihrung des folgenden Verfahrens sich durch Einschalten eines Verbrauchers wie
z.B. des Landescheinwerfers vergewissern, dal} die Anzeige tatsachlich Null Ist und nicht
nur voribergehend auf einen niedrigen Wert abgesunken Ist. Wenn keine Zunahme der
Amperemeteranzeige festgestellt wird, kann von einem Ausfall des Generators
ausgegangen werden.
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3.25

3.27

Belastung des Bordnetzes auf ein Mindestmal} verringern. Prifen, ob der Generatorfeld-
Schutzschalter herausgesprungen Ist.

Als néchstes versuchen, das Uberspannungsrelais riickzustellen. Hierzu Generatorschalter
eine Sekunde ausschalten und dann wieder einschalten. Wenn die Stérung durch eine
kurzzeitige Uberspannung (16,5 V und hoher) verursacht wurde, mufte durch diese
MafRnahme das Amperemeter zu einer normalen Anzeige zurlickkehren.

Wenn das Amperemeter weiterhin Stromstarke "O" anzeigt oder wenn der Generator nicht
eingeschaltet bleibt, den Generatorschalter ausschalten, die Belastung des Bordnetzes auf
das absolut notwendige Mindestmal} verringern und so bald wie mdglich landen. Alle
elektrischen Verbraucher werden von der Batterie gespeist.

ELEKTRISCHE UBERLAST (Generator mehr als 20 A lber der bekannten Verbraucherlast) (3.3j)

Wenn eine abnorm hohe Stromabgabe des Generators festgestellt wird (mehr als 20 A Uber
der bekannten elektrischen Belastung unter Betriebsbedingungen), kann die Ursache eine
teilweise entladene Batterie, ein Batteriefehler oder eine andere abnorme elektrische
Belastung sein. Wenn die Ursache eine teilweise entladene Batterie ist, mul} die Anzeige
innerhalb von 5 Minuten auf einen normalen Wert zuriickgehen. Wenn die Uberlast
bestehenbleibt, die Belastung des Bordnetzes durch Ausschalten der nicht unbedingt
erforderlichen Gerate verringern.

Batterieschalter ausschalten, woraufhin sich die Anzeige des Amperemeters verringern
sollte. Batterieschalter wieder einschalten und Amperemeter weiter Uberwachen. Wenn
sich die Ausgangsleistung des Generators nicht innerhalb von 5 Minuten verringert,
Batterieschalter ausschalten und so bald wie mdglich landen. Alle elektrischen Verbraucher
werden vom Generator gespeist.

ANMERKUNG

Aufgrund des Ansteigens der Bordspannung und
der auftretenden Funkstorungen sollte der
Betrieb mit eingeschaltetem Generator und
ausgeschalteter Batterie nur erfolgen, wenn eine
Stoérung der elektrischen Anlage dies erforderlich
macht.

BEENDIGUNG DES TRUDELNS (3.3k)
Absichtliches Trudeln Ist mit diesem Flugzeug verboten. Bei unabsichtlichem Eintritt In eine

Trudelbewegung sind sofort der Gashebel auf Leerlauf zu stellen und die Querruder in
Neutralstellung zu bringen.
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3.29

3.31

Anschlieltend das Seitenruder entgegen der Drehrichtung voll ausschlagen und dann das
Steuerhorn voll nach vorn drucken. Bei Aufhéren der Drehung Seitenruder In
Neutrailstellung bringen und das Driicken des Steuerhorns wie erforderlich verringern, um
wieder weich in die horizontale Fluglage tiberzugehen.

OFFENE KABINENTUR (3.3m)

Die Kabinentlr Ist doppelt verriegelt; daher Ist die Wahrscheinlichkeit gering, da sie
wahrend des Fluges gleichzeitig oben und unten aufspringt. Sollte jedoch die obere
Verriegelung nicht geschlossen oder die seitliche Verriegelung nicht richtig eingerostet sein,
kann die Tur beim Start oder kurz danach teilweise aufspringen.

Sind beide Verriegelungen offen, wird die Tur etwas aufklappen, wodurch ein
unangenehmes  Fahrtwind- und  Propellergerdausch  entsteht und sich die
Fluggeschwindigkeit geringfiigig verringert. Eine teilweise offene Tir hat keinen Einfluf3 auf
die normalen Flugeigenschaften, und es kann eine normale Landung durchgefiihrt werden.

Um die Tur wahrend des Fluges zu schlielen, sollte die Fluggeschwindigkeit auf 89 KIAS
verringert, alle Frischluftauslasse geschlossen und das Schlechtwetterfenster gedffnet
werden. ist die obere Verriegelung offen, kann sie jetzt geschlossen werden. Ist die
seitliche Verriegelung nicht eingerastet, die Tur an der Armlehine heranziehen und die
Verriegelung schlieRen. Sind beide Verriegelungen offen, zuerst die seitliche, dann die
obere Verriegelung schlie3en.

RAUHER TRIEBWERKLAUF (3.3n)

Rauher Trlebwerklauf Ist normalerweise auf Vergaservereisung, angezeigt durch einen
Drehzahlabfall, zuriickzufiihren und kann mit einem geringfiigigen Geschwindigkeits- und
Hohenverlust verbunden sein. Lalkt man den Eisansatz zu stark werden, ist die
Wiedererlangung der vollen Triebwerkleistung eventuell nicht mehr mdoglich; daher ist
sofortiges Handeln notwendig.

Vergaservorwarmung voll einschalten (siche Anmerkung). Die Drehzahl fallt daraufhin
leicht ab, und das Triebwerk lauft noch etwas unruhiger. Warten, bis das Triebwerk weniger
unruhig lauft und die Drehzahl ansteigt, was ein Zeichen fiir die Beseitigung des
Eisansatzes. Ist. Stellt sich Innerhalb ca. einer Minute keine Anderung ein,
Vergaservorwarmung wieder ausschalten.

Lauft das Triebwerk Immer noch rauh, Gemisch auf ruhigsten Triebwerklauf nachstellen.
Das Triebwerk lauft rauh, wenn das Gemisch zu reich oder zu arm eingestellt Ist.
Elektrische Kraftstoffpumpe einschalten und Tankwahlventil auf den anderen Tank stellen,
um festzustellen, ob Kraft-
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3.33

stoffverschmutzung die Ursache fur den rauhen Triebwerklauf ist.
Triebwerkiiberwachungsinstrumente auf abnorme Anzeigen Ulberprifen. Weicht die Anzeige
eines Instrumentes von der Norm ab, ist entsprechend vorzugehen. Anschlief’end
Zind/Anlasser-Schalter auf L, dann auf R und zurick auf BEIDE stellen. Lauft das
Triebwerk auf einem der beiden Zindmagnete zufriedenstellend, den Flug auf diesem
Magneten bei verringerter Leistung und voll reichem Gemisch fortsetzen und auf dem
nachsten Flugplatz landen.

Wenn das Triebwerk weiterhin unruhig lauft, liegt es Im Ermessen des Piloten, eine
vorsorgliche Landung durchzufiihren.

ANMERKUNG

Eine teilweise eingeschaltete
Vergaservorwarmung kann sich ungunstiger
auswirken als gar keine Vorwarmung, da
das Eis nur teilweise schmilzt und dann In
der Ansauganlage wieder festfriert. Daher
ist bei Benutzung der
Vergaservorwarmeinrichtung stets die volle
Hetzleistung zu wahlen, und nach
Beseitigung ~ der Vereisung Ist die
Vergaservorwarmung wieder ganz
auszuschalten.

VERGASERVEREISUNG (3.30)

Bei bestimmten atmospharischen Bedingungen und Temperaturen zwischen —5°C und 20°C
kann sich, auch Im Sommer, Eis In der Ansauganlage bilden, und zwar bedingt durch die
hohe Luftgeschwindigkeit im Vergaser und der Absorption von Warme durch die
Verdampfung von Kraftstoff.

Um Vergaservereisung zu vermeiden, ist eine Vergaservorwarmeinrichtung vorhanden, die
den Warmeverlust durch Kraftstoffverdampfung ausgleicht. Bei einsetzender
Vergaservereisung ist die Vergaservorwdrmung voll einzuschalten. Gemischhebel auf
ruhigsten Triebwerklauf nachstellen.
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ABSCHNITT 4

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

4.1 ALLGEMEINES

In diesem Abschnitt werden die normalen Betriebsverfahren fir das Flugzeug beschrieben. Es
werden alle vorgeschriebenen normalen Betriebsverfahren behandelt sowie diejenigen Verfahren, die
aufgrund der Betriebs- und Konstruktionsmerkmale des Flugzeugs fiir seinen Betrieb erforderlich sind.

Normale Betriebsverfahren fir Sonderanlagen und -ausristungen, fir die Handbucherganzungen
erforderlich sind, sind in Abschnitt 9 NACHTRAGE behandelt.

Diese Verfahren geben dem Piloten die Mdglichkeit zum Nachschlagen, vermitteln einen Uberblick
und geben Hinweise auf die Verfahrensweisen, die nicht fiir alle Flugzeuge gleich sind. Die Piloten
missen sich mit den In diesem Abschnitt beschriebenen normalen Betriebsverfahren des Flugzeugs
vertraut machen und sie beherrschen.

Dieser Abschnitt besteht aus zwei Hauptteilen. Der erste Teil enthalt Priflisten in Kurzform, die die
Handlungsfolge fiir die normalen Betriebsverfahren festlegen, den Betrieb der Anlagen aber nur kurz
streifen. Die hinter jeder Uberschrift in Klammern angegebenen Nummern verweisen auf den
entsprechenden Absatz im ausfiihrlichen Teil der normalen Betriebsverfahren.

Der zweite Teil des Abschnitts enthalt eine ausfiihrliche Beschreibung der normalen
Betriebsverfahren mit genauen Angaben und Erlduterungen zu den Verfahren sowie zu deren
Durchfiihrung.  Dieser Teil des Abschnitts Ist aufgrund der langen Erlauterungen nicht als
Informationsquelle wahrend des Fluges gedacht. Am Boden und im Flug sind die kurzen Priflisten zu
benutzen. Die hinter jeder Uberschrift in Klammern angegebenen Nummern verweisen auf den
entsprechenden Absatz Im Priflistenteil.
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Die nachstehend aufgefihrten Fluggeschwindigkeiten sind wichtig fur der sicheren Betrieb des
Flugzeugs. Diese Werte gelten fir ein Standardflugzeug bei héchstzulassiger Flugmasse und

Normalbedingungen in Meereshohe.

Die Leistung eines bestimmten Flugzeugs kann von den genannten Werten abweichen, was von der
eingebauten Ausristung, dem Zustand des Triebwerks, des Flugzeugs und der Gerate, den

atmosphérischen Bedingungen und der Flugzeugflihrungstechnik abhangt.

(a) Geschwindigkeit fiir bestes Steigen
(b) Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel
(c) Geschwindigkeit bei Turbulenz
(siehe Absatz 2.3)
(d) Hochstzulassige Geschwindigkeit mit

ausgefahrenen Klappen
(e) Endanfluggeschwindigkeit (Klappen 40°)

(f) Maximale nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit

—
l‘-" ) R
e

79 KIAS
63 KIAS

111 KIAS

103 KIAS

63 KIAS
17 Knoten

....... ey
.......... .._..-..----'....-----’----........:
VORFLUGPRUFUNG
Abb. 4 -1
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4.5

4.5a

4.5b

PRUFLISTEN FUR NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

VORBEREITUNG (4.9)

Flugzeugzustand............ccccoiiiiiii i LUFTTUCHTIGPAPIERE, AN BORD
L= PP PP SRR GEEIGNET
GEPACK ... GEWOGEN, VERSTAUT, VERZURRT
Masse und Schwerpunkt..........ccoooiiiiiiiiiinie, INNERHALB ZULASSIGER GRENZEN
NAVIGALION. ... s VORGEPLANT
Karten und Navigationsausristung ..........cceiiiiiiiiiiiee e AN BORD
Flugleistung und Reichweite ..............cccoiieee ERRECHNET UND SICHER ERREICHBAR

ACHTUNG

Vor dem Einsteigen in das Flugzeug ist die Stellung der
Fliigelklappen zu beachten. Die Klappen missen sich in der
voll eingefahrenen Stellung befinden, damit sie verriegelt sind
und die rechte Klappe als Trittstufe benutzt werden kann.

PRUFLISTE “VORFLUGPRUFUNG¥ (4.11)

COCKPIT (4.11a)

StEUEINOIM ... e SICHERUNGSGURTE ENTFERNEN
V7o) o1 R, AUS
ParkbDrE&mSe.......coeeeeiieeeeeee et FESTSTELLEN
[ [ Yo g LISl F= 1 (= AUS
AN (oL AN o] b= T T s o g F= L (= S N AUS
GEMISCNNEDEL.......eeeeeeeeee e SCHNELLSTOPP
e LT ETSTe] g T (] EIN
Kraftstoffvorratsanzeiger...........cccoiieeiiiiiis KRAFTSTOFFVORRAT PRUFEN
WV AINIEUCIEEATEL. ..ottt e e ettt e e e e et e et e e e e e e e e e e eneeeeeens PRUFEN
Batteri@SCNAIEN.........ci et AUS
FIUGSTEUEIOIGANE..........ceecieeieceeeteeeee ettt en e teaneaes PRUFEN
FIOQEIKIAPPEN. .....cveeveeee ittt en s e PRUFEN
THMMUNG. .ot PRUFEN, AUF NEUTRAL STELLEN
Entwasserungsventil der Gesamtdruckanlage............cccccccee..... ENTLEEREN, SCHLIESSEN
Entwasserungsventil der Statikdruckanlage..............cccccvveeee... ENTLEEREN, SCHLIESSEN
Y 0 1= =Y AUF SAUBERKEIT PRUFEN
SChIEPPSTANGE. ... .ot VERSTAUEN
(1= o= Lo SO PPSOU PP SICHERN

RECHTER FLUGEL (4.11b)

Oberflachenzustand.............coooooemviiieeiieiieeee e FREI von EIS, REIF, SCHNEE
Flugelklappe und QUErruder...........coooiiiiiiiiiiee e auf Freigangigkeit PRUFEN,
FREI von EIS, REIF, SCHNEE
= Lo = PP PTUPPPUPPPRRN auf Freigangigkeit PRUFEN
StatISChE ADIBITET. ........oveeeeeeeeeee et PRUFEN
Flugelspitze und LEUCNTEN...........oiiiiii e PRUFEN
Kraftstofftank.Tankinhalt ... SICHTPRUFEN —

TANKVERSCHLUSS ORDNUNGSGEMAR VERSCHLOSSEN
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ACHTUNG

Beim Ablassen von Kraftstoff sicherstellen, dafl® keine
Brandgefahr besteht, bevor das Triebwerk angelassen wird.

Kraftstofftanksumpf...........coooi e, ENTLEEREN und auf WASSER
Sinkstoffe und richtigen Kraftstoff PRUFEN
KraftstofftankentlGftung...........cccccoiiei Frei Verankerung und Bremsklotz.ENTFERNEN
Hauptfahrwerkfederbein...........ccccocciiiinnn RICHTIGE FULLUNG (114 mm ausgefedert)
ST 1 =Y o S PRUFEN
Bremsbelag und —scheiben............oi PRUFEN
FriSCRIUIEINIAN. ... et e e e e an Frei

BUG (4.11c)

Kraftstoff und Ol.........oovoieeeeeeeeeee et AUF LECKSTELLEN PRUFEN
VErKIEIAUNG. ...t e e e e s nnneeee s SICHER BEFESTIGT
WiINASChULZSCREIDE. ... et SAUBER
Propeller und Propellerhaube..............ooii e PRUFEN
[T} (] b= 1T T R FREI
GeneratorkeillemMEeN. ... .....cooi e SPANNUNG PRUFEN
LaNAESCREINWEITET ... et PRUFEN
2T (=T 0 4151 (o] v R ENTFERNEN
Bugfahrwerkfederbein.............coccciie RICHTIGE FULLUNG (83 mm ausgefedert)
BUGFANIWETKIEIFEN..........oiuiiiiiciii ittt PRUFEN
O e e ettt OLSTAND PRUFEN
OIMERSTAD......ce et FESTER SITZ
[C= 1165 (0] 15511 o T S Kraftstoff ABLASSEN,

Auf Wasser, Sinkstoffe und richtige Sorte PRUFEN
LINKER FLUGEL (4.11d)

Oberflachenzustand............c.cooiiiiici e FREI von EIS, REIF, SCHNEE
Tt a1 (U1 (=TT T = U S FREI
Hauptfahrwerkfederbein.............ccoccc i RICHTIGE FULLUNG (114 mm ausgefedert)
L= 1 =Y o S PRUFEN
Bremsbelag und —scheiben...........ooi i PRUFEN
Kraftstofftanksumpf...........oooii e ENTLEEREN und auf Wasser,
Sinkstoffe und richtigen Kraftstoff PRUFEN
KraftstofftankentlGfluNg. ... FREI
Verankerung und BremskIOtzZ.............c.ooiiiiiiiiiiii e ENTFERNEN
Kraftstofftank. ... Tankinhalt SICHTPRUFEN —

TANKVERSCHLUSS ORDNUNGS-
GEMASS VERSCHLIESSEN

StAUIMONT. ... SCHUTZHULLE Entfernen,
FREIE OFFNUNGEN PRUFEN
Flugelspitze und LEUCheN...........oiiiiiii e PRUFEN
Querruder und FlUgelKlappe..........ocoeeeiiiiieiiieeeee e auf Freigangigkeit PRUFEN,
FREI von EIS, REIF, SCHNEE
= To = PSP URRPRRRI auf Freigangigkeit PRUFEN
StAtISCNE ADIBItET...........eeeieieeeeieeeeeeeeeee ettt PRUFEN
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RUMPF (4.11¢)
AANEEININEN ... e ettt ee e et PRUFEN
Y Y o R FREI von EIS, REIF, SCHNEE
[ Tt T[0T (=T g = T S SRS FREI
Stabilator und TrimmKIappe..........ccooiiiii e, auf Freigangigkeit PRUFEN
V=T =T 0 (=T 1 U o T T PR PRSP ENTFERNEN
Batteri@SCNAIEN......... et EIN
COCKPIt-BEIBUCNTIUNG.......c.ecviiieiiiicteeteeeete ettt PRUFEN
Positions- und Blitzwarnleuchten................ooooiiiiiiieeeeieeeeeeeee v PRUFEN
UBEIZIERWAINNOMN. ...t PRUFEN
StAUrONINEIZUNG. ......ovieietieieete ettt PRUFEN
F LR Tl 1 T= 1 (= S AUS
FIUGOASTE. ..t e AN BORD
Kabinentlr..............ooeeiiiiiee e SCHLIESSEN UND VERRIEGELN
Bauch- und Schultergurte.......................... ANLEGEN/ANPASSEN, Spanntrommel PRUFEN

4.5¢c PRUFLISTE “VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS" (4.13)

4.5d

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS (4.13)

ParkbDrEemSe........oeeeiieeeeeee e FESTSTELLEN
VErgasSerVOrWAIIUNG ... ..cceeiauieeeeaueeeesaaneeeesanaeeeeaansteeeaasbeeesanteeeeanneeeeeanneeeesannee GANZ AUS
Tankwahlventil............cuuiiiii e auf GEWUNSCHTEN TANK
FUNKGEIALE. ... . et e st e et e e e AUS
(CTeTa [T = 1 (o] FoTe] g T=1 ] (Y e N EIN

PRUFLISTE “ANLASSEN DES TRIEBWERKS* (4.15)

NORMALES ANLASSEN BEI KALTEM TRIEBWERK (4-15a)

GASNEDEL. ..ot e ettt 6 mm OFFNEN
Batteri@SCNAIEN. ... .. e EIN
ZusammenstoRWArNIEUCHEE. ........ccoooeieieee e EIN
Elektrische Kraftstoffpumpe..........oooiiiiiii e EIN
GEeMISChNEDEL. .. ..o VOLL REICH
ANIASSEN ... EINSCHALTEN
GASNEDEL......ccc o NACHSTELLEN
OIAIUCK ettt ettt et e et et e e e et e e et e e e et e et e e e ee e e reeneanens PRUFEN

Wenn das Triebwerk nicht Innerhalb von 10 s anspringt, Anlal3kraftstoff einspritzen und
AnlaRverfahren wiederholen.

NORMALES ANLASSEN BEI-HEISSEM TRIEBWERK (4.15b)

GASNEDEL. ... et 13 mm OFFNEN
Batteri@SCRAIEN ... ... EIN
ZusammenstoRWarNIEUCHEE..........ccoooiiieii i EIN
Elektrische Kraftstoffpumpe........ccooi oo EIN
GEMISChNEDEL. ... VOLL REICH
ANIASSE .. e EINSCHALTEN
GASNEDEL......cc oo NACHSTELLEN
OIAIUCK ettt ee ettt ee et e e e et e eee e e e e e PRUFEN
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4.5e

ANLASSEN DES TRIEBWERKS NACH ZU REICHLICHEM EINSPRITZEN (4.15c)

GASNEDEL. ... e GANZ VORSCHIEBEN
BatteriESCRAIE ... ..ottt et EIN
ZUsSammeENStORWAINIBUCKHTE. .......coee e e EIN
Elektrische Kraftstoffpumpe..........ooeiiiii e AUS
GEMISCNEDEL...... e SCHNELLSTOPP
PN 1 F= TToT=] TSR EINSCHALTEN
GEMISCNEDEL...... et VORSCHIEBEN
(G- a =] o 1<) I ST ZURUCKNEHMEN
OUATUCK .. ettt ettt e e et seee e e eeeeie e PRUFEN

ANLASSEN DES TRIEBWERKS MIT FREMDSTROM (4.15d)

BatteriESCRAIE ... ... e e e e s AUS

Alle eleKIrSCHEN GEIALE........ oo et e e e e enaans AUS

Pole der Fremdstromquelle............oo s ANSCHLIESSEN

Stecker des Starthilfekabels............oooueiiiiiiiiie e, In Steckdose STECKEN
ANMERKUNG

Bei allen normalen Betriebsverfahren unter Verwendung von
Starthilfekabeln sollte der Batterieschalter normalerweise in
Stellung ALJS sein. Die bordseitige Batterie kann jedoch
durch Einschalten des Batterieschalters parallelgeschaltet
werden. Dies ermdglicht einen langeren Anlafivorgang,
erhéht jedoch nicht die Stromstarke.

ACHTUNG

Es Ist zu beachten, dal® bei Erschépfung der Bordbatterle
die Leistung der externen Stromquelle auf diejenige der
Bordbatterie  absinken  kann. Zur  Uberpriifung
Batterieschalter  bei  laufendem Anlasser kurzzeitig
einschalten. Wenn die Anla3drehzahl zu-nimmt, hat die
Bordbatterie einen besseren Ladezustand als die externe
Stromquelle.

Normales AnlaRverfahren durchfuhren

Gashebel..........o niedrigstmdgliche DREHZAHL
Stecker des Starthilfekabels..............oooeveeeiiiiii e, aus Steckdose ZIEHEN
Batterleschalter.........ccccoommeeeeieiiieee e, EIN - AMPEREMETER PRUFEN
ZusammenstoRWANIEUCHTE. ............oo i e EIN
OIAIUCK et ettt ettt e e et et e et e et e e et et e et et e et et e e reeeneaaes PRUFEN

PRUFLISTE “WARMLAUFEN*“ (4.17)

WARMLAUFEN (4.17)
GaASNEDEL. . ... 800 bis 1200/min
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4.5f PRUFLISTE “ROLLEN“ (4.19)

4.5¢g

4.5h

ROLLEN (4.19)

BremMSKIOIZE. ....eeeeieeeeeeeee e ENTFERNT
(R0 |1 o1=T (=1 o] o TR OO TN FREI
GASNEDEL. ... LANGSAM GAS GEBEN
B IMISEN. ettt ettt ettt ettt e et e et e e PRUFEN
=Y U Yo TR SRRSO PRUFEN

PRUFLISTE “PRUFUNG AM BODEN* (4.21)

PRUFUNG AM BODEN (4.21)

Parkbremse. ... ... FESTSTELLEN
(= 1] 1T o= S 2000/min
ZUNAMAGNELE......coiiiiiii i hdéchstzulassiger Abfall 175/min
hdchstzulassige Differenz 50/min

(0101 (=T o | (U o -G SRR 4,8 bis 5,1 in.Hg
(@)1 7= 001 oY= 2= 1 U | OO SO PRUFEN

OIAIUCK. ..ottt s e sa e en e esn et senenanas PRUFEN

KIHMAANIAGE.........eeeviiereieieeieie ettt ettt et e se e seneas PRUFEN

Warnleuchttafel.... ... e Priifknopf DRUCKEN
VErgasSEIrVOIWAIIUNG . ......uiiie vttt e ittteeesautebeeaautee i e s aabeeeesssseee s aabeeeeaanseeeesanneeeesannneeas PRUFEN

Das Triebwerk ist warm genug, wenn es ohne zu stottern Gas annimmt.

Elektrische Kraftstoffpumpe....... ..o e AUS
KIaftStOfFAMUCK. ..ottt eaea .......PRUFEN
GASNEDEL.....coiieiiie e s Gas ZURUCKNEHMEN

PRUFLISTE “VOR DEM START* (4.23)

VOR DEM START (4.23)

BatterieSCRAItEr........coo e EIN
GENEratorSChAIEr. ...t ee e EIN
Fluglberwachungsinstrumente...........coooiiiiiiiiii e PRUFEN
Tankwahlventil........ ..o auf RICHTIGEN TANK
Elektrische Kraftstoffpumpe...... ..o EIN
Triebwerklberwachungsinstrumente.............ccooiiii e PRUFEN
Y A=ty P T Y o] V=T 0 T o T T SRR RR AUS
SHZIENNEN. ... s AUFGERICHTET
ANMERKUNG

Sind feste Schultergurte (ohne Spanntrommel) eingebaut,
so mussen diese am Bauchgurt befestigt und so eingestellt
werden, daR alle Bedienorgane einschieflich
Tankwahlventil, Flugelklappenhebel, Trimmorgane usw.
leicht erreichbar sind und trotzdem die Rickhaltefunktion
der Gurte gewahrleistet Ist.
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ANMERKUNG

Bei Schultergurten mit Spanntrommel ist durch ruckartiges
Ziehen am Schultergurt zu prifen, daly die
Verriegelungsautomatik einwandfrei funktioniert.

GEMISCANEDEL. ...t EINSTELLEN
ANIaREINSPITZKNOPT... ... VERRIEGELT

ANMERKUNG

Das Gemisch ist voll REICH einzustellen; beim Start von hoch
gelegenen Flugplatzen darf jedoch das Gemisch zur Erzielung
eines ruhigen Triebwerklaufes geringfligig kraftstoffarmer
eingestellt werden.

Bauch-/Schultergurte............cccoeieiiiicieee e ANGELEGT/ANGEPASST
LEere SHZE....ooi i GURTE STRAFF GEZOGEN
[ [0 To =] | F=T o] o= o P S SRS EINSTELLEN
I T ] 0= T ] 1= T EINSTELLEN
Steuerorgane UNd RUAET.............cociiiieee it FREIGANGIG
L1 T SRR VERRIEGELT
1 aT= = ] = To 1T SO RPPR AUS

4.5i PRUFLISTE “START“ (4.25)
NORMALER START (4.25a)

[ [0Te =] |4 F=T o] o= o U SRRSO EINSTELLEN

AT T 0] (=T o] o 1= T e EINSTELLEN

Auf 45 bis 55 KIAS beschleunigen

StEUETNOM ... ZIEHEN, um das Flugzeug

in Steigfluglage zu bringen

START MIT 0°-KLAPPENSTELLUNG (4.25b)

[0 To =] | F=T o] o= o PR PSRRI EINGEFAHREN
Auf 40 bis 50 KIAS (je nach Flugmasse) beschleunigen.
) (UL § oo ] o SRS ZIEHEN, um das Flugzeug

in Steigfluglage zu bringen

Auf 44 bis 55 KIAS (je nach Flugmasse) beschleunigen und diese Geschwindigkeit halten,
bis alle Hindernisse iberflogen sind; dann mit 79 KIAS steigen.

START MIT 25°-KLAPPENSTELLUNG (4.25c)

L TU oot =T o] 01T o PP 25° (zweite Raste)
Auf 40 bis 50 KIAS (je nach Flugmasse) beschleunigen.
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StEUETNOIM.. .. ZIEHEN, um das Flugzeug

4.5

4.5k

in Steigfluglage zu bringen

Auf 44 bis 55 KIAS (je nach Flugmasse) beschleunigen und diese Geschwindigkeit halten,
bis alle Hindernisse iberflogen sind; dann mit 79 KIAS steigen.

18 Lo = | E= T o] o= o RS LANGSAM EINFAHREN
START AUF WEICHER PISTE MIT UBERFLIEGEN VON HINDERNISSEN (4.25d)
FIUGEIKIAPPEN. ..ot 25° (zweite Raste)
Beschleunigen und Bugrad so bald wie mdglich abheben. Dann Flugzeug bei der
geringstmdglichen Geschwindigkeit abheben. Direkt Uiber dem Boden auf 52 KIAS
beschleunigen, um dann auf Hindernisliberflughéhe zu steigen. Steigflug fortsetzen und
dabei auf die Geschwindigkeit fiir bestes Steigen, d.h. 79 KIAS, beschleunigen.
FIUQeIKIAPPEN. .. ...t e LANGSAM EINFAHREN
START AUF WEICHER PISTE OHNE VORAUSLIEGENDE HINDERNISSE (4.25¢)
FIUGEIKIAPPEN. ..t 25° (zweite Raste)
Beschleunigen und Bugrad so bald wie moglich abheben. Dann Flugzeug bei der
geringstmdglichen Geschwindigkeit abheben. Direkt Uber dem Boden auf die
Geschwindigkeit fuir bestes Steigen, d.h. 79 KIAS, beschleunigen.

1T o = 1A= T o] o =Y o T SR LANGSAM EINFAHREN

PRUFLISTE “STEIGFLUG“ (4.27)

STEIGFLUG (4.27)

Geschwindigkeit fiir bestes Steigen

(Klappen eiNgefanren).........cccuuuiiriiiie et e e e aa e e 79 KIAS
Geschwindigkeit fur besten Steigwinkel

(Klappen €iNgEefanren).........ccuuuiiiieeie et e e e e e e e 63 KIAS
Reisesteigfluggeschwindigkeit..............ooviiiiiiiiiie e 87 KIAS
Elektrische Kraftstoffpumpe.........ccccoeeiiiiiii e AUS In gewtinschter Hohe

PRUFLISTE “REISEFLUG* (4.29)

REISEFLUG

Siehe Leistungsdiagramme und Avco-Lycoming Operator's Manual

Normale maximale ReiSeleiStuNng...........cooueiiiiiiiiiiiii e 75%
LEIStUNG ot gemal Leistungstabelle EINSTELLEN
GEMISCRN e entsprechend EINSTELLEN
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4.5m PRUFLISTE “SINKFLUG“ (4.31)

4.5n

NORMALER SINKFLUG (4-31a)

[T U T T PRSPPSO max..2500/min
FluggesChWiNdigKeit...........ooiiiiiiii e max.126 KIAS
GEMISCANEDEL. ... REICH
VErgaserVOrWAIMUNG . .......coeuruureteiiirieeeaieeeeeaasteeesasbeeesaabrteesaneeeeeseees EIN, falls erforderlich

SINKFLUG MIT LEERLAUFLEISTUNG (4.31b)

VErgaserVOrWAINUNG........ceeuruureeeeaueeeeesansereeaaneeeesasteneassannsenesannseeessnnens EIN, falls erforderlich
GASNEDEL. ... s SCHLIESSEN
FluggeschwindigKeit...........ooiiiiiiiiiiiiie et WIE ERFORDERLICH
GeMISChhEDEL........coiiii e WIE ERFORDERLICH
[T E (0 oo TR ALLE 30 s durch Gas-

geben PRUFEN

PRUFLISTE “ANFLUG UND LANDUNG* (4.33)

ANFLUG UND LANDUNG (Siehe Diagramme In Abschnitt 5) (4.33)

TaNKWaANIVENTL. ... e RICHTIGER TANK

RUckenlehnen der SHZEe........cooui o AUFGERICHTET

Bauch-/Schultergurte............cccooi i ANLEGEN/ANPASSEN
ANMERKUNG

Sind feste Schultergurte (ohne Spanntrommel) eingebaut, so
missen diese am Bauchgurt befestigt und so eingestellt
werden, dal} alle Bedienorgane einschlief3lich Tankwahlventil,
Flugelklappenhebel, Trimmorgane usw. leicht erreichbar sind
und trotzdem die Rickhaltefunktion der Gurte gewabhrleistet Ist.

ANMERKUNG
Bei Schultergurten mit Spanntrommel Ist durch ruckartiges

Ziehen am Schultergurt zu prufen, daiy die
Verriegelungsautomatlk einwandfrel funktioniert.

Elektrische Kraftstoffpumpe...... ..o EIN
GEeMISChNEDEL. ... e EINSTELLEN
FIUgelKIappen......cccuveiiiiee e AUSFAHREN - bei max. 103 KIAS
[T = =T 0] =T 1= TSP PPR AUS
AUF TO KIAS et e e et e e st e e s sbeeee e austrimmen
Endanfluggeschwindigkeit (Klappen 40°)........ccooiiiiiiiiiiieeee e 63 KIAS
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4.50 PRUFLISTE “ABSTELLEN DES TRIEBWERKS* (4.35)
ABSTELLEN DES TRIEBWER.KS (4.35)
T To 1= |4 F= T ] =1 o ST EINFAHREN
Elektrische Kraftstoffpumpe. ...... ..o e AUS
[ g F= =T 0] =T 1= T PP PP PP AUS
FUNKGEIATE. ..o AUS
GASNEDEL.....co i GANZ ZURUCKNEHMEN
GEMISChNEDEL......cc.eeeiieece et SCHNELLSTOPP
ZUNA-/ANIASSEIrSChAEN ... ... e a e AUS
GeneratorSChalter...... ..o et e e AUS
BatterieSChalter....... .o e AUS
ANMERKUNG

Bei Verwendung von Ausweichkraftstoffen Ist das Triebwerk

vor dem Abstellen noch fur etwa eine Minute mit 1200 min'

laufen zu lassen, um das Triebwerk von unverbranntem

Kraftstoff zu befreien.

ANMERKUNG

Die Flugelklappen miussen sich in der voll eingefahrenen

Stellung befinden, wenn die rechte Klappe als Trittflache

benutzt werden soll. Die Fluggaste sind auf vorsichtige

Benutzung hinzuweisen.

4.5p PRUFLISTE “ABSTELLEN DES FLUGZEUGS“ (4.37)

ABSTELLEN DES FLUGZEUGS (4.37)
ParkbDremMSe. .. ..oei it FESTSTELLEN
SEEUEBTNOIMN. ... mit Gurten SICHERN
[0 o =] | N F=T o] 0=T o PRSP RPRRRR GANZ EINFAHREN
BremSKIBIZE. ... e e VORLEGEN
VEIANKEIUNGEN....oii ittt e e e e e e e e e s e e e e e e e e s e e snnrrareeaaaeanan ANBRINGEN
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4.7 NORMALE BETRIEBSVERFAHREN - AUSFUHRLICHE DARSTELLUNG (ALLGEMEINES)

In den folgenden Abschnitten werden ausfihrliche Informationen und Erlduterungen zu den normalen
Betriebsverfahren gegeben, die fur den sicheren Betrieb des Flugzeugs erforderlich sind.

4.9 VORBEREITUNG (4.5a)

Das Flugzeug Ist durch eine Vorflugprifung und einen Rundgang grundlich zu Uberprifen. Dazu
gehért u.a. eine Uberpriifung der erforderlichen Bordpapiere, des betriebsbereiten Zustands des
Flugzeugs, eine Masse und Schwerpunktberechnung, die Berechnung der Start- und der
Landestrecke und die Festlegung der Flugleistung. AuBRerdem sind vor dem Start
Wetterinformationen fir die geplante Flugstrecke einzuholen und alle sonstigen Faktoren zu
Uberpriifen, die fir einen sicheren Flug wichtig sind.

ACHTUNG

Vor dem Einsteigen In das Flugzeug Ist die Stellung der
Fligelklappen zu beachten. Die Klappen mussen sich In der
voll eingefahrenen Stellung befinden, damit sie verriegelt sind
und die rechte Klappe als Trittstufe benutzt werden kann.

4.1 VORFLUGPRUFUNG (4.5b)

411a  COCKPIT (4.5b)

Nach dem Einsteigen in das Cockpit die Sitzgurte |I6sen, mit denen das Steuerhorn gesichert Ist, alle
Avionikgerate ausschalten und Parkbremse feststellen. Alle elektrischen Schalter und der
Zind/Anlasser-Schalter mussen in Stellung AUS sein. Der Gemischhebel mufd sich In der
Schnellstopp-Stellung befinden.  Batterieschalter einschalten, die Kraftstoffvorratsanzeiger auf
ausreichenden Kraftstoffvorrat prifen und kontrollieren, ob die Warnleuchttafel aufleuchtet.
Batterieschalter ausschalten. Hauptsteuerorgane, die Ruder und Fligelklappen auf einwandfreie
Funktion prifen und Trimmung In neutrale Stellung bringen. AblaRBventile der Gesamt- und
Statikdruckleitungen 6ffnen, um eventuelle Flissigkeitsansammlungen zu entfernen. Prifen, da die
Fenster sauber sind. Schleppstange und Gepack ordnungsgemalf verstauen und sichern.

411b  RECHTER FLUGEL (4.5b)

Den Rundgang an der Hinterkante des rechten Fligels beginnen und prifen, daf® die Fligel- und
Steuerflachen frei sind von Eis, Reif, Schnee und sonstigen Fremdstoffen. Fllgelklappe, Querruder
und Lager auf Beschadigungen und Behinderungen der Frelgangigkeit prifen. Die statischen Abletter
mussen sicher befestigt sein und sich In gutem Zustand befinden. Fligelspitze und Leuchten auf
Schéaden prifen.
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Tankverschlul3 6ffnen und Farbe des Kraftstoffs prifen. Die Menge mul mit der am
Kraftstoffvorratsanzelger angezeigten Menge (bereinstimmen. Tankverschluf3 wieder sicher
anbringen. Die Kraftstofftankentllftung darf nicht verstopft sein.

Tanksumpf Uber das SchnellablalRventil an der hinteren, unteren, inneren Ecke des Tanks entleeren;
dabei so viel Kraftstoff ablassen, daft alles Wasser und alle Sinkstoffe entfernt werden. Tanksumpf
taglich vor dem ersten Flug und nach jedem Auftanken entleeren, und dabei den Kraftstoff auf die
richtige Sorte prifen.

ACHTUNG

Beim Ablassen von Kraftstoff darauf achten, dal® vor dem
Anlassen des Triebwerks keine Brandgefahr besteht.

Verankerung und Bremsklotz entfernen.

Anschlielend Fahrwerk priifen, Fahrwerkfederbein auf richtigen Fulldruck prifen. Bei normaler
statischer Belastung muf® das Federbein 114 + 6 mm freilegen. Reifen auf Schnitte, Verschleil® und
richtigen Druck priifen. Bremsbelage und -scheiben sichtprifen.

Prifen, dal} der Frischlufteinlal’ frei von Fremdstoffen Ist.
4.llc BUG (4.5b)

Allgemeinen Zustand des Bugs priifen; auf Ol- und Flissigkeitslecks achten und priifen, daR die
Verkleidung sicher befestigt Ist. = Windschutzscheibe prifen und ggf. reinigen. Propeller und
Propellerhaube auf gefahrliche Kerben, Risse oder sonstige Schaden prifen. Die Lufteinlasse dirfen
nicht verstopft sein. Generatorkeilriemen auf richtige Spannung prifen. Der Landescheinwerfer muf}
sauber und unversehrt sein.

Bremsklotz entfernen und Bugfahrwerk-Federbein auf richtigen Druck prifen. Bei normaler statischer
Belastung mull das Federbein 83 + 6 mm freilegen. Reifen auf Schnitte, Verschlei} und richtigen
Druck priffen. Triebwerkleitblechdichtungen priifen. Olstand kontrollieren; darauf achten, daR der
Melstab richtig sitzt.

Das Kraftstoffsieb auf der linken Seite des Brandschotts lange genug 6ffnen, um angesammeltes
Wasser und Sinkstoffe zu entfernen; ferner den Kraftstoff auf richtige Sorte prifen.
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411d LINKER FLUGEL (4.5b)

Die Flugelflache muR frei von Eis, Reif, Schnee oder sonstigen Fremdstoffen sein. Prifen, dal der
Frischlufteinla® frei von Fremdstoffen Ist. Hauptfahrwerkfederbein auf richtigen Druck prifen: Bei
normaler statischer Belastung mussen 114 + 6 mm des Federbeins freilegen. Reifen und
Bremsbelage und -scheiben prifen.

Tankverschlul3 6ffnen und Farbe des Kraftstoffs prifen. Die Menge mul mit der am
Kraftstoffvorratsanzeiger angezeigten Menge Ubereinstimmen. Tankverschluf3 wieder sicher
anbringen. Die Kraftstofftankentllftung. darf nicht verstopft sein. Genlgend Kraftstoff ablassen, um
sicherzustellen, daf} alles Wasser und alle Sinkstoffe entfernt worden sind; ferner den Kraftstoff auf
richtige Sorte prifen.

Verankerung und Bremsklotz entfernen. Schutzhille des Staurohrs an der Flugelunterseite entfernen.
Priifen, daR die Offnungen des Staurohrs nicht verstopft sind. Fliigelspitze und Leuchten auf
Schaden prifen. Querruder, Fligelklappe und Lager auf Beschadigungen und Behinderungen der
Freigangigkeit prifen. Die statischen Ableiter miissen sicher befestigt sein und sich in gutem Zustand
befinden.

411e  RUMPF (4.5b)

Antennen auf allgemeinen Zustand und sichere Befestigung prifen. Das Leitwerk muf} frei sein von
Eis, Reif, Schnee oder sonstigen Fremdstoffen. Ebenso muf} der Frischlufteinla® an der Rumpfseite
frei von Fremdstoffen sein. Stabilator und Trimmklappe auf Beschadigungen und Behinderungen der
Freigéngigkeit prifen. Die Trimmklappe muf} sich in der gleichen Richtung wie der Stabilator
bewegen. Verankerung entfernen.

Nach dem Wiedereinsteigen In das Cockpit Ist eine Funktionsprifung der Innenleuchten, der
AuRenleuchten, der Uberziehwarnanlage und der Staurohrheizung durchzufahren. Zuerst den
Batterieschalter und dann die entsprechenden anderen Schalter einschalten.
Instrumentenbrettbeleuchtung und die Deckenflutleuchte prifen.  SichtmaRig prifen, dafl die
Aullenleuchten funktionsfahig sind. Anstellwinkelfihler an der Vorderkante des linken Fligels
anheben und prufen, dald dabei das Warnhorn ertént. Bei eingeschalteter Staurohrheizung muf das
Staurohr spurbar warm sein. Nach diesen Prifungen den Batterieschalter und alle anderen
elektrischen Schalter ausschalten.

Fluggaste einsteigen lassen und Kabinentlr schlieBen und verriegeln. Bauch- und Schultergurte

anlegen. Die Funktion der Schultergurt-Spinntrommel durch Ziehen am Gurt priufen. Die
Anschnallgurte auf den nicht besetzten Platzen straffziehen.
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413 VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS 4.5c)

Vor dem Anlassen des Triebwerks Parkbremse feststellen und Vergaservorwarmung ganz
ausschalten. Tankwahlventil auf den gewtinschten Tank stellen. Uberprufen, daR alle Avionikgerate
ausgeschaltet sind. Generatorschalter einschalten.

415 ANLASSEN DES TRIEBWERKS (4.5d)
4.15a NORMALES ANLASSEN BEI KALTEM TRIEBWERK (4.5d)

Gashebel etwa 6 mm oOffnen. Batterieschalter, ZusammenstoRwarnleuchte und die elektrische
Kraftstoffpumpe einschalten.

Gemischhebel auf voll REICH stellen und Anlasser durch Drehen des Ziind/Anlasser-Schalters im
Uhrzeigersinn einschalten. Sobald das Triebwerk ziindet, den Ziind/Anlasser-Schalter loslassen und
den Gashebel In die gewiinschte Stellung bringen.

Ziundet das Triebwerk nicht Innerhalb von fiinf bis zehn Sekunden, Anlasser abschalten,
Anlal3kraftstoff einspritzen und Anlal3verfahren wiederholen.

4.15b NORMALES ANLASSEN BEI HEISSEM TRIEBWERK (4.5d)

Gashebel etwa 13 mm o6ffnen.  Batterieschalter, Zusammenstof3warnleuchte und elektrische
Kraftstoffpumpe einschalten. Gemischhebel auf voll REICH stellen und Anlasser durch Drehen des
Zind/Anlasser - Schalters Im Uhrzeigersinn einschalten. Sobald das Triebwerk ziindet, den
Zind/Anlasser - Schalter loslassen und den Gashebel In die gewlinschte Stellung bringen.

4.15c  ANLASSEN DES TRIEBWERKS NACH ZU REICHLICHEM EINSPRITZEN (4.5d)

Gashebel ganz vorschieben. Batterieschalter, ZusammenstoRwarnleuchte einschalten und die
elektrische Kraftstoffpumpe ausschalten. Gemischhebel auf Schnellstopp stellen und den Anlasser
durch Drehen des Zind/Anlasser - Schalters Im Uhrzeigersinn einschalten. Sobald das Triebwerk
ziindet, den Zind/Anlasser - Schalter loslassen, Gemischhebel vorschieben und Gashebel
zuricknehmen.

415d ANLASSEN DES TRIEBWERKS MIT FREMDSTROM (4.5d)

Wenn das Flugzeug mit einer als Sonderausristung erhaltlichen Piper
Fremdstromversorgungseinrichtung (PEP) ausgestattet Ist, kann der Pilot das Triebwerk mit einer
externen Batterie durchdrehen, ohne sich Zugang zur Bordbatterie verschaffen zu missen.

Batterieschalter auf AUS stellen und alle elektrischen Gerate ausschalten. ROTE Leitung des
Starthilfekabels an den PLUS (+) Pol einer externen 12-V-Batterte und SCHWARZE Leitung an den
MINUS (-) Pol legen. Stecker des Starthilfekabels In die Steckdose am Rumpf stecken. Beachten,
dal} das Bordnetz nach Einstecken des Steckers eingeschaltet Ist. Dann normales Anlalverfahren
durchfahren.
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Wenn das Triebwerk angesprungen Ist, Leistung zur Verminderung von Funkenbildung auf
niedrigstmogliche Drehzahl herabsetzen und Starthilfekabel vom Flugzeug abziehen. Batterieschalter
und ZusammenstoRBwarnleuchte ,einschalten und priifen, dall das Amperemeter Generatorleistung
anzeigt. NICHT VERSUCHEN, ZU FLIEGEN, WENN KEINE GENERATORLEISTUNG ANGEZEIGT
WIRD.

ANMERKUNG

Bei allen normalen Betriebsverfahren unter Verwendung von
Starthilfekabeln sollte der Batterieschalter normalerweise
ausgeschaltet sein. Die bordseitige Batterie kann jedoch durch
Einschalten des Batterieschalters parallelgeschaltet werden.
Dies ermdglicht einen langeren AnlalRvorgang, erhéht jedoch
nicht die Stromstarke.

ACHTUNG

Es ist zu beachten, dal® bei Erschépfung der Bordbatterie die
Leistung der externen Stromquelle auf diejenige der
Bordbatterie absinken kann. Zur Uberprifung Batterieschalter
bei laufendem Anlassvorgang kurzzeitig einschalten. Wenn die
AnlaBdrehzahl zunimmt, hat die Bordbatterie einen besseren
Ladezustand als die externe Stromquelle.

Wenn das Triebwerk regelmafig ziindet, Gashebel auf 800/min vorschieben. Wenn Innerhalb von 30
Sekunden keine Oldruckanzeige erfolgt, Triebwerk abstellen und Stérungsursache feststellen. Bei
kalter Witterung erhalt man die Oldruckanzeige etwas spater. Wenn sich das Triebwerk nicht
anlassen laf3t, siehe "Triebwerkstérungen und ihre Behebung" Im Lycoming Operating Handbook.

Anlasserhersteller empfehlen eine Begrenzung der AnlalRdauer auf 30 Sekunden und zwei Minuten
Pause zwischen den Anlallvorgéngen. Langere AnlalRvorgange verkirzen die Lebensdauer des
Anlassers.

4.17 WARMLAUFEN (4.5¢)

Triebwerk bei warmem Wetter hochstens zwei Minuten und bei kaltem Wetter hdchstens vier Minuten
bei 800 bis 1200/min warmlaufen lassen. Langeres Laufenlassen des Triebwerks bei niedriger

Drehzahl Ist zu vermeiden, da dies zu einer Verschmutzung der Zindkerzen fihren kann.

Es kann gestartet werden, sobald die Bodenprifung abgeschlossen ist und das Triebwerk ohne
Fehlziindungen oder Aussetzer und ohne Abfall des Oldrucks Vollgas annimmt.
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Triebwerk beim Standlauf oder Rollen auf Untergrund mit losen Steinen, Kies oder sonstigem losem
Material, das die Propellerblatter beschadigen konnte, nicht mit hohen Drehzahlen laufen lassen.

419 ROLLEN (4.5f)
Soll das Rollen des Flugzeugs von Bodenpersonal durchgeflihrt werden, so ist dieses zuerst von
einer vom Flugzeughalter bevollmachtigten qualifizierten Person zu unterweisen und zuzulassen.

Sicherstellen, dal} der Bereich des Propellerstrahls und die Rollflachen frei sind.

Zum Einleiten des Rollens Leistung langsam erhdhen. Einige Meter rollen und Bremsen betéatigen,
um ihre Wirksamkeit zu prufen. Leichte Kurven rollen, um die Wirksamkeit der Lenkung zu prufen.

Beim Vorbeirollen an Gebauden oder anderen ortsfesten Objekten auf Abstand zu den Fligeln
achten. Ggf. aulderhalb des Flugzeugs einen Einweiser einsetzen.

Beim Rollen auf unebenen Flachen Léchern und Fahrrinnen ausweichen.

Triebwerk beim Standlauf oder Rollen auf Untergrund mit losen Steinen, Kies oder sonstigem losem
Material, das die Propellerblatter beschadigen kdnnte, nicht mit hohen Drehzahlen laufen lassen.

4.21 PRUFUNG AM BODEN (4.5g)

Zindmagnete bei 2000/min prifen. Der Drehzahlabfall darf bei keinem der beiden Magnete mehr als
175/min und der Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten nicht mehr als 50/min betragen.
Der Betrieb auf nur einem Ziindmagneten darf nicht Ianger als 10 Sekunden dauern.
Unterdruckmesser prifen; die Anzeige muld bei 2000/min zwischen 4,8 und 5,1 In.Hg liegen.

Leuchten der Warnleuchttafel mit Priftaste prifen. Funktion der Klimaanlage ebenfalls prufen.

Die Vergaservorwarmung ist vor dem Start ebenfalls zu prufen, um 91cherzustellen, dal sie
einwandfrei arbeitet und dal} Eis, das sich beim Rollen eventuell gebildet hat, entfernt wird. Langeren
Betrieb am Boden mit eingeschalteter Vergaservorwdrmung vermeiden, da die Luft ungefiltert Ist.

Die elektrische Kraftstoffpumpe Ist nach dem Anlassen bzw. beim Warmlaufen des Triebwerks
auszuschalten, um sicherzustellen, dal3 die triebwerkgetriebene Pumpe ordnungsgemaly arbeitet.
Oltemperatur und Oldruck prifen. Wenn das Triebwerk an diesem Tag zum ersten Mal 14uft, kann die

Oltemperatur fiir langere Zeit niedrig sein. Das Triebwerk Ist fiir den Start warm genug, wenn es ohne
zu stottern Gas annimmt.

zuriick



Flughandbuch
Piper PA 28 — 161 “CADET”
Piper Aircraft Corporation Seite: 4-18-
Vero Beach, Florida Ausgabe 1989

423  VOR DEN START (4.5h)

Vor dem Start sind grundsatzlich alle naheren Begleitumstande des betreffenden Starts, wie
Startbahnbeschaffenheit, Wetterbedingungen usw. zu berlcksichtigen.

Sicherstellen, dall Batterieschalter und Generatorschalter eingeschaltet sind.  Alle Flugtber-
wachungsinstrumente wie erforderlich Uberprifen und einstellen. Tankwahlventil prifen und sich
vergewissern, daf® es auf den richtigen (vollsten) Tank gestellt Ist. Die elektrische Kraftstoffpumpe
einschalten, um einen Leistungsverlust bei Ausfall der triebwerkgetriebenen Pumpe wahrend des
Starts zu vermeiden. Alle Triebwerkiberwachungsinstrumente tberprifen. Die Vergaservorwarmung
muld ausgeschaltet sein.

Die Riickenlehnen der Sitze missen aufgerichtet sein. Die Bauch- und Schultergurte sind anzulegen.
Die Funktion der Schultergurt - Spanntrommel durch Ziehen am Gurt prifen. Sitzgurte an nicht
besetzten Platzen straff festziehen.

ANMERKUNG

Sind feste Schultergurte (ohne Spanntrommel) eingebaut, so
missen diese am Bauchgurt befestigt und so eingestellt
werden, dal} alle Bedienorgane einschlief3lich Tankwahlventil,
Flugelklappenhebel, Trimmorgane usw. leicht erreichbar sind
und trotzdem die Rickhaltefunktion der Gurte gewahrleistet ist.

ANMERKUNG
Bei Schultergurten mit Spanntrommel ist durch ruckartiges
Ziehen am Schultergurt = zu prtifen, daf die

Verriegelungsautomatik einwandfrei funktioniert.

Das Gemisch ist entsprechend einzustellen und der AnlaReinspritzknopf darauf zu prifen, dall er
verriegelt Ist.

ANMERKUNG
Das Gemisch Ist voll REICH einzustellen; beim Start von hoch
gelegenen Flugplatzen darf jedoch das Gemisch zur Erzielung

eines ruhigen Triebwerklaufes geringfugig kraftstoffarmer
eingestellt werden.
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Fligelklappen und Trimmklappe betatigen und einstellen.  Freigangigkeit und sinngemafen
Ausschlag der Ruder sicherstellen. Die Tir muf® ordnungsgemalfd gesichert und verriegelt sein. Bei
Flugzeugen mit Klimaanlage mull diese ausgeschaltet sein, um eine normale Startleistung zu
gewabhrleisten.

4.25 START (siehe Diagramme In Abschnitt 5) (4.51)

Starts werden normalerweise mit eingefahrenen Fligelklappen durchgefiihrt; fir Starts auf kurzen
Startbahnen oder unter schwierigen Bedingungen wie hohes Gras oder weiche Oberflache kénnen
jedoch die Startstrecken durch Ausfahren der Fligelklappen auf 25° betrachtlich verkirzt werden.

4.25a NORMALER START (4.51)

Fir normale Starts Ist bei dlesem Flugzeug das herkdmmliche Verfahren anzuwenden. Das Flugzeug
leicht schwanzlastig trimmen (abhangig von der Beladung) und auf 45 - 55 KIAS beschleunigen, dann
durch leichtes Ziehen vom Boden abheben lassen und dann langsam In den Steigflug Gbergehen. Eln
vorzeitiges oder UbermaRiges Ziehen wird das Abheben verzégern. Nach dem Start Flugzeug durch
leichtes Driucken auf die gewlinschte Steigfluggeschwindigkeit beschleunigen lassen.

4.25b  START MIT 0°-KLAPPENSTELLUNG (4.5i)

Bei einem Start auf kurzer Startbahn die Fligelklappen eingefahren lassen und die Bremsen halten,
bis Vollgasleistung erreicht Ist; dann das Flugzeug beschleunigen und bei 40 - 50 KIAS (je nach
Flugmasse) abheben; anschlieRend auf 44 - 55 KIAS (je nach Flugmasse) beschleunigen und mit
dieser Geschwindigkeit eventuelle Hindernisse liberfliegen, um dann mit 79 KIAS zu steigen.

4.25c  START MIT 25°-KLAPPENSTELLUNG (4.51)

Bei einem Start auf kurzer Startbahn mit vorausliegendem Hindernis die Klappen auf 25° ausfahren
und die Bremsen halten, bis Vollgasleistung erreicht Ist. Das Flugzeug auf 40 - 50 KIAS (je nach
Flugmasse) beschleunigen und abheben. AnschlieBend auf 44 - 55 KIAS (je nach Flugmasse)
beschleunigen und diese Geschwindigkeit halten, bis das Hindernis Uberflogen Ist. Danach auf 79
KIAS beschleunigen und die Klappen langsam einfahren.

4.25d  START AUF WEICHER PISTE MIT UBERFLIEGEN VON HINDERNISSEN (4.51)

Bei einem Start auf weicher Startbahn milt vorausliegendem Hindernis sind die Klappen auf 25°
auszufahren. Das Flugzeug beschleunigen, das Bugrad so bald wie mdglich entlasten und bei der
geringstmadglichen Geschwindigkeit abheben. Direkt tiber dem Boden auf 52 KIAS beschleunigen, um
dann auf Hindernisuberflugh6he zu steigen. Steigflug fortsetzen und dabei auf die Geschwindigkeit
fur bestes Steigen, d.h. 79 KIAS, beschleunigen und die Klappen langsam einfahren.
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4.25¢  START AUF WEICHER PISTE OHNE VORAUSLIEGENDE HINDERNISSE (4.51)

Bei einem Start auf weicher Startbahn ohne vorausliegendes Hindernis sind die Klappen ebenfalls auf
25° auszufahren, das Flugzeug zu beschleunigen und das Bugrad so bald wie méglich zu entlasten.
Bei der geringstmdglichen Geschwindigkeit abheben. Direkt aber dem Boden auf die
Geschwindigkeit fur bestes Steigen, d.h. 79 KIAS, beschleunigen und im anschlieRenden Steigflug die
Klappen einfahren.

427  STEIGFLUG (4.5))

Die beste Steiggeschwindigkeit bei hochstzuldssiger Flugmasse erreicht man bei 79 KIAS. Den
besten Steigwinkel erhdlt man bei 63 KIAS. Bei geringerer Flugmasse liegen diese
Geschwindigkeiten etwas niedriger. Fuir das Steigen wahrend des Reiseflugs wird eine
Geschwindigkeit von 87 KIAS empfohlen, wodurch eine gunstigere Vorwartsgeschwindigkeit und eine
bessere Sicht nach vorn erzielt wird.

Bei Erreichen der Reiseflughdhe kann die elektrische Kraftstoffpumpe ausgeschaltet werden.

4.29 REISEFLUG (4.5k)

Die Reisegeschwindigkeit hangt von vielen Faktoren ab, u. a. von Leistungseinstellung, Flughdhe,
Temperatur, Beladung und Flugzeugausristung.

Die normale Reiseleistung betragt 55% bis 75% der Nennleistung des Triebwerks. Die bei
verschiedenen  Leistungseinstellungen  und In  unterschiedlichen  HOhen  erreichbaren
Geschwindigkeiten kdnnen den Leistungsdiagrammen in Abschnitt 5 enthommen werden.

Durch richtige Gemischeinstellung im Reiseflug kann der Kraftstoffverbrauch bedeutend vermindert
werden; gleichzeitig wird dadurch bei Verwendung von Ausweichkraftstoffen die Gefahr von
Bleiablagerungen verringert. Beim Reiseflug mit einer Triebwerkleistung tber 75% ist das Gemisch
voll REICH einzustellen, wahrend es bei Benutzung von 75% Leistung oder weniger entsprechend zu
verarmen |st.

Fir Reisefliige bei bester Triebwerkleistung ist zum Armeinstellen des Gemisches der Gemischhebel
zuerst ganz nach vorn zu schieben und der Gashebel ungefédhr 35/min unter die gewiinschte
Reiseleistung einzustellen und dann das Gemisch auf die maximale Drehzahl zu verarmen. Gashebel
erforderlichenfalls auf die endgultige Drehzahl nachstellen.
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ACHTUNG

Langerer Betrieb bei arm eingestelltem Gemisch mit
Triebwerkleistungseinstellungen  Gber 75%  kann = zur
Beschadigung des Triebwerks fliihren. Beim Armeinstellen des
Reisefluggemisches fiir sparsamsten Kraftstoffverbrauch In
Hohen unter 6000 ft Ist daher sorgfaltig darauf zu achten, daf
die Triebwerkleistung nie langer als 15 Sekunden im Bereich
Uber 75% bleibt. In Héhen tber 6000 ft ist das Triebwerk nicht
In der Lage, mehr als 75% Leistung zu erbringen.

Fir Reisefliige bei sparsamstem Kraftstoffverbrauch wurde zur Erzielung des besten Wirkungsgrades
des Triebwerks ein vereinfachtes Armeinstellverfahren entwickelt, das bei einer gegebenen
Leistungseinstellung ein Maximum an geflogenen Kilometern pro Liter Kraftstoff sicherstellt. Hierbei
sind zunachst Gas- und Gemischhebel ganz nach vorn zu schieben, wobei gleichzeitig darauf zu
achten Ist, dald die héchstzulassige Triebwerkdrehzahl nicht Uberschritten wird. Sodann Ist mit dem
Verarmen des Gemisches zu beginnen. Die Drehzahl erhéht sich dabei zunachst leicht, fallt dann
aber beim weiteren Verarmen des Gemisches wieder ab. Das Gemisch weiter verarmen, bis die
gew1Unschte Reiseflug - Drehzahl erreicht Ist.

Vor dem Umschalten von einem Tank auf den anderen Ist stets die elektrische Kraftstoffpumpe
einzuschalten und fir kurze Zeit danach eingeschaltet zu lassen. Um das Flugzeug wahrend des
Reisefluges In bester Quertrimmlage zu halten, Ist der Kraftstoff abwechselnd aus dem einen Tank
und dann aus dem anderen zu entnehmen. Es wird empfohlen, den einen Tank nach dem Start fur
eine Stunde zu benutzen und dann fiir zwei Stunden auf den anderen Tank umzuschalten; danach auf
den ersten Tank zurlickschalten, der nun noch Kraftstoff fur etwa 1 2 h enthalt, falls die Tanks beim
Start voll waren. Der zweite Tank enthalt jetzt Kraftstoff fur etwa 2 h. Die Tanks nicht véllig
leerfliegen. Die elektrische Kraftstoffpumpe sollte normalerweise ausgeschaltet sein, so da® man eine
Stérung der triebwerkgetriebenen Kraftstoffoumpe sofort erkennt. Wenn wahrend des Fluges
Anzeichen fir Kraftstoffmangel auftreten, ist vermutlich der Kraftstoff verbraucht. Das Tankwahlventil
muf dann sofort auf den anderen Tank geschaltet und die elektrische Kraftstoffpumpe eingeschaltet
werden.

4.31 SINKFLUG (4.5m)

4.31a NORMALER SINKFLUG (4.5m)

Um die In Abb. 5-31 angegebenen Werte zu erreichen, ist die Leistung fiir den Sinkflug zu benutzen,
d.h. der Gashebel ist auf 2500/min und der Gemischhebel auf voll REICH zu stellen, und es ist eine
Geschwindigkeit von 126 KIAS einzuhalten. Bei Vergaservereisung ist die Vergaservorwarmung voll
einzuschalten.
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4.31b  SINKFLUG MIT LEERLAUFLEISTUNG (4.5m)

Wenn ein langerer Sinkflug mit Leerlaufleistung durchgefihrt werden soll und mit
Vereisungsbedingungen gerechnet wird, Ist vor Herabsetzung der Triebwerkleistung die
Vergaservorwarmung voll einzuschalten. Der Gashebel ist zurickzunehmen und das Gemisch wie
erforderlich zu verarmen. Alle 30 Sekunden sollte zur Leistungskontrolle und zum Freibrennen des
Triebwerks kurz Gas gegeben werden. Bei Rlckkehr In den Horizontalflug Gemisch anreichern,
Leistung wie erforderlich einstellen und Vergaservorwdarmung ausschalten, sofern nicht mit
Vereisungsbedingungen gerechnet wird.

4.33 ANFLUG UND LANDUNG (siehe Diagramme In Abschnitt 5) (4.5n)

Prifen, dald das Tankwahlventil auf den richtigen (volleren) Tank geschaltet und die Rickenlehnen,
der Sitze aufgerichtet sind. Die Bauch- und Schultergurte sind anzulegen und richtig anzupassen und
die Schultergurt - Spanntrommel ist zu prifen.

ANMERKUNG

Sind feste Schultergurte (ohne Spanntrommel) eingebaut, so
mussen diese am Bauchgurt befestigt und so eingestellt
werden, daf} alle Bedienorgane einschlieflich Tankwahlventil,
Flagelklappenhebel, Trimmorgane usw. leicht erreichbar sind
und trotzdem die Riickhaltefunktion der Gurte gewabhrleistet Ist.

ANMERKUNG

Bei Schultergurten mit Spanntrommel Ist durch ruckartiges
Ziehen am Schultergurt zu prifen, daiy die
Verriegelungsautomatik einwandfrei funktioniert.

Die elektrische Kraftstoffoumpe ist einzuschalten und die Klimaanlage auszuschalten. Das Gemisch
Ist auf voll REICH zu stehen.

Das Flugzeug Ist zunachst auf eine Anfluggeschwindigkeit von 70 KIAS und dann auf eine
Endanfluggeschwindigkeit von 63 KIAS bei ausgefahrenen Klappen (40°) auszutrimmen. Die Klappen
kénnen bei einer Geschwindigkeit von 103 KIAS oder weniger ausgefahren werden.

Der Gemischhebel Ist auf voll REICH zu belassen, damit maximale Beschleunigung gewahrleistet Ist,
falls wieder Gas gegeben werden muf. Sofern nicht Anzeichen flir eine Vergaservereisung gegeben
sind, sollte die Vergaservorwarmung nicht eingeschaltet sein, da sie die Triebwerkleistung verringert,
was Im Falle eines Durchstartens kritisch sein kann. Betrieb mit Vollgas bei eingeschalteter
Vergaservorwarmung kann zum Klopfen des Triebwerks flihren.
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Die Klappenstellung wahrend des Anflugs und der Landung und die Aufsetzgeschwindigkeit sind
entsprechend der Landebahnbeschaffenheit, den Windbedingungen und der Beladung des Flugzeugs
zu wahlen. Grundsatzlich Ist zu empfehlen, unter Berlicksichtigung der gegebenen Bedingungen mit
der geringsten sicheren Geschwindigkeit aufzusetzen.

Kurzlandungen werden normalerweise am besten mit voll ausgefahrenen Klappen und
entsprechender Leistung durchgefihrt, um die gewiinschte Anfluggeschwindigkeit und Flugweg zu
halten. Das Gemisch Ist auf voll REICH, das Tankwahlventil auf den volleren Tank zu stellen, und die
elektrische Kraftstoffpumpe Ist einzuschalten. Die Geschwindigkeit wahrend des Abfangens
verringern und nahe der Uberziehgeschwindigkeit aufsetzen. Nach der Bodenberiihrung das Bugrad
so lange wie moglich hochhalten. Sowie das Flugzeug langsamer wird, Bugrad vorsichtig absenken
und Bremsen betatigen. Die groRte Bremswirkung wird bei eingefahrenen Fligelklappen und
gezogenem Hohensteuer erzielt, weil die Masse dabei vorwiegend auf den Hauptradern liegt. Bei
starkem Wind, insbesondere Seitenwind, kann es erforderlich sein, eine hdhere
Anfluggeschwindigkeit zu wahlen und die Fligelklappen nur teilweise oder gar nicht auszufahren.

4.35 ABSTELLEN DES TRIEBWERKS (4.50)

Es liegt Im Ermessen des Piloten, die Fligelklappen einzufahren. Die Elektrische Kraftstoffpumpe Ist
auszuschalten. Die Klimaanlage und die Funkgerate sind auszuschalten. Dann das Triebwerk
dadurch abstellen, dal der Gemischhebel in die Stellung Schnellstopp zurlickgezogen wird. Der
Gashebel Ist In der ganz zurlickgezogenen Stellung zu belassen, um ein Vibrieren des Triebwerks
beim Auslaufen zu vermeiden. AnschlieBend Zind/Anlasser - Schalter, Batterieschalter und
Generatorschalter ausschalten.

ANMERKUNG

Bei Verwendung von Ausweichkraftstoffen Ist das Triebwerk
vor dem Abstellen noch fir etwa eine Minute mit 1200/min
laufen zu lassen, um das Triebwerk von unverbranntem
Kraftstoff zu befreien.

ANMERKUNG

Die Fligelklappen muissen sich in der voll eingefahrenen
Stellung befinden, wenn die rechte Klappe als Trittflache
benutzt werden soll. Die Fluggaste sind auf vorsichtige
Benutzung hinzuweisen.
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437  ABSTELLEN DES FLUGZEUGS (4.5p)

Falls das Flugzeug am Boden bewegt werden soll, ist dazu eine Schleppstange zu benutzen, die am
Bugrad befestigt wird. Quer- und Hoéhensteuer sind durch Legen des Sicherheitsgurts um das
Steuerhorn und anschlieBendes Festziehen zu sichern. Die Fligelklappen sind In der eingefahrenen
Stellung verriegelt und sollten deshalb In dieser Stellung belassen werden.

Verankerungen koénnen an Ringen unter jedem Fligel und am Sporn befestigt werden. Das
Seitenruder wird aufgrund seiner mechanischen Verbindung mit der Bugradlenkung In seiner Stellung
gehalten und braucht normalerweise nicht gesichert zu werden.

4.39 UBERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften des Flugzeugs sind normal. Bevorstehendes Uberziehen wird durch ein
Uberziehwarnhorn angekiindigt, das zwischen 5 und 10 kn Uber der Uberziehgeschwindigkeit
ausgeldst wird. Auflerdem kann sich der Uberzogene Flugzustand durch leichtes Schitteln der Zelle
und leichte Nickbewegungen des Flugzeugs ankindigen.

Die Uberziehgeschwindigkeit ohne Triebwerkleistung bei hdchstzuldssiger Flugmasse und voll
ausgefahrenen Klappen betragt 44 KIAS- Bei eingefahrenen Klappen liegt diese Geschwindigkeit
hoher.  Der Hohenverlust bei Uberzogenen Flugzustdnden kann je nach Konfiguration und
Leistungseinstellung 100 bis 275 ft betragen.

ANMERKUNG

Die Uberziehwarnanlage arbeitet nicht bei ausgeschaltetem
Batterieschalter.

Wahrend der Vorflugprifung ist die Uberziehwarnanlage durch Einschalten des Batterieschalters
und Anheben des Uberziehwarnflhlers darauf zu priifen, ob das Warnhorn ausgeldst wird. Danach
ist der Batterieschalter wieder auszuschalten.

4.41 BETRIEB BEI TURBULENZ

Im Einklang mit den Ublichen Betriebsverfahren, die bei allen Flugzeugen zu beachten sind, empfiehlt
es sich, bei voraussichtlichem oder tatsachlichem Einfliegen in Turbulenzen die Fluggeschwindigkeit
auf Manoévergeschwindigkeit zu verringern. Dadurch werden die Zellenbelastungen durch Windbden
vermindert und unbeabsichtigte Geschwindigkeitszunahmen aufgrund der Turbulenzen oder einer
situationsbedingten Unaufmerksamkeit entsprechend bericksichtigt (Mandvergeschwindigkeiten
siehe Absatz 2.3).
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4.43 MASSE- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG

Halter und Pilot des Flugzeugs haben daflir zu sorgen, da® das Flugzeug im Fluge innerhalb der
zulassigen Masse- und Schwerpunktgrenzen bleibt.

Masse- und Schwerpunktdaten siehe Abschnitt 6 MASSE- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG.
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ABSCHNITT 5

LEISTUNGEN

5.1 ALLGEMEINES

Dieser Abschnitt enthalt alle amtlich vorgeschriebenen Leistungsangaben sowie zusatzliche
Informationen fir dieses Flugzeug.

Die Leistungsangaben fur Sonderausrustungsanlagen und -gerate, fur die Nachtrage zum
Flughandbuch erforderlich sind, sind im Abschnitt 9 NACHTRAGE zu finden.

ANMERKUNG

Alle Gallonenangaben in US-Gallonen (1 US gal - 3,7854 ltr).

5.3 EINLEITUNG - LEISTUNGSDATEN UND FLUGPLANUNG

Den in diesem Abschnitt enthaltenen Leistungsdaten liegen Werte aus Erprobungsfligen zugrunde,
die auf ICAO-Normaltagbedingungeii berichtigt und im einzelnen auf die verschiedenen Parameter
wie Masse, Hohe, Temperatur usw. umgerechnet wurden.

In den Leistungstabellen und Diagrammen sind keine Zuschlage fir unterschiedliche Pilotentechnik
oder fur einen schlechten technischen Zustand des Flugzeugs enthalten. Die Leistungswerte lassen
sich jedoch leicht erreichen, wenn die festgelegten Verfahren eingehalten werden und das Flugzeug
vorschriftsmaflig gewartet wird.

Die Einflisse von nicht in den Tabellen und Diagrammen erfal3ten Bedingungen wie der Einflu® einer
weichen Piste oder Grasbahn auf Start- und Landeleistungen oder die Auswirkungen von
Hoéhenwinden auf Reiseleistung und Reichweite sind vom Piloten entsprechend zu bertcksichtigen.
Die Hochstflugdauer kann sich durch unsachgemafles Armeinstellen des Gemisches betrachtlich
verringern. Ferner sind wahrend des Fluges der Kraftstoffdurchflul und der Kraftstoffvorrat von Zeit
zu Zeit zu Uberprufen.

Beachte: Zur Erzielung der in den Tabellen und Diagrammen angegebenen Leistungen sind
die dort angegebenen Verfahren einzuhalten.

Die im Absatz 5.5 (FlugplanungsBeispiel) enthaltenen Angaben dienen zur Erlduterung eines

ausfuhrlichen Flugplans unter Benutzung der Leistungstabellen und -diagramme dieses Abschnittes.
Aullerdem enthalt jedes Diagramm zur Erlduterung seiner Benutzung ein eigenes Beispiel.
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5.5

(@)

VORSICHT

Durch Extrapolation ermittelte Leistungswerte, die nicht
innerhalb der In den Diagrammen/Tabellen angegebenen
Grenzwerte liegen, dirfen fur Flugplanungszwecke nicht
benutzt werden.

FLUGPLANUNGSBEISPIEL
Beladung des Flugzeugs

Bei der Flugplanung sind als erstes Masse und Schwerpunkt des Flugzeugs unter
Benutzung der Im Abschnitt 6 MASSE- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG dieses
Flughandbuchs enthaltenen Angaben zu ermitteln.

Die bei der werkseitigen Abnahme festgestellte Leermasse des Flugzeugs ist In das
Formblatt der Abb. 6-5 eingetragen. Wenn Anderungen am Flugzeug mit Auswirkungen auf
Masse und Schwerpunkt vorgenommen werden, sind zur Bestimmung der jeweils neuen
Grundmasse das Bordbuch und der Masse- und Schwerpunktnachwels (Abb. 6-7)
heranzuziehen.

Die Bestimmung von Startmasse und Schwerpunktlage des Flugzeugs Ist anhand der Abb.
6-11 "Berechnung des Beladungszustandes" und der Abb. 6-15 "Schwerpunktgrenzlagen
und Masse" vorzunehmen.

Bei richtiger Benutzung aller Angaben ergeben sich fiir das Flugplanungsbeispiel folgende
Massewerte:

Die Landemasse kann erst ermittelt werden, wenn die Masse der bendtigten
Kraftstoffmenge feststeht (siehe Punkt (g)(1».

(1) Leermasse 683 kg
(2) Insassen (3 x 77 kg) 231 kg
(3) Gepack und Fracht 23 kg
(4) Kraftstoff (0,72 kg/1 x 168) 121 kg
(5) Kraftstoff flir Anlassen, Rollen

und Standlauf - 3 kg
(6) Startmasse 1055 kg
(7) Landemasse

(a)(6) minus (g)(1)

(1055 kg minus 64,6 kg) 990,4 kg

Die Startmasse uberschreitet nicht den hdchstzulassigen Wert von 1055 kg, und aus den
Berechnungen von Masse und Schwerpunkt ergibt sich, dal® der Schwerpunkt Innerhalb des
zulassigen Schwerpunktbereiches liegt.

(b) Start und Landung

Nach der Ermittlung des Flugzeug-Beladungszustandes sind alle Aspekte fir Start und
Landung zu untersuchen.
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(c)

Der Pilot hat sich Gber alle auf dem Start- und Zielflugplatz herrschenden Bedingungen zu
informieren und diese auszuwerten und wahrend des ganzen Fluges auf dem neuesten
Stand zu halten.

Unter Berlcksichtigung der Bedingungen auf dem Startflugplatz und der Startmasse ist
anhand des entsprechenden Startstreckendiagramms (Abb. 5-7 und 5-9 oder 5-11 und 5-
13) die bendtigte Startlaufstrecke und/oder die Strecke zur Einhaltung von 15 m
Hindernisfreiheit zu ermitteln.

Die Ermittlung der Landestrecke erfolgt In der gleichen Weise, wobei die Bedingungen auf
dem Zielflugplatz und die Landemasse heranzuziehen sind, sobald letztere feststeht.

Die Bedingungen und Berechnungen fir das Flugbeispiel sind nachstehend aufgefiihrt. Die
im Beispiel erforderlichen Start- und Landestrecken liegen dabei gut unter den verfigbaren
Pistenlangen.

Startflugplatz Zielflugplatz
@) Druckhdhe 500 ft 2500 ft
(2) Temperatur 38°C 24°C
(3) Windkomponente 15 kn 0 kn
(Gegenwind)
(4) Verfugbare Pistenlange 1463 m 2316 m
(5) Erforderliche Pisten-
lange 640 m* 363 m**
ANMERKUNG

Bei den Ubrigen in diesem Flugplanungsbeispiel benutzten
Leistungsdiagrammen wird Windstille angenommen. Bei der
Berechnung der Leistungen fur Steig-, Reise- und Sinkflug muf®
daher der Pilot den Einflu von H6henwinden berucksichtigen.

Steigflug
Als nachstes sind bei der Flugplanung die Werte fur den Steigflugabschnitt zu ermitteln.
Die gewtinschte Reiseflug - Druckhdéhe und die zugehdrige Reiseflug AulRenlufttemperatur

sind die ersten Variablen, die bei der Bestimmung der Steigflugwerte aus dem Diagramm
"Fur den Steigflug erforderliche Zeit, Strecke und Kraftstoffmenge" (Abb. 5-19) zu bertck-

siehe Abb. 5-9
siehe Abb. 5-35
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sichtigen sind. Nachdem Kraftstoffmenge, Zeit und Steigstrecke fiir die Reiseflug -
Druckhéhe und -Aufenlufttemperatur bestimmt wurden, sind auf dem Diagramm (Abb. 5-19)
die fir den Startflugplatz geltenden Bedingungen anzuwenden. AnschlieRend sind die auf
dem Diagramm fir die Startflugplatzbedingungen abgelesenen Werte von den Werten fir
die Reiseflug -Druckhéhe abzuziehen.

Die so erhaltenen Daten sind die tatsachlichen, um Platzdruckhéhe und -Temperatur
berichtigten Werte fiir Kraftstoffmenge, Zeit und Strecke, wie sie fir den Steigflugabschnitt
des Flugplans bendétigt werden.

Nachstehende Werte wurden unter Zugrundelegung der in diesem Flugplanungsbeispiel
angegebenen Daten ermittelt:

(1) Reiseflug-Druckhéhe 5000 ft
(2) Reiseflug-Aufienlufttemperatur 16° C
(3) Kraftstoffmenge

(2 gal minus 0,25 gal) 1,75 gal*
(4) Steigzeit

(12,0 min minus 1,0 min) 11,0 min*
(5) Steigflugstrecke

(14,5 NM minus 1,5 NM) 13,0 NM*
Sinkflug

Vor den Reiseflugdaten sind die Werte fir den Sinkflug zu ermitteln, damit f(ir die
Berechnung der Gesamtreiseflugstrecke die Sinkflugstrecke zur Verfiigung steht.

Ausgehend von der Reiseflug-Druckhéhe und -Aufienlufttemperatur sind die Grundwerte
der fuUr den Sinkflug erforderlichen Zeit, Strecke und Kraftstoffmenge (Abb. 5-31) zu
bestimmen. Diese Werte sind entsprechend der Platzdruckhéhe und Temperatur am
Zielflugplatz zu korrigieren. Zur Ermittlung dieser Korrekturwerte ist auf dem Diagramm
(Abb. 5-31) von den Werten der am Zielflugplatz herrschenden Druckhdéhe und Temperatur
auszugehen, und die so ermittelten Werte sind als Variable fiir die Bestimmung der fir den
Sinkflug erforderlichen Kraftstoffmenge, Zeit und Strecke zu benutzen. Die fir die
Zielflugplatzbedingungen  abgelesenen Werten sind nun von den fir die
Reiseflugbedingungen ermittelten Werte abzuziehen, um die wirklichen Werte fir
Kraftstoffmenge, Zeit und Strecke zu erhalten, wie sie flir den Sinkflugabschnltt des
Flugplans bendtigt werden.
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(e)

Bei richtiger Benutzung der Diagramme erhalt man fir den Sinkflugabschnitt des
Flugplanungsbeispiels folgende Werte:

(1) Kraftstoffmenge

(1,0 gal minus 0,5 gal) 0,5 gal*
(2) Sinkflugzeit

(6,5 min minus 3,5 min) 3,0 min*
(3) Sinkflugstrecke

(13,5 NM minus 7,0 NM) 6,5 NM*
Reiseflug

Von der wahrend des Fluges zuriickzulegenden Gesamtflugstrecke sind die vorher
berechneten Strecken fiir Steig- und Sinkflug abzuziehen, um die gesamte Reiseflugstrecke
zu erhalten. Die richtige Reiseleistungseinstellung ist dem einschlagigen Avco Lycoming
Operator's Manual zu entnehmen. Zur Bestimmung der wahren Fluggeschwindigkeit aus
dem Diagramm "Reisegeschwindigkeit" (Abb. 5-21 oder 5-23) sind die ermittelten Werte flr
Druckhéhe und Temperatur sowie die gewahlte Triebwerkleistungseinstellung fiir Reiseflug
zu benutzen.

Die fir den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge bei Reiseleistungseinstellung ist anhand
der Im Avco Lycoming Operator's Manual enthaltenen Angaben zu berechnen.

Die Reiseflugzeit erhalt man durch Dividieren der Reiseflugstrecke durch die
Reisegeschwindigkeit; die Kraftstoffmenge flir den Reiseflug wird durch Multiplizieren des
Reiseflug - Kraftstoffverbrauchs mit der Reiseflugzeit errechnet.

Fir den Reiseflugteil des Flugplanungsbeispiels lassen sich also folgende Werte errechnen:
(1) Gesamtflugstrecke 300 NM

(2) Reiseflugstrecke
(e)(1) minus (c)(5) minus (d)(3),

(300 NM minus 13 NM minus 6,5 NM) 280,5 NM
(3) Reiseleistung bei Gemisch-

einstellung fir sparsamsten

Kraftstoffverbrauch 75% Nennleistung (2625/min)
(4) Reisegeschwindigkeit 111 KTAS*
(5) Reiseflug — Kraftstoffverbrauch 8,5 gal/h*

(6) Reiseflugzeit
(e)(2) dividiert durch (e)(4),

280,5 NM dividiert durch 111 kn 2,53 h
(7) Fir den Reiseflug erforderliche

Kraftstoffmenge

(e)(5) mal (e)(6),

(8,5 gal/h mal 2,53 h) 21,5 gal

zuriick



Flughandbuch
Piper PA 28 — 161 “CADET”

Piper Aircraft Corporation Seite: 5-6-—
Vero Beach, Florida Ausgabe 1989

(f)

(9

Gesamtflugzeit

Die Gesamtflugzeit erhalt man durch Addieren von Steigflugzeit, Sinkflugzeit und
Reiseflugzeit. Beachte: In den Diagrammen fir Steig- und Sinkflug sind die Zeiten In
Minuten angegeben; diese missen vor dem Addieren mit der Reiseflugzeit in Stunden
umgerechnet werden.

Fir das Flugplanungsbeisplel ergibt sich folgende Gesamtflugzeit:

(1) Gesamtflugzeit

(c)(4) plus (d)(2) plus (e)(6),
(0,18 h plus 0,05 h plus 2,53 h) 2,76 h

Gesamtkraftstoffbedarf

Den Gesamtkraftstoffbedarf erhalt man durch Addieren der Kraftstoffmengen fir Steigflug,
Sinkflug und Reiseflug. Der auf diese Weise ermittelte Gesamtkraftstoffbedarf (in gal) Ist mit
2,72 kg/gal zu multiplizieren, um die Masse der fur den Flug bendétigten
Gesamtkraftstoffmenge zu erhalten.

Der Gesamtkraftstoffbedarf fiir das Flugplanungsbeisplel ergibt sich aus nachstehender
Berechnung:

(1) Gesamtkraftstoffbedarf
(c)(3) plus (d)(1) plus (e)(7).
(1,75 gal plus 0,5 gal plus 21,5 gal) 23,75 gal
(23,75 gal mal 2,72 kg/gal) 64,6 kg

siehe Abb. 5-23
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5.7 LEISTUNGSDIAGRAMME

VERZEICHNIS DER ABBILDUNGEN

Abb. Seite
5-1 TEMPERATURUMRECHNUNG 5-9
5-3 FLUGGESCHWINDIGKEITSKORREKTUR 5-10
5-5 UBERZIEHGESCHWINDIGKEIT 5--11
5-7 STARTLAUFSTRECKE BEI 0°-KLAPPENSTELLUNG 5-12
5-9 STARTSTRECKE FUR 15 m HINDERNISFREIHEIT

BEI 0°-KLAPPENSTELLUNG 5-13
5-11 STARTLAUFSTRECKE BEI 25°-KLAPPENSTELLUNG 5-14
5-13 STARTSTRECKE FUR 15 m HINDERNISFREIHEIT

BEI 25°-KLAPPENSTELLUNG 5-15
5-15 TRIEBWERKLEISTUNG 5-16
5-17 STEIGGESCHWINDIGKEIT 5-17
5-19 FUR DEN STEIGFLUG ERFORDERLICHE KRAFTSTOFFMENGE, ZEIT

UND STRECKE 5-18
5-21 REISEGESCHWINDIGKEIT BEI BESTER TRIEBWERK-

LEISTUNG 5-19
5-23 REISEGESCHWINDIGKEIT BEl SPARSAMSTEM KRAFT-

STOFFVERBRAUCH 5-20
5-25 REICHWEITE BE|I GEMISCHEINSTELLUNG FUR

BESTE TRIEBWERKLEISTUNG 5-21
5-27 REICHWEITE BEI GEMISCHEINSTELLUNG FUR

SPARSAMSTEN KRAFTSTOFFVERBPAUCH 5-22
5-29 HOCHSTFLUGDAUER 5-23
5-31 FUR DEN SINKFLUG ERFORDERLICHE KRAFTSTOFFMENGE,

ZEIT UND STRECKE 5-24
5-33 GLEITFLUG-REICHWEITE 5-25
5-35 LANDESTRECKE 5-26
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ABSCHNITT 6

MASSE UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG
AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

6.1 ALLGEMEINES

Die fir das Flugzeug von der Konstruktion her vorgesehenen Flugeigenschaften und Leistungen
kénnen nur erzielt werden, wenn die Beladung (Masse und Schwerpunkt) innerhalb der zuldssigen
Masse- und Schwerpunktgrenzen liegt. Obwohl das Flugzeug hinsichtlich der Beladung eine grol3e
Flexibilitdt aufweist, kann es z.B. nicht mit der héchstzuldssigen Zahl erwachsener Insassen, vollen
Tanks, hochstzulassigem Gepack und allen Sonderausristungen geflogen werden.  Flexibilitat
schliet Verantwortung mit ein. Der Pilot hat vor jedem Start sicherzustellen, da® das Flugzeug
vorschriftsmafig beladen ist.

Ein falsches Beladen flihrt bei jedem Flugzeug zu nachteiligen Folgen. Bei einem Uberladenen
Flugzeug sind die Start-, Steig- und Reiseleistungen schlechter als bei einem richtig beladenen
Flugzeug. Je schwerer ein Flugzeug ist, um so geringer sind seine Steigleistungen.

Die Lage des Schwerpunkts Ist von ausschlaggebender Bedeutung fur die Flugeigenschaften. Liegt
der Schwerpunkt bei einem Flugzeug zu wett vorn, so kann es u.U. nur schwierig in die Start- und
Landelage rotieren. Liegt der Schwerpunkt zu weit hinten, so rotiert das Flugzeug beim Start u.U. zu
frih und zeigt wahrend des Steigens eine Tendenz zum Aufbdumen. Ferner verschlechtert sich die
Langsstabilitdt, was zu unbeabsichtigem Uberziehen und sogar Trudeln fahren kann, wobei das
Beenden des Trudelns um so schwieriger wird, je weiter der Schwerpunkt hinter der zulassigen
Grenzlage liegt.

Ein richtig beladenes Flugzeug erbringt dagegen die vorgesehenen Flugleistungen. Vor der Abnahme
des Flugzeugs wurden Leermasse und Leermasseschwerpunkt errechnet (die Leermasse besteht aus
der Standardleermasse plus der Masse der Sonderausristung). Ausgehend von Leermasse und
Leermasseschwerpunkt kann der Pilot Masse und Schwerpunktlage des beladenen Flugzeugs leicht
ermitteln, indem er Gesamtmasse und Gesamtmassemoment berechnet und anschlief3end prift, ob
sie innerhalb des zuldssigen Bereichs liegen.

Leermasse und Leermasseschwerpunkt sind in das Formblatt fir Masse- und
Schwerpunktbestimmung (Abb. 6-5) und in den Masse- und Schwerpunktnachweis (Abb. 6-7)
eingetragen. Es sind stets die neuesten Werte zu benutzen. Sobald eine zusatzliche Ausrustung
eingebaut oder Anderungen durchgefiihrt werden, muR der fiir die Arbeiten verantwortliche
Flugzeugwart die neuen Werte von Leermasse und Leermasseschwerpunkt berechnen und sie in das
Bordbuch und den Masse- und Schwerpunktnachweis eintragen. Der Flugzeugeigentimer hat
sicherzustellen, daR dies auch wirklich geschieht.
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6.3

Masse- und Schwerpunktberechnungen sind erforderlich, um zu ermitteln wieviel Kraftstoff
und Gepack mitgefihrt werden darf, ohne dal® die zulassigen Grenzen Uberschritten
werden. Diese Berechnungen sind vor dem Tanken zu Uberprifen, um ein falsches
Beladen auszuschliel3en.

Die folgenden Seiten enthalten Formblatter, wie sie zum Wagen des Flugzeugs beim
Hersteller sowie zum Berechnen von Leermasse, Schwerpunktlage und Zuladung
verwendet werden. Es Ist zu beachten, dal die Zuladung die Masse von ausfliegbarem
Kraftstoff, Gepack, Fracht und Insassen umfa3t Unter Einhaltung der nachstehend
angegebenen Verfahren lassen sich Startmasse und -Schwerpunktlage berechnen.

WAGUNG DES FLUGZEUGS

Bei der Abnahme gibt die Piper Alrcraft Corporation fir jedes Flugzeug die Leermasse und
die Leermasseschwerpunktlage an. Diese Angaben sind dem Formblatt in Abb. 6-5 zu
entnehmen.

Der Ausbau oder nachtréagliche Einbau von Ausriistungen sowie Anderungen des Flugzeugs
kénnen sich auf Leermasse und Schwerpunktlage auswirken. Im folgenden wird ein
Wageverfahren zum Bestimmen der tatsachlichen Werte von Leermasse und
Schwerpunktlage gegeben.

(a) Vorbereitung

(1) Sich vergewissern, dall alle im Flugzeug - Ausristungsverzeichnis
angekreuzten Positionen an der richtigen Stelle Im Flugzeug eingebaut
sind.

(2) GroéRere Ansammlungen von Schmutz, Fett oder Feuchtigkeit sowie

Fremdkoérper wie Lappen und Werkzeuge sind vor dem Wa&agen des
Flugzeugs zu entfernen.

(3) Kraftstoff ablassen. Alle Ablalventile 6ffnen, bis der restliche Kraftstoff
abgelassen ist. Triebwerk auf jedem Tank laufen lassen, bis der nicht
ablaBbare Kraftstoff verbraucht ist und das Triebwerk stehenbleibt. Dann
die nicht ausfllegbare Kraftstoffmenge (insgesamt 8 Itr (2 gal), pro Flugel 4
Itr (1 gal)) nachfillen.

ACHTUNG

Wird die Kraftstoffanlage vollstandig entleert und anschlieRend
wieder mit Kraftstoff gefiillt, so muR man das Triebwerk
wenigstens 3 Minuten lang bei 1000/miIn auf jedem Tank laufen
lassen, um sicherzustellen, daf} in den Kraftstoffleitungen keine
Lufteinschlisse vorhanden sind.
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Ol bis zum vollen Olstand nachfillen.

Frontsitze von der vordersten Stellung aus in die vierte (4.) Raste schieben.
Fligelklappen ganz einfahren und alle Ruderflachen in neutrale Stellung
bringen. Sicherstellen, dal die Schleppstange am richtigen Ort verstaut Ist
und die Kabinentlr geschlossen Ist.

Flugzeug in einem geschlossenen Raum wiegen, um durch Wind
verursachte Wagefehler auszuschlie3en.

(b) Nivellieren

(1)

()

Bei auf Waagen gestelltem Flugzeug die Kolben der Hauptfahrwerk-
Federbeine in der voll ausgefederten Stellung blockieren.

Luft aus Bugradreifen entsprechend ablassen, um das Flugzeug zu
nivellieren (siehe Abb. 6-3) und die Luftblase der Wasserwaage in
Mittelstellung zu bringen.

(c) Waégung - Leermasse des Flugzeugs

(1)

Bei nivelliertem Flugzeug und geldsten Bremsen die von jeder Waage
angezeigte Masse notieren. Ggf. Tara von jedem Ablesewert abziehen.

Waage-
Auflagepunkt und Symbol ablesewert Tara Netto-Masse
Bugrad N
Rechtes Hauptrad R
Linkes Hauptrad L
Grundmasse T
(wie gewogen)

WAGEFORMBLATT

Abb. 6-1
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Nivellierpunkte
{ Rumpf)

—-— A -

4
q
ih‘

Fligelvorderkante

R+ L

'

A-0,787m

B-2,786m

Die Bezugsebene liegt 1,99 m vor der Fligelvorderkante am Schnittpunkt von
Rechteck- und Trapezfllgeltell.

NIVELLIERSKIZZE
Abb. 6-3

Leermasseschwerpunkt

(1)

()

Vorstehende Skizze gilt nur fur das nivellierte Flugzeug. Siehe Punkt 6.3
(b) "Nivellieren".

Der Schwerpunkt bei Leermasse (wie gewogen einschlielich
Sonderausrustung, vollem Olstand und nicht ausfliegbarem Kraftstoff) 143t
sich mit nachstehender Formel berechnen:

Hebelarm des Schwerpunktes = N(A) + (R+L)(B) m
T

worinT = N+R+L
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6.5 MASSE- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG, MASSE- UND SCHWERPUNKTNACHWEIS

Die in der Abb. 6-5 angegebenen Werte flir Leermasse, Leermasseschwerpunkt und
Zuladung gelten fiir das Flugzeug, wie es werkseitig abgenommen wurde. Diese Werte
dirfen nur fir das Flugzeug mit der angegebenen Werknummer und dem
Eintragungszeichen benutzt werden.

Die fir die werkseitige Abnahme verwendete Leermasse wurde in den Masse- und
Schwerpunktnachweis (Abb. 6-7) eingetragen. Dieses Formblatt dient dazu, den jeweils
neuesten Wert der Flugzeug - Leermasse aufzuzeigen und einen vollstandigen Uberblick
Uber vorausgegangene Anderungen zu geben. Alle Anderungen an standig eingebauten
Ausristungen und alle Umristungen, die sich auf Masse und Moment auswirken, sind in
den Masse- und Schwerpunktnachweis und in das Ausristungsverzeichnis einzutragen.
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BAUMUSTER PA-28-161 CADET

Werk-Nr.

Eintragungzeichen

Datum
LEERMASSE DES FLUGZEUGS
Position Magse He&elarm Moment
(kg) (m hinter (kgm)
Bezugsebene)

Standardleermasse®, tatsachliche:
Berechnete:

Sonderausrustung

Leermasse

_—

* Die Standardleermasse schlieft vollen Olstand und 8 Itr (2 gal) nicht ausfliegbaren Kraftstoff mit ein.

ZULADUNG
(Rollmasse) - (Leermasse) = Zuladung
(Normalflugzeug: (1058 kg) - ( kg) = kg
(Nutzflugzeug: 919 kg) -( kg) = kg

DIESE WERTE FUR LEERMASSE, LERRMASSESCHWERPUNKT UND ZULADUNG GELTEN FUR
DAS FLUGZEUG, WIE ES WERKSEITIG ABGENOMMEN WURDE- WENN IN DER FOLGE
ANDERUNCEN DURCHGEFUHRT WERDEN, SIND DIE NEUESTEN WERTE DEM
EINSCHLAGIGEN ~MASSE,- UND SCHWERPUNKTNACHWEIS DES FLUGZEUGS 2ZU
ENTNEHMEN.

FORMBLATT FUR MASSE- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG
Abb. 6-5
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6.7 MASSE- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG FUR DEN FLUG
(a) Die Massen aller mitzufihrenden Lasten zur Leermasse addieren.

(b) Mit Hilfe des Beladungsdiagramms (Abb. 6-13) das Moment flir jede mitzufiihrende
Last bestimmen.

(c) Die Momente aller mitzufUhrenden Lasten zum Leermassemoment addieren.

(d) Das Gesamtmoment durch die Gesamtmasse dividieren, um die Schwerpunktlage
zu erhalten.

(e) Die unter (a) und (d) ermittelten Werte Im Diagramm "Schwerpunktgrenzlagen und

Masse" (Abb. 6-15) auftragen. Liegt lhr Schnittpunkt im zulassigen Bereich, so ist
der Beladungszustand zulassig.

Masse Hebelarm Moment
(kg) hinter (kgm)
Bezugslinie
(m)
Leermasse (Beispiel) 683 2,18 1490
Pilot und vorderer Fluggast 154 2,04 315
Hintere Fluggaste (auf Ricksitz (Sond.)) 77 3,00 231
Kraftstoff (maximal 182 ltr ausfliegbar) 121 2,41 292
Gepack * Max. 23 KG 23 3,63 84
Rollmasse (max. 1058 kg als Normal-
flz., 919 kg als Nutzflz.) 1058 2,28 2412
Kraftstoffmenge fiir Anlassen,
Rollen und Standlauf -3 2,41 -7
Startmasse (max. 1055 kg als Normal-
flz., 916 kg als Nutzflz.) 1055 2,28 2405

Der Schwerpunkt fur die Startmasse liegt bei diesem Beladungsbeispiel 2,28 m hinter der Bezugslinie.
Diesen Punkt (2,28 ra) auf dem Diagramm "Schwerpunktgrenzlagen und Masse" (Abb. 6-15) suchen.
Da er Im zulassigen Bereich liegt, ist der Beladungszustand fir Start und Landung zulassig.

PILOT UND FLUCZEUGEIGENTUMER SIND DAFUR VERANTWORTLICH, DASS DAS
FLUGZEUG, STETS VORSCHRIFTSMASSIG BELADEN IST.

Bei Verwendung als Nutzflugzeug sind Fluggaste auf Ricksitzen und Gepéack nicht erlaubt.

BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES (MUSTER)
(NOMALFLUGZEUG)
Abb. 6-9
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Masse Hebelarm Moment
(kg) hinter (kgm)
Bezugslinie

(m)

Leermasse (Beispiel)

Pilot und vorderer Fluggast 2,04
Hintere Fluggaste (auf Ricksitz (Sond.)) 3,00
Kraftstoff (maximal 182 ltr ausfliegbar) 2,41
Gepack * Max. 23 KG 3,63

Rollmasse (max. 1058 kg als Normal-
flz., 919 kg als Nutzflz.)

Kraftstoffmenge fiir Anlassen,
Rollen und Standlauf -3 2,41 -7

Startmasse (max. 1055 kg als Normal-
flz., 916 kg als Nutzflz.)

Die Gesamtwerte fir Startmasse und Schwerpunkilage missen jeweils innerhalb der zuldssigen
Masse- und Schwerpunktgrenzen liegen. Pilot und Flugzeugeigentimer sind dafir verantwortlich,
daf} das Flugzeug vorschriftsmafig beladen Ist. Der Leermasseschwerpunkt Ist auf dem Formblatt fir
Masse- und Schwerpunktbestimmung (Abb. 6-5) vermerkt. Wenn das Flugzeug geandert worden Ist,
sind die entsprechenden Angaben aus dem Masse- und Schwerpunktnachweis ersichtlich.
Bei Verwendung als Nutzflugzeug sInd Fluggaste auf Riicksitzen und Gepack nicht erlaubt.

BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES (FORMBLATT)
Abb. 6-11
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6.11 AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

Im nachstehenden Ausristungsverzeichnis sind samtliche Ausristungsteile aufgelistet, die in das
Flugzeug eingebaut werden kénnen. Mit einem X gekennzeichnete Teile waren bei der werkseitigen
Abnahme des Flugzeugs eingebaut. Nach der werkseitigen Abnahme nimmt die Piper Aircraft
Corporation in diesem Ausriistungsverzeichnis keine Erganzungen, Streichungen oder Anderungen
mehr vor. Es ist vielmehr Sache des Flugzeugeigentimers, dieses Verzeichnis aufzubewahren und
es entsprechend den im Flugzeug tatsachlich eingebauten Ausriistungen auf dem neuesten Stand zu

halten.

Sofern nicht anders angegeben, handelt es sich bei der Einbauzulassungsbasis fur die in diesem
Verzeichnis enthaltenen Ausristungsteile um die zugelassenen Musterausfiihrung; des Flugzeugs.

Anmerkung

Ist eine Zusatzausristung einzubauen, so mufl dies in
Ubereinstimmung mit der Bezugszeichnung, den
Rustsatzanweisungen oder einer besonderen Genehmigung
der Luftfahrtbehdrde erfolgen.

Funk- und Navigationssgerate mussen separat als Muster
zugelassen sein, bevor ein Einbau zulassig ist.
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7.13  Kraftstoffanlage

7.15  Elektrische Anlage

7.17  Unterdruckanlage
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7.21  Staudruckanlage

7.23  Kabinenheizungs- und Bellftungsanlage
7.25 Kabinenausstattung
7.27  Gepackraum

7.29  Uberziehwarnanlage
7.31  Anstrich
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7.39  Vergaservereisungswarnanlage
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ABSCHNITT 7

BESCHREIBUNG UND BETRIEB DES FLUGZEUGS UND SEINER ANLAGEN

7.1

7.3

FLUGZEUG

Bei der speziell als Schulflugzeug konstruierten und ausgeristeten PA-28-161 Cadet
handelt es sich um einen einmotorigen Tiefdecker in Ganzmetallbauweise mit
halbverjiingten Fliigeln und einem nicht einziehbaren Fahrwerk. Zur Standardausristung
gehoren zwei Frontsitze. Als Sonderausriistung kann eine Riicksitzbank fiir zwei Fluggaste
eingebaut werden. Als Gepack kdnnen in jeder Sitzkonfiguration 23 kg mitgefiihrt werden.

ZELLE

Die tragenden Zellenteile sind mit Ausnahme der aus Stahlrohr bestehenden
Triebwerkaufthangung sowie der Stahlfahrwerkbeine und einiger einzelner Bauteile aus
Aluminiumlegierungen gefertigt. Fir die Fligelspitzen, die Triebwerkverkleidung usw. sowie
fir nichttragende Bauteile werden im ganzen Flugzeug weitgehend leichte Kunststoffe
verwendet.

Der Rumpf ist eine Halbschalenkonstruktion in herkémmlicher Bauweise mit einer
Kabinentlr auf der rechten Seite. Der Zugang zum Gepackraum erfolgt von der Kabine her.

Das Tragwerk ist eine halbverjungte Konstruktion in herkdbmmlicher Bauweise mit einem
Laminarprofil NACA 652415. Die freitragenden Fligel sind durch Einsetzen der inneren
Enden ihrer Hauptholme in den durchgehenden Kastenholm, der ein integraler Bestandteil
der Rumpfkonstruktion ist, an beiden Seiten des Rumpfes befestigt. Die unter dem
Fuboden hinter den Frontsitzen befindliche Kastenholmstruktur bildet praktisch einen
durchgehenden Hauptholm. Vor und hinter dem Hauptholm sind die Fliigel aulerdem durch
einen vorderen Hilfsholm und einen Hinterholm am Rumpf befestigt. Der Hinterholm dient
neben der Aufnahme von Torsions- und Widerstandslasten zur Befestigung der
Fligelklappen und Querruder.  Die mit einem Griff zwischen den vorderen Sitzen
mechanisch zu betatigenden Fliigelklappen kénnen in vier Stellungen gebracht werden. in
der voll eingefahrenen Stellung verriegelt sich die rechte Fligelklappe und dient so als
Trittflache fur den Einstieg in die Kabine. In jedem Fllgel ist ein Kraftstofftank eingebaut.

Das Leitwerk besteht aus einer Seitenflosse mit Seitenruder und einem Stabilator. Der
Stabilator ist mit einer Dampfungs-/Trimmklappe zur Verbesserung der Langsstabilitat und
zur Hohentrimmung versehen. Diese Klappe bewegt sich in der gleichen Richtung wie der
Stabilator, hat jedoch einen groReren Ausschlagwinkel.
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7.5 TRIEBWERK UND PROPELLER

Das Flugzeug wird von einem Vierzylinder-Boxertriebwerk mit direkter Kraftlibertragung und
einer Nennleistung von 119 kW (160 BHP) bei 2700/min angetrieben. Zu seiner Ausriistung
gehodren ein Anlasser, ein 60-A-/14-V-Wechselstromgenerator, eine geschirmte Ziindanlage,
zwei Ziindmagnete, ein Unterdruckpumpenantrieb, eine Kraftstoffpumpe und ein NaBluftfilter
aus Polyurethanschaum.

Fir Inspektionszwecke ist der Triebwerkraum durch hangende Scharnierklappen, die
seitich an den Triebwerkverkleidungen angebracht sind, zuganglich. Die
Triebwerkverkleidungen sind am Brandschott befestigt. Die aus Stahlrohr gefertigte
Trlebwerkaufhangung ist mit Schwingungsdampfern ausgertistet.

Die Abgasanlage besteht aus nichtrostendem Stahl und ist mit zwei Schalldampfern mit
Heizmantel zur Erwarmung der Luft fir die Kabinenheizung, die Entfrosteranlage und die
Vergaservorwarmung ausgeristet.

Hinten links am Triebwerk befindet sich der Olkihler, der an den Triebwerkluftleitolechen
befestigt ist. Die vorn durch die Triebwerkverkleidung einstromende Triebwerkkihlluft wird
durch die Luftleitbleche gefiihrt und auf der linken Seite zur Kiihlung des Olkihlers
verwendet. Um die Kuhlluftmenge bei Winterbetrieb (s. Abschnitt 8) zu verringern, wird
eine Abdeckplatte mitgeliefert.

Die Triebwerkkihlluft strémt durch Offnungen in der vorderen Triebwerkverkleldung
beiderseits des Propellers ein und wird durch Luftleitbleche (iber Triebwerk und Olkiihler
geflhrt. Die Luft fir die Heizungsanlage stromt ebenfalls durch die vordere
Triebwerkverkleidung ein und wird Uber einen Luftkanal zum Heizmantel der Schalldampfer
geflhrt. Die Ansaugluft stromt durch eine Lufthutze unten rechts in der
Triebwerkverkleidung ein und wird Uber ein NaBluftfilter dem Ansaugluftkasten zugefihrt.
Erwarmte Luft wird Uber eine an den Heizmantel angeschlossene Leitung dem Luftkasten
zugefiihrt.

Zur Standardausristung des Flugzeugs gehort ein Propeller mit fester Steigung. Der
Propeller hat einen Durchmesser von 1880 mm (74 in.) und eine Steigung von 1524 mm (60
in.). Die Steigung ist bei 75Z des Durchmessers gemessen. Der Propeller ist aus einer
Aluminiumlegierung gefertigt.

Um den grofdten Wirkungsgrad des Triebwerks und die langste Betriebszeit zwischen den
Triebwerkiiberholungen zu erreichen, sollte sich der Pilot mit den Im Lycoming Operator's
Manual empfohlenen Verfahren vertraut machen und die darin enthaltenen Empfehlungen
befolgen.
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7.7 FAHRWERK

Das nicht einziehbare Fahrwerk des Flugzeugs ist mit einem Cleveland Bugrad 5.00x5 und
zwei Cleveland - Hauptradern 6.00x6 ausgerustet (Abb. 7-1). Die Hauptfahrwerkrader sind
mit hydraulischen Einscheibenbremsen ausgestattet. Das Bugfahrwerk ist mit einem Reifen
5.00x5 mit vier Gewebelagen und das Hauptfahrwerk mit Reifen 6.00x6 mit vier
Gewebelagen ausgeristet. Bei hdchstzulassiger Flugmasse ist ein Reifendruck von 1,7 bar
(24 psi) fur die Hauptfahrwerkreifen und von 2,1 bar (30 psi) fur den Bugfahrwerkreifen
erforderlich.

Zur Seitenrudertrimmung ist im Torsionsrohr der Seitenruderpedale eine Federvorrichtung
eingebaut. Durch Betatigung der Seitenruderpedale und der Bremspedale ist das Bugrad
lenkbar, wobei der Lenkeinschlag nach beiden Seiten jeweils 20° betragt. Das Bugfahrwerk
ist auBerdem mit einem Flatterdampfer versehen.

Das Fahrwerk ist mit drei Luft-/Olfederbeinen ausgerastet. Bei normaler statischer
Belastung betragt die Ausfederung des Bugfahrwerkfederbeins 82 mm (3,25 in.) und die der
Hauptfahrwerkfederbeine 114 mm (4,5 in.).

Die Bremsen werden tber FuBbremshebel, die an den Seitenruderpedalen angebracht sind,
oder Uber den in der Mitte wunter dem Instrumentenbrett angeordneten
Handbremshebel/Hauptbremszylinder betatigt. Hauptbremszylinder sind Uber jedem
FuRbremshebel bzw. neben dem Bremshebel angebracht. Der Bremsflisstgkeitsbehalter
befindet sich im Triebwerkraum oben links am Brandschott. Die Parkbremse ist mit dem
Hauptbremszylinder verbunden und wird durch Ziehen des Bremshebels und Driicken des
Feststellknopfes auf der linken Seite des Bremshebels betatigt. Zum Lésen der Parkbremse
den Bremshebel durch Ziehen entriegeln und nach vorn zurlickfedern lassen (s. Abb. 7-5).
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HAUPTFAHRWERKRAD
Abb. 7-1

zuriick



Flughandbuch
Piper PA 28 — 161 “CADET”

Piper Aircraft Corporation Seite: 7-5-
Vero Beach, Florida Ausgabe 1989

7.9

FLUGSTEUERUNGSKONSOLE

Abb. 7-3

FLUGSTEUERUNGSANLAGE

Eine Doppelsteuerung gehort zur Standardausriistung des Flugzeugs. Die Steuerflachen
werden Uber Seilziige betatigt.

Das Hoéhenleitwerk (Stabilator) besteht aus einer verstellbaren Hohenflosse mit einer
Trimmklappe an der Hinterkante. Diese Trimmklappe hat eine Doppelfunktion, namlich die
Héhentrimmung des Flugzeugs und die Verringerung der Steuerkrafte. Die Trimmklappe
wird Uber das auf der Flugsteuerungskonsole zwischen den Frontsitzen angebrachte
Trimmrad betétigt (s. Abb. 7-3). Ein Drehen des Trimmrades nach vorn hat kopflastige
Trimmung des Flugzeugs, ein Drehen des Trimmrades nach hinten schwanzlastige
Trimmung zur Folge.

Das Seitenruder herkémmlicher Bauart ist mit einer Trimmeinrichtung ausgeristet. Der
Trimmechanismus kehrt durch Federkraft in Mittellage zuriick. Der Seitenrudertrimmknopf
befindet sich rechts auf der Bedienkonsole unterhalb der Triebwerkbedienorgane (s. Abb.
7-5). Durch Drehen des Trimmknopfes Im Uhrzeigersinn wird das Flugzeug mit dem Bug
nach rechts, durch Drehen des Trimmknopfes entgegen dem Uhrzeigersinn nach links
ausgetrimmt.
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7.11

Das Flugzeug ist mit handbetatigten Flligelklappen ausgertiistet. Die Fligelklappen sind
ausgeglichen und kehren durch Federkraft in die elngefahrene Stellung zuriick. Sie werden
Uber einen Steuerseilzug mit elner zwischen den beiden Frontsitzen auf der Bedienkonsole
(Abb. 7-3) angeordneten Handhebel ausgefahren. Zum Ausfahren der Fligelklappen wird
der Hebel in die gewlinschte Stellung (0°, 25° oder 40°) gebracht. Zum Einfahren ist der
Druckknopf am Hebelende zu driicken und dabei der Hebel in die unterste Stellung zu
bringen. Beim Aus- oder Einfahren der Klappen andert sich der Anstellwinkel des
Flugzeugs, was durch entsprechende Trimmung des Stabilators oder durch starkeres
Betatigen des Hohensteuers ausgeglichen werden kann. Bei eingefahrenen Flligelklappen
dient die mit einer Endlagenverriegelung ausgertistete rechte Flligelklappe als Trittflache.

ANMERKUNG

Die rechte Fligelklappe darf nur in der voll eingefahrenen
Stellung belastet werden. Bei Benutzung dieser Fligelklappe
als Tritt unbedingt sicherstellen, dafl3 die Fligelklappen voll
eingefahren sind.

TRIEBWFRKBEDIENORGANE

Zu den Triebwerkbedlenorgane gehoren ein Gas- und ein Gemlschhebel. Diese Hebel sind
in einer Fuhrung in der Mitte unter dem Instrumentenbrett (Abb. 7-5) angeordnet, wo sie
sowohl fiir den Piloten als auch den Copiloten gut erreichbar sind. Um die Reibungskrafte
und die Festklemmgefahr zu verringern, sind die Bedienseile mit Teflon ummantelt.

Mit dem Gashebel wird die Triebwerkdrehzahl eingestellt, mit dem Gemischhebel das
Kraftstoff/Luft-Verhaltnis. Das Triebwerk wird durch Stellen des Gemischhebels auf ganz
armes Gemisch abgestellt. Das Armeinstellverfahren fir das Gemisch ist aus dem Avco-
Lycoming Operator's Manual ersichtlich.

Mit dem Reibungsverstellhebel auf der rechten Seite der Hebelfiihrung kann die
Reibungskraft, die den Gas- und den Gemischhebel in ihren jeweiligen Stellungen festhalt,
eingestellt werden.

Der Bedienhebel fiir die Vergaservorwarmung befindet sich rechts von der Hebelfiihrung am

Instrumentenbrett und hat zwei mit ON (EIN, unten) und OFF (AUS, oben) gekennzeichnete
Stellungen.
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GAS—~ UND GEMISCHHEBELFUHRUNG UND KONSOLE
Abb. 7-5
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7.13

TANKWAHLVENTIL
Abb. 7-7

KRAFTSTOFFANLAGE

Das Flugzeug kann eine Gesamtkraftstoffmenge von 190 Itr (50 US gal) mitfiihren, die in
zwei 95-ltr-Flugeltanks (je 25 US gal) untergebracht ist. Pro Tank kénnen 91 Itr (24 US gal)
ausgeflogen werden, so dal} eine ausfliegbare Gesamtkraftstoffmenge von 182 ltr (48 US
gal) zur Verfigung steht. Beide Kraftstofftanks sind mit einem Mef3stab im Einflllstutzen
ausgeristet, um die Restkraftstoffmenge bei nicht vollen Tanks ermitteln zu kénnen. Bei
einem Kraftstoffstand bis zum unteren Ende des Melstabes betragt die ausfliegbare
Restkraftstoffmenge 64 Itr (17 US gal). Die Tanks sind mit Schrauben und Annietmuttern an
den Fliugelvorderteilen befestigt und kénnen zur Wartung und Inspektion ausgebaut werden.

Das Tankwahlventil (Abb. 7-7) befindet sich auf der linken Seitentafel vor dem Pilotensitz.
Zum Absperren der Kraftstoffzufuhr (Stellung ZU) ist die Sperre in der
Tankwahlventilabdeckung niederzudriicken und dabei der Knebelschalter auf ZU zu stehen.
Beim Zuriickdrehen des Knebels auf EIN rastet die Sperre wieder selbsttatig aus.

Fir den Fall, daR die triebwerkgetriebene Kraftstoffpumpe ausfillt, ist eine zusatzliche
elektrische Kraftstoffpumpe eingebaut. Die elektrische Kraftstoffpumpe muf beim Start, bei
der Landung und beim Umschalten von einem Tank auf den anderen stets eingeschaltet
sein. Der Kraftsstoffpumpenschalter ist auf der Uber der Gas-/Gemischhebelfihrung in der
Mitte des Instrumentenbretts angebrachten Schalttafel angeordnet.
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7.15

Vor dem ersten Flug des Tages sind die KraftstoffablaBventile zu 6ffnen um den Kraftstoff
auf Wasser, Sinkstoffe und die richtige Sorte zu priifen. Beide Kraftstofftanks haben an der
unteren inneren hinteren Eck ein eigenes AblalBventil. Das unten links auf der Vorderseite
des Brandschottes befindliche Kraftstoffsieb hat einen AblalR, der von der Auflenseite des
Rumpfbugs zuganglich ist. Auch dieses Kraftstoffsieb ist vor dem ersten Flug des Tages zu
entleeren. Vollstandiges KraftstoffablalRverfahren siehe Abschnitt 8.

Als Sonderausristung sind fur die Kraftstoffeinfillstutzen abschlielbare Verschlul3kappen
erhaltlich. Fur die Verschlul3kappen, die Kabinentlir und das Ziundschlof ist ein einziger
Schlussel erforderlich.

Die Kraftstoffvorratsanzeiger und der Kraftstoffdruckmesser sind auf der linken Seite des
Instrumentenbrettes rechts neben dem Steuerhorn angeordnet (s. Abb. 7-15).

Um den AnlaBvorgang zu erleichtern, ist als Sonderausristung eine AnlalReinspritzpumpe
erhaltlich. Der Bedienknopf fiir die AnlaReinspritzpumpe befindet sich links neben der Gas-
/Gemischhebelfiihrung (s. Abb. 7-5).

ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Anlage (Abb. 7-11) besteht aus einem 14-V-/60-A-Wechselstromgenerator,
einer 12-V-Batterie, einem Spannungsregler und einem Hauptschaltschiitz. Die Batterie ist
in einem Kasten untergebracht, der rechts auf der Vorderseite des Brandschotts befestigt
ist. Der Spannungsregler befindet sich vorne links hinter dem Instrumentenbrett.

Die Schalter der elekirischen Anlage befinden sich rechts von der Mitte des
Instrumentenbrettes (s.  Abb. 7-15) und die Schutzschalter unten rechts auf dem
Instrumentenbrett (s. Abb. 7-13). Mit zwei Regelschaltern unten links auf der linken
Instrumentenbretthalfte neben den Triebwerkliiberwachungsinstrumenten wird die Schalter-,
Funkgerate- und Instrumentenbrettbeleuchtung bedient.

Zur elektrischen  Standardausristung gehdren ein  Anlasser, eine elektrische

Kraftstoffpumpe, ein Uberziehwarnhorn, Kraftstoffvorratsanzeiger, ein Amperemeter und
eine Warnleuchttafel.
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Die Warnleuchttafel (Abb. 7-15) enthalt eine Generatorausfall-Warnleuchte ALT, eine
Warnleuchte OIL fiir zu niedrigen Oldruck und eine Warnleuchte VAC fiir zu geringen
Unterdruck. Diese Warnleuchten dienen lediglich zur Warnung des Piloten, dal} eine
Anlage mdglicherweise nicht einwandfrei arbeitet. Bei Aufleuchten einer Warnleuchte sollte
der Pilot das entsprechende Anzeigelnstrument dieser Anlage prifen und Gberwachen, um
eventuell notwendige Abhilfemalnahmen einzuleiten.

Zur Beleuchtungsausristung gehoren Positionsleuchten, Landescheinwerfer,
Instrumentenbeleuchtung und Kabinendeckenleuchte. ~ Die ZusammenstoRwarnleuchte
oben auf der Seitenflosse gehort zur Standardausristung. Eine in der Deckenschalttafel
unmittelbar vor der Deckenleuchte eingebaute Leuchte dient zur Beleuchtung der
Instrumente und der Kabine bei Nachtfligen. Diese Leuchte wird Uber den neben ihr
angeordneten Regelschalter bedient. Das Kartenleselichtfenster im Deckglas dieser
Leuchte wird durch einen daneben liegenden Schieber gedffnet. Entsprechende
Schaltkreise sind flir den zusatzlichen Einbau von Navigations- und Sprechfunkgeraten
vorgesehen.

Als elektrische Sonderausristung sind erhaltlich: ZusammenstoRwarnleuchten,
Fllgelspitzen - Erkennungsleuchten/-Rollscheinwerfer und eine AufRenbord-Steckdose mit
AnschluRRkabel.

VORSICHT

Beim Flug in Wolken, Nebel oder starkem Dunst sollten die
ZusammenstolRwarnleuchten zur Vermeidung von Stérungen
des Orientierungssinns ausgeschaltet werden. Beim Rollen
sowie bei Start und Landung sollten die Blitzwarnleuchten
ebenfalls ausgeschaltet sein.

Das eingebaute Amperemeter zeigt nicht den Batterieentladestrom, sondern die elektrische
Belastung des Wechselstromgenerators in Ampere an. Bei ausgeschalteten elektrischen
Geraten und eingeschaltetem Batterieschalter und Generatorschalter liefert das
Amperemeter eine Anzeige des Batterieladestroms. Bei Einschaltung der einzelnen Gerate
zeigt das Amperemeter die Gesamtstromaufnahme aller eingeschalteten Gerate
einschlieBlich der Batterie an. Die durchschnittliche Dauerbelastung bei Nachtfliigen mit
eingeschalteten Funkanlagen betragt zum Beispiel etwa
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30 A. Unter diesen Flugbedingungen zeigt das Amperemeter diese 30 A plus 2 A bei einer
vollgeladenen Batterie dauernd an. Anhand der vom Amperemeter angezeigten
Stromstarke kann sofort festgestellt werden, ob der Wechselstromgenerator normal arbeitet,
da die angezeigte Stromstarke identisch mit der Gesamtstromaufnahme aller
eingeschalteten Verbraucher sein sollte.

Notbetrieb bzw. Notverfahren siehe Abschnitt 3.

zuriick



Piper Aircraft Corporation
Vero Beach, Florida

GCenerator-~

Flughandbuch
Piper PA 28 — 161 “CADET”

Warn-~
leuchten

Seite: 7-13-
Ausgabe 1989

Anlasser
Q_H;lfsserate

r

C

53 603 Janlasser- ﬁa)-
schalter |
Generator- a —
schalter
¥ Abblend- GNg 1
1@H~ regler 3 L -
—+- 5 Warni | R
? Y
Spannungs-
regler Cenerator
. & 1 Zu den
Uberspan- saror [? [ﬂ é Twk.-zing-¥
nungsrelais magneten 4 )
1 = Wreadl PRVER
- - . . ser -
____________ - . Unterdruck- §2 42 Oldruck- -
ag- - s ] N A geb
Flug - == geber LY 4 ¢ geoer leuch-
stunden- te
Batterie- =
U - achutz =% .
—_— - - . — - \-
””””” ) _I_ < N Anlasser-(T
Zu den Instrumen- - ] N schiitz C
tenbrettleuchten — B 4 T -
e — ca = Triebwerk-
_ S 4 masse
‘ Batterie- “\‘
= schalter VT
Abblend- | Sond.)
e {5 + {Sond. !
— regler .
ebwerk- — 3 1@% & . Auflenbord-:
riebsstunden- = . steckdose :
ler e e
WA Yy
o
Oldruck-
schalter

SCHEMA DER WECRSELSTROMGENERATOR-

UND ANLASSERANLACE
Abb. 7-11

zuriick



Piper Aircraft Corporation
Vero Beach, Florida

Flughandbuch
Piper PA 28 — 161 “CADET”
Seite: 7-14-—
Ausgabe 1989

-] ‘-'o — - i3
3 e Tk e D
A ~
: [ a— 2
S
& - ° S —
i Y orr { 1w 3 M [ -
voms ey | R B -
— i cam g
@- , | “,: u [ TR I oo @
! _l'.-:;‘."t_ rTTe T =l TonLl q
@ o o -

[

000000 @)

s —.ulnovn»ﬂ £oroT if.ﬁ-ll Autty | Sraut e rear
poweel pragon]| gar | opawe aror | acelrpgore

O® W

e | _,7..,..]

h%ti LT r
L™ T

Gaoe P

OO W WO OO0OO00®®

| Dwr

LAND =G muf STALL I
R COMT 0T | wamegs

PETR M N LTS | mAw

TRANS - In‘n.a
Fasw| v AT GMTS

FPONMOFR L G-TS

PELIEES .i._ bvnn(,{-.a.r:‘:ﬂ!\uv'toﬁl
LT PR B F

ADFrel I Ao [

Lane T BANEL

)

\

717

SCHUTZSCHALTERTAFEL
Abb. 7-13

UNTERDRUCKANLAGE

Die Unterdruckanlage ist flir den Betrieb der luftgetriebenen Kreisellnstrumente, d.h. des
Kurskreisels und Fluglagekreisels vorgesehen. Die Anlage besteht aus einer
triebwerkgetriebenen Unterdruckpumpe, einem Unterdruckregler, einem Filter und den
erforderlichen Rohrleitungen.

Bei der Pumpe handelt es sich um eine Trockenluftunterdruckpumpe. Ein Antrieb mit
Sollbruchstelle schitzt die Pumpe vor Beschadigung. Bei abgeschertem Antrieb fallen die
Kreisel aus.

Ein ganz rechts auf dem Instrumentenbrett angeordneter Unterdruckmesser informiert den
Piloten Uber den Betrieb der Unterdruckanlage. Fallt der Unterdruck in der Anlage unter
den fir ein einwandfreies Funktionieren der Kreisellnstrumente erforderlichen Wert ab, so
leuchtet die Warnleuchte VAC auf der Warnleuchttafel auf. Abnehmender Unterdruck in
einer Anlage, in der der Unterdruck Uber langere Zeit konstant war, ist ein Anzeichen fir ein
verschmutztes = Filter, verschmutzte Siebe, einen mdglicherweise klemmenden
Unterdruckregler oder eine Undichtigkeit in der Anlage. Bei Nullanzeige des
Unterdruckmessers ist entweder der Pumpenantrieb abgeschert, oder es liegt eine Stérung
der Pumpe oder des Unterdruckmessers vor oder eine Leitung ist zusammengedrickt. Bei
einer Abweichung der Unterdruckmesseranzeige von der Norm oder Aufleuchten der
Warnleuchte VAC hat der Pilot die Anlage von einem Mechaniker Uberprifen zu lassen, um
eventuelle Schaden an den Bestandteilen der Anlage oder gar den Ausfall der Anlage zu
verhindern.
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7.19

Zum Schutz der Kreisel besitzt die Anlage einen Unterdruckregler, der hinter dem
Instrumentenbrett eingebaut und so eingestellt ist, dall der Unterdruckmesser
normalerweise 4,8 - 5,1 In.Hg anzeigt, was fir den Betrieb aller Kreisel mit lhrer
Nenndrehzahl ausreichend ist. Hohere Einstellwerte haben eine Beschadigung der Kreisel
zur Folge; bei zu niedrigen Einstellwerten liefern die Kreisel unzuverlassige Anzeigen. In
sehr groen Flughohen (tber 12.000 ft) und bei niedriger Triebwerkdrehzahl (fir gewohnlich
beim Landeanflug oder bei Ubungsflugmandvern) zeigt der Unterdruckmesser niedrige
Werte an. Dies ist normal und darf nicht fir eine Stérung oder fir die Folge eines nicht
richtig eingestellten Unterdruckreglers gehalten werden.

INSTRUMENTENBRETT

Das Instrumentenbrett (Abb. 7-15) dient zur Unterbringung der Instrumente und
Avionikgerate fur VFR- und IFR-Fllge.

Die Funkgerate und die Schutzschalter liegen in der Mitte bzw. unten auf der rechten
Instrumentenbretthalfte. Beide verfliigen Uber Reserveschaltungen fir den Anschlull
zusatzlicher Funkgerate. Ein Funkhauptschalter (Sond.) befindet sich auf der Schalttafel in
der Mitte des Instrumentenbrettes Uber der Gas- und Gemischhebelfihrung. Mit diesem
Schalter wird Uber den Batterieschalter des Flugzeugs die Stromversorgung aller
Funkgerate geschaltet. Die Triebwerkiiberwachungsinstrumente sind rechts vom
Steuerhorn des Piloten angeordnet und umfassen einen Kraftstoffdruckmesser, je einen
Kraftstoffvorratsanzeiger fir den linken und rechten Tank, einen Oltemperaturanzeiger,
einen Oldruckmesser und ein Amperemeter.

Zusatzlich zu den Triebwerkiberwachungsinstrumenten gehéren zu den Instrumenten der
Standardausristung ein Kompal, ein Fahrtmesser, ein Drehzahimesser, ein Hohenmesser
und eine Warnleuchttafel. Der Kompalf’ ist am Mittelpfosten der Windschutzscheibe im
Blickfeld des Piloten angebracht. Die Warnleuchttafel befindet sich im oberen Teil des
Instrumentenbrettes und enthalt Warnleuchten, die den Piloten auf Stérungen des
Wechselstromgenerators, der Unterdruckanlage und auf zu niedrigen Oldruck aufmerksam
machen sollen.

Zur Standardinstrumentierung gehoéren ferner ein Unterdruckmesser, Variometer,
Fluglagekreisel, Kurskreisel sowie ein Wendezeiger oder Kurvenkoordinator. Lage- und
Kurskreisel arbeiten mit Unterdruck, der von einer am Triebwerk angeflanschten
Unterdruckpumpe geliefert wird, wahrend der Wendezeiger elektrisch arbeitet. Der
Unterdruckmesser befindet sich ganz rechts auf dem Instrumentenbrett.

zuriick



Flughandbuch
Piper PA 28 — 161 “CADET”
Seite: 7-16-

Piper Aircraft Corporation
Ausgabe 1989

Vero Beach, Florida

°
° o = 20
< S Q’@h_g
- ——
i % o T S
_ © ot ol
(TSN SE O
- : :') : 20
t Lor . RN
RIHEATT
- e RS I
—_— G.‘:J Os_’ —
O:! @|E T—
ol et
; e @0
== %/ SR O
2 = Rl
- 28 off
Oje ®i1
~—
- o i °
5
Bt n l§ .
1IE ==
o o | — =
i D s _
il [ D..,,-, |
e ol 4T e —

@
&0
L)
ﬁ

INSTRUMENTENBRETT (typisch)
Abb. 7-15

zuriick



7-17 -

Ausgabe 1989

Seite:

I1TPYDS-IasseTuy/pung -ggz
1abrazopuam ‘g7
T8STaIAsINY ' b7

W bunayonaraqgialTeyss pun -sipiabyung
M '=338agqualusuniisur ang aa3rTeysstabsy ¢y
mmb zoteuwazaduy 7z
WW sjuswnIlsuTsBunysemiaqnyasmaaTy, ‘17
mu% JUBL USIYSBL pun USNUTT
_._Iu. M ang 1abrazuesierioazyolsizery ‘gz
5 buniyniisgeyyostwss pun -sen ‘g
%. Bunuzgmtoazssebasp any Tegayustpsg ‘g

T8le1I83TRYSSZANYSS ‘LT
uasysonqraryidoy ‘N «~uoIOINTW ‘9T
IsTyezuapunisbnTg g1
IsbrazueyonIpIdjUNTASTALY ‘BT

Piper Aircraft Corporation

Vero Beach, Florida

Buni1s0II1UBUSQTAUDISZANYSSPUTM
pun Bunzisy Ini TogsyusIpad
192321117428

aspuodsueay,
jexabyunjyuoaidg/- - AN
geducyisubey

I98553WUTYRZYDI]

IDUDUCTIPA

T123P33yonaTuIem

Iassounuayoy

I9IPIYONATUIPM INJ ISITPYISINId
zabtozueabebnrg

IassawiIyed

1abT32UY¥-D0T/40A

Bl

+

h

— N M = ) Wn - W

A
11
01

INSTRUMENTENBRETT (typisch)
Abb. 7-15 (Forts.)

k

Zuruc



Flughandbuch
Piper PA 28 — 161 “CADET”

Piper Aircraft Corporation Seite: 7-18-—
Vero Beach, Florida Ausgabe 1989
7.21 STAUDRUCKANLAGE

Die Staudruckanlage (Abb. 7-17) versorgt den Fahrtmesser, den Hohenmesser und das
Variometer mit dem jeweils erforderlichen Gesamtdruck und statischen Druck.

Der Gesamtdruck und der statische Druck werden von einem Staurohr, da® an der
Unterseite des linken Fligels angebracht ist, erfaldt und Uber Leitungen im Fligel und im
Rumpf den MeRinstrumenten am Instrumentenbrett zugefiihrt.

Bei fir IFR - Flige ausgeristeten Flugzeugen ist ein Notventil fir statischen Druck
vorhanden, das sich links unter dem Instrumentenbrett befindet. Bei eingeschaltetem
Notventil fur statischen Druck werden der HOhenmesser, das Variometer und der
Fahrtmesser mit statischem Druck auf der Kabine versorgt. Bei Benutzung der
Notstatikdruckquelle missen dall Schlechtwetterfenster und die Frischluftdisen in der
Kabine geschlossen und die Kabinenheizung sowie die
Windschutzscheibenentfrosteranlage eingeschaltet sein. Sofern auf einem entsprechenden
Hinweisschild nichts anderes angegeben ist, betragt dabei der Hohenmesserfehler weniger
als 50 ft.

Sowohl die Gesamt- als auch die Statikdruckleitungen kénnen durch getrennte, links unten
im Rumpf befindliche Ablaliventile entwassert werden.

Als Sonderausristung ist ein beheiztes Staurohr erhaltlich, das bei Vereisungsproblemen
und starkem Regen gute Dienste leistet. Der zugehdrige Schalter befindet sich auf der
Schalttafel in der Mitte des Instrumentenbretts Uber der Gas- und Gemischhebelflihrung.

Zum Schutz der Gesamt- und Statikdruckéffnungen des Staurohres vor dem Eindringen von
Insekten und Wasser ist das Staurohr bei abgestelltem Flugzeug stets mit einer Schutzhiille
abzudecken. Bei teilweise oder vollig verstopften Staurohréffnungen liefern die betreffenden
Instrumente unregelmalige, falsche oder Gberhaupt keine Anzeigen.

ANMERKUNG

Sich bei der Vorflugprifung vergewissern, dall die
Staurohrschutzhille abgenommen wurde.
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7.23 KABINENHEIZUNGS- UND BELUFTUNGSANLAGE

7.25

Die Warmluft fur die Kabinenheizungs- und Windschutzscheibenentfrosteranlage (Abb. 7-
19) wird von einem am Schalldampfer der Abgasanlage angebrachten Heitzmantel geliefert.
Die Regelung der Warmluft erfolgt mit den ganz rechts auf dem Instrumentenbrett
angeordneten Bedienknopfen.

Die Warmluft fliekt durch zwei Uber dem Fulboden zwischen den Sitzen verlaufende
Warmluftkandle in die Kabine. Der Luftstrom zum vorderen und rickwartigen
Kabinenbereich 1alt sich Gber zwei Warmluftverteiler - Bedienhebel regeln, die oben auf den
Warmluftkanalen neben dem Fligelklappen - Bedienhebel angebracht sind und sich nach
vorn oder hinten verschieben lassen.

ACHTUNG

Bei eingeschalteter Kabinenheizung wird die Oberflache der
Warmluftkanale sehr hei3.  Arme und Beine zur Vermeidung
von Verbrennungen nicht zu nahe an die Auslasse der
Warmluftkanale oder gar in Berlihrung mit der Oberflache der
Warmluftkanale bringen.

An den Flugelvorderkanten in der Nahe des Rumpfes sind Frischlufteinlasse angeordnet.
An beiden Frontsitzen befindet sich an der Kabinenwand nahe dem FuRboden je eine
einstellbare Frischluftdiise. Frischluftdiisen fir die Ruicksitze sind als Sonderausriistung
erhaltlich. Die Entliftung der Kabine erfolgt Uber Entliftungséffnungen, die auf beiden
Seiten im ruckwartigen Kabinenteil in FuBbodenhthe angebracht sind, sowie Uber eine
unten in Rumpfmitte hinter dem riickwartigen Kabinenteil angeordnete Entliftungsoffnung.

Als Sonderausristung ist auch eine Kopfraumbeliiftungsanlage mit Auslassen uber jedem
Sitz erhaltlich. Als weitere Sonderausristung zur Verbesserung der Frischluftumwalzung
bei Flugzeugen ohne Klimaanlage ist ein Kabinenluftgeblase, mit dem die Luft durch die
Kopfraumbellftungsanlage geblasen wird, erhaltlich. Der zugehérige Vierstellungsschalter
OFF-LOW-MED-HIGH (AUS-SCHWACH-MITTEL-STARK) befindet sich rechts auf dem
Instrumentenbrett zusammen mit den Bedienknodpfen fir Kabinenheizung und
Scheibenentfrosteranlage.

KABINENAUSSTATTUNG

Zum bequemen Ein- und Ausstieg und fir den Komfort des Piloten und fiir Fluggaste sind
die Frontsitze in Langsrichtung verstellbar. Um die Ricksitze (falls vorhanden) und den
Gepackbereich leichter erreichen zu kénnen, ist der rechte Frontsitz nach vorn kippbar. Zur
Standardausristung der Kabine gehoéren ein Schlechtwetterfenster auf der Pilotenseite,
Aschenbecher und Armlehnen an beiden Frontsitzen, zwei Kartentaschen und Taschen fur
andere Utensilien an den Rickenlehnen- der Frontsitze.
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7.27

7.29

7.31

Die Frontsitze konnen mit Kopfstlitzen (Sond.) und Héhenverstellung (Sond.) ausgeristet
werden.

Sowohl die Frontsitze als auch die Ricksitze (falls eingebaut) sind mit festen Schultergurten
ohne Spanntrommel ausgeristet. Fur alle Sitze sind Schultergurte mit automatischer
Spanntrommel als Sonderausristung erhaltlich. Die Spanntrommel 148t sich durch
ruckartiges Ziehen des Gurtes Uberpriifen; dabei verriegelt sich die Trommel und verhindert,
dafld der Gurt weiter herausgezogen wird. Bei normalen Koérperbewegungen wird der Gurt
wie erforderlich ein- bzw. herausgezogen. Die Schultergurte sind bei Start und Landung
sowie in Notsituationen anzulegen.

GEPACKRAUM
Der hinter den Sitzen befindliche und von der Kabine aus zugangliche Gepackraum hat ein
Fassungsvermogen von 0,68 m® (24 ft3). Er darf mit maximal 23 kg beladen werden.
Verzurrgurte sind vorhanden und sollten stets benutzt werden.
ANMERKUNG
Bei Beladung des Flugzeugs mit Gepack ist der Pilot dafir
verantwortlich, dal® der Schwerpunkt des Flugzeugs innerhalb

der zulassigen Grenzen liegt (siehe Abschnitt 6 MASSE- UND
SCHWERPUNKTBESTIMMUNG).

UBERZIEHWARNANLAGE

Ein bevorstehender Uberzogener Flugzustand wird von einem hinter dem Instrumentenbrett
eingebauten Uberziehwarnhorn gemeldet, das flnf bis zehn Knoten uber der
Uberziehgeschwindigkeit ausgeldst wird.

ANSTRICH

Alle AuRenflachen des Flugzeugs sind grundiert und mit Acryllack lackiert. Bei den Piper-
Handlern ist Ausbesserungslack in wirtschaftlichen Sprihdosen erhaltlich.

Auf Wunsch ist eine Lackierung mit Polyurethanlack erhaltlich.
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7.33 PIPER-FREMDSTROMVERSORUNG*

Die als Piper External Power (PEP) bekannte Fremdstromversorgung ist Uber eine auf der
rechten Rumpfseite vor dem Fligel befindliche Aufenbordsteckdose zuganglich. Eine
Fremdbatterie kann an diese Steckdose angeschlossen werden, die das Anlassen des
Triebwerks ermaoglicht, ohne dall man sich Zugang zur Bordbatterie verschaffen mufd. Zum
Anlassen des Triebwerks mit Fremdstrom sind die auf der Abdeckung der
AuRenbordsteckdose angebrachten Anweisungen zu befolgen. Anweisungen fir die
Benutzung der PEP - Fremdstromversorgung siehe ANLASSEN DES TRIEBWERKS MIT
FREMDSTROM in Abschnitt 4 "Normale Betriebsverfahren".

7.35 NOTSENDER (ELT)
Falls eingebaut, befindet sich der Notsender im Rumpfhinterteil unmittelbar unter der
Vorderkante des Stabilators und ist durch einen Zugangsdeckel auf der rechten Rumpfseite
zuganglich. Dieser Zugangsdeckel ist mit Nylon - Schlitzschrauben befestigt und laf3t sich
leicht abnehmen, da sich seine Befestigungsschrauben mit den verschiedensten
Gegenstanden, wie Mlnzen, Schlisseln, Messerklingen usw. abschrauben lassen. Stehen
keine Werkzeuge zur Verfligung, so konnen die Schraubenkdpfe notfalls mit einem
beliebigen Gegenstand abgeschlagen werden. Der Notsender (ELT) erfiillt die Forderungen
von FAR 91.52.
Auf dem Sender ist das Austauschdatum der Batterie vermerkt. Entsprechend den FAA-
Bestimmungen ist die Batterie spatestens an dem dort angegebenen Datum
auszutauschen. Nach der Benutzung in einem Notfall, nach einer Gesamttestzeit von mehr
als einer Stunde oder nach unbeabsichtigtem Betrieb von unbekannter Dauer ist die Batterie
ebenfalls auszutauschen.
ANMERKUNG

Falls aus irgendeinem Grund ein Sendetest erforderlich ist, ist

dieser nur wahrend der ersten funf Minuten nach einer vollen

Stunde durchzufiihren und auf drei NF - Signalabstrahlungen

zu begrenzen. Mul ein Test zu einem anderen Zeitpunkt

durchgefihrt werden, so ist er mit der nachsten

Flugverkehrskontrolle oder Flugberatungsstelle abzusprechen.

*Sonderausriistung

zuriick



Flughandbuch
Piper PA 28 — 161 “CADET”
Piper Aircraft Corporation Seite: 7-24 -
Vero Beach, Florida Ausgabe 1989

BETRIEB DES NOTSENDERS NARCO ELT 10

Am Notsender befindet sich ein mit den Bezeichnungen ON, OFF und ARM versehener
Betriebsschalter. in der Stellung ARM wird der Notsender so eingestellt, dall er nach einem
Aufschlag des Flugzeugs zu senden beginnt und bis zur Entleerung der Batterie weitersendet. Auf die
Stellung ARM wird bereits beim Einbau des Notsenders in das Flugzeug geschaltet und sie sollte
nicht verandert werden.

Um das Gerat Im Notfall als tragbaren Notsender zu verwenden, ist der Zugangsdeckel zu entfernen
und der Sender vom Montagerahmen zu nehmen. Den Antennenstecker trennen, indem die
Réandelmutter um 1/4 Drehung nach links gedreht und der Stecker abgezogen wird. Die beiden
dinnen Kabel mit einem Ruck abreiften. Die eingebaute Antenne durch Ziehen der Kunststofflasche
mit der Aufschrift PULL FULLY TO EXTEND ANTENNA ganz herausziehen. Den Betriebsschalter
des Notsenders auf ON (Ein) stellen.

Bei Einschaltung des Notsenders durch einen Aufschlag des Flugzeugs kann der Sender nur durch
Stellen des Betriebsschalters auf OFF (Aus) abgeschaltet werden. Nach dem Abschalten des
Notsenders kann sein normaler Betriebszustand durch Driicken des kleinen ganz oben an der
Stirnseite des Notsenders befindlichen Rickstellknopfes aus durchsichtigem Kunststoff und durch
Legen des Betriebsschalters auf ARM wiederhergestellt werden.

Um den Notsender vom Fihrerraum aus einschalten zu kdnnen, ist auf der linken Schalttafel ein
Fernbedienungsschalter angebracht.  Dieser Fernbedienungsschalter ist mit ON und ARMED
beschriftet. Der Schalter steht normalerweise in der Stellung ARMED- Durch Legen des Schalters auf
ON wird der Notsender eingeschaltet. Durch Zuriickstellen des Schalters auf ARMED wird der
Notsender allerdings nur dann abgeschaltet, wenn der Aufschlagschalter vorher nicht aktiviert worden
ist.

Bei jeder Vorflugprifung ist zu prifen, dall der Notsender nicht eingeschaltet ist. Dazu ein
Funkempfangsgerat einschalten und auf 121,50 MHz einstellen. Ist ein an- und abschwellender
Zwitscherton zu hoéren, so wurde der Notsender versehentlich eingeschaltet und mufd unverziglich
abgeschaltet werden. Dazu ist der Zugangsdeckel zu entfernen und der Betriebsschalter des
Notsenders auf OFF zu legen. Danach den Riickstellknopf RESET driicken und den Betriebsschalter
auf ARM legen. Sich am Funkempfangsgerat nochmals davon Uberzeugen, da® der Notsender nicht
sendet.
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BETRIEB DES NOTSENDERS NARCO ELT 910

Am Notsender befindet sich ein mit den Bezeichnungen ON, OFF und ARM versehener
Betriebsschalter. in der Stellung ARM (funktionsbereit) wird der Notsender so eingestellt, dal er nach
einem Aufschlag des Flugzeugs zu senden beginnt und bis zur Entleerung der Batterie weitersendet.
Der Betriebsschalter wird bereits beim Einbau des Notsenders in das Flugzeug auf die Stellung ARM
geschaltet und sollte in dieser Stellung verbleiben.

Fir den Piloten ist ein Fernbedienschalter mit der Beschriftung ON (Ein) und ARM (funktionsbereit)
auf der linken seitlichen Schalttafel angebracht, so dal er den Notsender von der Kabine aus
einschalten oder in funktionsbereiten Zustand versetzen kann. Der Schalter steht normalerweise in
der Stellung ARM. Durch Legen des Schalters auf Off wird der Notsender eingeschaltet. Eine Uber
dem Schalter angeordnete Warnleuchte blinkt, sooft der Notsender aktiviert ist.

ANMERKUNG

Die Warnleuchte blinkt nicht, wenn der Notsender durch einen
Aufschlag aktiviert wird, bei dem auch die
Stromversorgungsleitungen des Flugzeugs durchtrennt werden.

Bei einem unbeabsichtigten Einschalten des Notsenders kann der Sender dadurch zuriickgestellt
werden, dall man entweder den Fernbedienschalter fir 2 Sekunden auf ON schaltet und dann auf
ARM zurickstellt oder den Betriebsschalter am Notsender auf OFF schaltet und dann auf ARM
zurickstellt.

Bei Einschaltung des Notsenders durch einen Aufschlag des Flugzeugs laRt sich der Sender
abschalten, indem man den Betriebsschalter am Sender auf OFF stellt. Nach dem Abschalten des
Notsenders kann sein normaler Betriebszustand durch Stellen des Betriebsschalters auf ARM
wiederhergestellt werden. Das Abschalten des Senders und die Wiederherstellung der
Funktionsbereitschaft kann auch Uber den Fernbedienschalter erfolgen, indem man diesen fUr 2
Sekunden auf ON schaltet und dann auf ARM zurlickstellt.

Der Sender laRt sich jederzeit von Hand einschalten, indem man entweder den Fernbedienschalter
oder den Betriebsschalter am Sender auf OM stellt.

Bei jeder Nachflugprifung ist zu prifen, ob der Notsender nicht aktiviert wurde. Hierzu einen
Empfanger einschalten und auf 121,50 MHz einstellen. ist ein abschwellendes NF - Signal zu hoéren,
so ist der Notsender u.U. aktiviert. Fernbedienschalter auf ON stellen. Verandert sich die Tonstarke
nicht, so stammt das Signal wahrscheinlich vom Notsender des Flugzeugs. Durch Stellen des
Fernbedienschalters auf ARM wird der Notsender automatisch riickgestellit.
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7.37 KLIMAANLAGE*

Die Klimaanlage arbeitet nach dem Umluftprinzip und besteht im wesentlichen aus dem
Verdampfer, dem Kondensator, dem Kompressor, dem Geblase, den Schaltern und dem
Temperaturregelknopf.

Der Verdampfer befindet sich links hinter der Rlickwand des Gepackraums. Er kihlt die fur
die Klimatisierung bendtigte Luft.

Der Kondensator ist an einer einziehbaren Lufthutze befestigt, die sich an der
Rumpfunterseite hinter dem Gepackraum befindet. Bei Einschaltung der Klimaanlage fahrt
die Lufthutze aus, bei Ausschaltung der Klimaanlage fahrt sie wieder ein und schlie®t dann
mit der Rumpfbeplankung biindig ab.

Der Kompressor ist vorn rechts unten am Triebwerk angebaut. Er ist mit einer elektrischen
Kupplung ausgertistet, die den Riemenantrieb des Kompressors selbsttatig ein- bzw.
ausruckt.

Das elektrische Geblase befindet sich auf der Rickseite der hinteren Kabinenschottwand.
Luft aus dem Gepackraum wird vom Geblase Uber den Verdampfer geblasen und durch
einen Luftkanal an der Decke zu den einzelnen Luftauslassen ber jedem Sitz geleitet.

Die zugehorigen Schalter und das Temperaturregelorgan sind unten rechts am
Instrumentenbrett auf der Bedientafel der Klimaanlage angeordnet. Der
Temperaturregelknopf ist zum Verstarken der Kihlung im Uhrzeigersinn und zum
Verringern der Kihlung entgegen dem Uhrzeigersinn zu drehen.

Der Wahlschalter flir Geblasedrehzahl und der Betriebsschalter ON-OFF (EIN-AUS) der
Klimaanlage sind links neben dem Temperaturregelknopf angeordnet. Das Geblase kann
unabhangig von der Klimaanlage betrieben werden, muf3 jedoch beim Betrieb der
Klimaanlage eingeschaltet sein. Durch Ausschalten eines dieser beiden Schalter riickt die
Kompressorkupplung aus und fahrt die Kondensatorlufthutze ein. Innerhalb von einer
Minute nach Einschaltung der Klimaanlage mufl aus den Luftauslassen kuihle Luft
ausstréomen.

ANMERKUNG

Die Klimaanlage ausschalten und Uberprifen lassen, falls sie
innerhalb von 5 Minuten nicht zufriedenstellend arbeitet.

*Sonderausriistung
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7.39

Mit dem Geblaseschalter FAN kann das Geblase zur besseren Luftumwalzung in der
Kabine auch bei ausgeschalteter Klimaanlage eingeschaltet werden. Mit diesem Schalter
IaRt sich der Luftstrom aus den Auslassen der Klimaanlage an der Decke auf LOW, MED
oder HIGH (SCHIJACH, MITTEL, STARK) einstellen. Die Auslasse Uber jedem Sitz lassen
sich individuell einstellen oder ganz schlie3en.

Die Warnleuchte DOOR OPEN (HUTZE OFFEN) befindet sich links neben der
Funkgerategruppe vor dem Piloten. Die Warnleuchte leuchtet bei ausgefahrener
Kondensatorlufthutze auf und erlischt erst dann, wenn die Hutze eingefahren ist.

Der Stromkreis der Klimaanlage ist durch einen auf der Schutzschaltertafel befindlichen
Schutzschalter abgesichert.

in der Vollgasstellung betatigt der Gashebel einen Mikroschalter, Gber den die Kupplung des
Kompressorantriebs ausgeriickt und die Kondensatorlufthutze eingefahren wird, um die
maximale Triebwerkleistung und Steiggeschwindigkeit zu gewahrleisten. Dabei arbeitet das
Geblase weiter, und die gelieferte Luft bleibt noch flir etwa eine Minute kiihl. Wird der Gas-
hebel um etwa 6 mm zuriickgezogen, so riickt die Kompressorkupplung wieder ein, und die
Kondensatorlufthutze fahrt aus, so daf’ die Klimaanlage wieder kihle, trockene Luft liefert.

VERGASERVEREISUNGSWARNANLAGE *

Als Sonderausristung ist eine Vergaservereisungswarnanlage erhaltlich.

Die Anlage besteht aus einem am Instrumentenbrett angebrachten Bediengerat, einem Im
Vergaser eingebauten Mefiflhler und einer roten Warnleuchte zur Anzeige von Eisansatz
Im Vergaser. Wenn die Warnleuchte aufleuchtet und somit Vergaservereisung anzeigt, ist
die volle Vergaservorwarmung anzuwenden. Siehe Vergaservereisung, Abschnitt 3
NOTVERFAHREN. Zum Einstellen der Anlage auf Anzeige gefahrlicher Vereisung zuerst
den Batterieschalter und dann die Vereisungswarnanlage einschalten. Den
Empfindlichkeitseinstellknopf voll entgegen dem Uhrzeigersinn drehen, damit die
Vergaservereisungswarnleuchte aufleuchtet; danach den Knopf zurliickdrehen (Im
Uhrzeigersinn), bis die Warnleuchte gerade erlischt. Damit ist die Anlage auf die Anzeige
gefahrlicher Vergaservereisung eingestellt.

ACHTUNG

Diese Anlage ist nur als Sonderausristung zugelassen; der
Flugbetrieb darf nicht von Ihrer Benutzung abhangig gemacht
werden.

*Sonderausriistung
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8.1

ABSCHNITT 8

HANDHABUNG, INSPEKTION UND WARTUNG

ALLGEMEINES

Dieser Abschnitt enthalt allgemeine Richtlinien bezlglich Handhabung, inspektion und
Wartung des Flugzeugs PA-28-161 Cadet. Ausflihrliche Wartungsanweisungen sind dem
PA-28-161 Service Manual zu entnehmen.

Jeder Flugzeugeigentiimer sollte mit einem autorisierten Piper Service Center oder der
Piper Generalvertretung Deutschland AG in Kassel in engem Kontakt stehen, damit er die
neuesten informationen bezlglich seines Flugzeugs erhalt und die Piper-
Betreuungsangebote fir sein Flugzeug in Anspruch nehmen kann.

Die Firma Piper Ist stets daran interessiert, dal’ die EigentLimer Ihre Flugzeuge optimal
nutzen und sie in bestem technischen Zustand halten. Deshalb gibt Piper von Zeit zu Zeit
Kundendienstmitteilungen in Form von Kundendienstanweisungen (Service Bulletins),
Kundendienstschreiben (Service Letters), Ersatzteil - Informationsschreiben (Service Spare
Letters) und sonstige Informationen beziglich der Flugzeuge heraus.

Kundendienstanweisungen (Service Bulletins) sind von besonderer Bedeutung, und Piper
ist der Auffassung, dal sie unbedingt durchzufiihren sind. Sie werden an alle Piper Service
Center in der ganzen Welt verschickt. Je nach Art der Mitteilung kénnen darin auch
Vergltungen fur Material und Arbeitszeit behandelt werden. Diese informationen werden
allen autorisierten Piper Service Centern zugestellt.

Kundendienstschreiben (Service Letters) befassen sich mit Produktverbesserungen und
enthalten Wartungsverfahren fir das Flugzeug. Sie werden den Piper Service Centern
zugestellt.  Die Eigentiumer sollten die in den Kundendienstschreiben enthaltenen
Informationen sorgfaltig beachten.

in den Ersatzteil - Informationsschreiben (Service Spare Letters) werden verbesserte Teile,
Bausatze und Sonderausristungen angeboten, die urspriinglich nicht lieferbar waren, aber
fur den Eigentimer von Interesse sein konnen.

Die Firma Piper unterhalt einen Abonnementdienst fir die Kundendienstanweisungen, -
schreiben und Ersatzteil - Informattonsschreiben. Dieser Dienst wird Interessenten wie z.B.
Eigentimern, Piloten und Mechanikern zu einer geringen Gebdlir angeboten und kann ber
autoristerte Piper Service Center oder die Piper Generalvertretung Deutschland AG
bezogen werden.

Sie erhalten Maintenance Manuals, Teilekataloge und Anderungen zu beiden bei Ihrem
Piper Service Center oder bei der Piper Generalvertretung Deutschland AG.

Bei jeder Korrespondenz bezlglich des Flugzeugs missen Flugzeugbaumuster und
Werknummer angegeben werden, damit die richtige Antwort gegeben werden kann.
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8.3 INSPEKTIONSINTERVALLE

Piper Aircraft Corporation hat fir die einzelnen Flugzeugbaumuster Inspektionsplane mit
Angabe der Wartungspunkte und vorgeschriebenen Inspektionsintervalle (50-, 100-, 500-
und 1000-Stunden-intervalle) erstellt. Diese Inspektionsplane sind dem einschlagigen Piper
Service/Maintenance Manual zu entnehmen. Anhand dieser Inspektionsplane sind die
Inspektionen von einem entsprechend geschulten, sachkundigen und qualifizierten
Flugzeugmechaniker in einem autorisieren Piper Service Center oder in einer renommierten
Instandsetzungswerkstatt durchzufahren. Piper Aircraft Corporation Ubernimmt keinerlei
Haftung fiur die ununterbrochene Lufttlichtigkeit von Flugzeugen, die nicht nach diesen
Vorschriften gewartet werden und/oder bei denen die einschlagigen, von Piper
veroffentlichten Service Bulletins und die von den Triebwerk-, Propeller- oder
Anbaugerateherstellern herausgegebenen Anweisungen sowie die von Luftfahrt-
Bundesamt verdffentlichten Lufttiichtigkeitsanweisungen (LTA's) nicht durchgefiihrt werden.

Das Luftfahrt - Bundesamt hat ein fortlaufendes Wartungsprogramm genehmigt, das vom
Eigentimer angewendet werden kann. Dieses Programm umfalst routinemafige und
Detailinspektionen. Damit soll der gréRtmdgliche Nutzungsgrad des Flugzeugs erreicht
sowie die Wartungs- / Inspektionskosten reduziert und die Lufttlichtigkeit in optimaler Weise
stéandig erhalten werden. Ausfihrliche Informationen darlber erhalten Sie von der Firma
Piper.

in diesem Zusammenhang hat das Luftfahrt - Bundesamt zusatzlich fir alle Flugzeuge zur
Aufrechterhaltung und Uberwachung Ihrer Lufttichtigkeit regelmafige
Inspektionen/Nachpriifungen vorgeschrieben. Der Flugzeugeigentimer Ist fiur die
Einhaltung dieser Vorschriften und die ordnungsgemafie Eintragung lhrer Durchfiihrung in
die  entsprechenden  Bordbicher/Lebenslaufakten  und/oder  Wartungsunterlagen
verantwortlich.

Eine spektrographische Olanalyse wird von verschiedenen Stellen durchgefiihrt. Bei
zweckmalfiger Anwendung stellt dieses Verfahren ein gutes Mittel zur Prifung des inneren
Zustandes des Triebwerks dar. Um mit diesem Verfahren genaue Ergebnisse zu erzielen,
sind die Ansaugluftfilter regelmaRig zu reinigen oder zu wechseln und in festen Abstanden
Olproben zu entnehmen und einzuschicken.
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8.5 VORBEUGENDE WARTUNG

8.7

Der Inhaber eines Luftfahrerscheins kann nach den Bestimmungen der Betriebsordnung fir
Luftfahrtgerat (LuftB0) an einem Luftfahrzeug, dessen Eigentimer oder Halter er ist und das
nicht fur die gewerbsmaRige Beférderung von Personen oder Sachen benutzt wird, einfache
Kontrollen und Arbeiten im Rahmen der Wartung selbst durchfihren, wenn er die
notwendigen Kenntnisse und Fahigkeiten besitzt.

Alle anderen fir das Flugzeug erforderlichen Wartungsarbeiten sind von entsprechend
lizenziertem Personal durchzufahren.

Bei Durchfiihrung von Wartungsarbeiten ist eine Eintragung in das entsprechende Bordbuch
zu machen. Die Eintragung muf} enthalten:

(a) Tag der Durchflihnrung der Arbeiten

(b) Beschreibung der Arbeiten

(c) Anzahl der Arbeitsstunden am Flugzeug

(d) Nummer des Luftfahrerscheins des Piloten, der die Arbeiten durchgefuhrt hat
(e) unterschrift der Person, die die Arbeiten durchgefiihrt hat

ANDERUNGEN AM FLUGZEUG

Mochte der Eigentiimer etwas an seinem Flugzeug andern, so muR er fiir die Anderung eine
Genehmigung der Zulassungsbehérde einholen. GrofRere Anderungen, die gemal Advisory
Circular (Rundschreiben) 43.13-2 von einem Flugzeug- und Triebwerkmechaniker
durchgefiihrt werden, kénnen von einem Luftfahrttechnischen Betrieb genehmigt werden.
Fir groRere Anderungen der Grundzelle oder Anlagen, die nicht im Advisory Circular 43.13-
2 erfaldt sind, ist eine erganzende Musterpriifung erforderlich.

Der Eigentimer oder der Pilot hat daflir zu sorgen, daf} die folgenden Flugzeugpapiere in
Ordnung sind und stets im Flugzeug mitgefiihrt werden:

Lufttichtigkeitszeugnis

Flugzeugeintragungsschein

Funkanlagenzulassung, wenn Sender eingebaut sind

Flughandbuch

Masse- und Schwerpunktunterlagen, aulerdem eine Kopie des neuesten
Instandsetzungs- und Anderungsformblattes, falls zutreffend

(6) Flugzeugausristungsverzeichnis

(7) Bordbuch

(1
(2
(3
(4
(5

— — — — ~—

zuriick



Flughandbuch
Piper PA 28 — 161 “CADET”

Piper Aircraft Corporation Seite: 8-4-
Vero Beach, Florida Ausgabe 1989

8.9

Obwohl die Lebenslaufakten fir das Flugzeug und das Triebwerk nicht im Flugzeug
mitgefihrt werden miussen, sind sie auf Verlangen vorzulegen. Die Lebenslaufakten
mussen vollstandig und auf dem neuesten Stand sein. Gutgefiihrte Akten reduzieren die
Wartungskosten, denn der Mechaniker kann Ihnen entnehmen, welche Arbeiten
durchgefiihrt bzw. nicht durchgefihrt wurden.

HANDABUNG AM BODEN

(a) Schleppen

Das Flugzeug kann am Boden mit Hilfe der in der Kabine verstauten
Bugradschleppstange oder durch einen Schlepper bewegt werden, durch den die
Bugradlenkeinrichtung aber nicht beschadigt oder ibermaflig beansprucht werden
darf. An der Bugradgabel sind Abschlepp&sen vorhanden.

ACHTUNG

Wird das Flugzeug von einem Schlepper gezogen, so darf das
Bugrad in beiden Richtungen nicht tGber den Lenkradius hinaus
eingeschlagen werden, da dies zur Beschadigung des
Bugfahrwerks und seiner Lenkung flhren wirde.

Das Flugzeug nicht schleppen, wenn die Steuerorgane
gesichert sind.

Sind Schleppseile notwendig, so sind sie an den beiden Hauptfahrwerkfederbeinen
so hoch wie mdglich zu befestigen. Die Seile missen so lang sein, dal} sie
mindestens 4,5 m Uber den Bug bzw. das Heck hinausreichen, und eine qualifizierte
Person mul® den Pilotensltz einnehmen, um das Flugzeug durch Betatigung der
Bremsen unter Kontrolle zu halten.

(b) Rollen

Soll das Rollen des Flugzeugs von Bodenpersonal durchgeflihrt werden, so ist
dieses zuerst von einer vom Flugzeughalter bevollmachtigten qualifizierten Person
zu unterweisen und zuzulassen. Dabei missen die Triebwerkanlall- und -
abstellverfahren sowie die Rolltechnik behandelt werden. Wenn sichergestellt ist,
daf} die Propellerstrahlbereiche und die Rollberelche frei sind, ist zur Einleitung des
Rollens Gas zu geben und wie folgt vorzugehen:

) Einige Meter vorwarts rollen und die Wirkung der Bremsen prufen.
(2) Leichte Kurven rollen, um die Wirksamkeit der Lenkung zu prifen.
(3) Beim Vorbeirollen an Gebaduden oder anderen ortsfesten Objekten auf

Sicherheitsabstand zu den Fligeln achten. -Nach Maoglichkeit einen
Einweiser aullerhalb des Flugzeugs einsetzen.
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(4) Beim Rollen auf unebenem Boden Locher und Fahrrinnen vermeiden.

(5) Triebwerk beim Standlauf oder Rollen auf lntergrund mit losen Steinen,
Kies oder sonstigem losem Material, das die Propellerblatter beschadigen
kénnte, nicht mit hoher Drehzahl laufen lassen.

Abstellen

Beim Abstellen des Flugzeugs sicherstellen, dall es vor unglnstigen
Wetterbedingungen ausreichend geschiitzt ist und andere Flugzeuge nicht
gefahrdet. Fur das Abstellen des Flugzeugs Uber einen langeren Zeitraum oder
Uber Nacht wird empfohlen, es fest zu verankern.

(1) Das Flugzeug beim Abstellen nach Moglichkeit mit dem Bug voraus in den
Wind richten.
(2) Die Parkbremse durch Ziehen des Handbremshebels und Driicken des

Feststellknopfes auf dem Bremshebel feststellen. Zum Loésen der
Parkbremse den Handbremshebel durch Ziehen entriegeln und nach vorn
zuruickfedern lassen.

ACHTUNG

Darauf achten, dal® die Bremsen beim Feststellen nicht
Uberhitzt sind und dal sie bei kaltem Wetter nicht infolge
von kondensierter Feuchtigkeit festfrieren.

(3) Die Querruder- und Stabilatorsteuerorgane sind mit Hilfe des
Vordersitzgurtes zu sichern, die Rader durch Vorlegen von Bremsklétzen
ordnungsgemal zu blockieren.

Verankern
Das Flugzeug muf® zum Abstellen, aus Grinden der Sicherheit und zum Schutz

verankert werden. Zur ordnungsgemafen Verankerung des Flugzeugs ist wie folgt
vorzugehen:

(1) Das Flugzeug nach Méglichkeit mit dem Bug voraus in den Wind richten.
(2) Flugelklappen einfahren.
(3) Querruder und Stabilator mit Hilfe des Sitzgurtes sichern, der um das

Steuerhorn zu legen und festzuziehen Ist.

4) Die Réader blockieren.

(5) Verankerungsseile an den Fligelverankerungsringen und am Sporn im
Winkel von ca. 45° zum Boden abbringen. Bei Verwendung von Seilen aus
nichtsynthetischem Material sind diese ausreichend lose zu lassen, um
Beschadigungen des Flugzeugs fur den Fall zu vermeiden, daf} sich die
Seile zusammenziehen.

ACHTUNG
Palstek-, Kreuz- oder gesicherte Slipstek - Knoten
verwenden. Keine einfachen Slipstek - Knoten
verwenden.
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8.11

8.13

ANMERKUNG

Zu den zusatzlichen SchutzmalRhahmen gegen starken
Wind gehéren die Sicherung der Fahrwerkradgabeln
mit Verankerungssellen und das Feststellen des
Seitenruders.

(6) Staurohrschutzhillle anbringen, falls verfagbar. Dafiir sorgen, daf} die
Staurohrschtitzhille vor dem nachsten Flug entfernt wird.
(7) Die Kabinentir mufl verschlossen werden, wenn das Flugzeug

unbeaufsichtigt gelassen wird.

TRIEBWERKANSAUGLUFTFILTER

Das Nafluftfilter aus Polyurethanschaum mufd mindestens alle 50 Stunden gepriift werden.
Bei sehr unglinstigen Betriebsbedingungen kann eine haufigere Prifung des Filters
erforderlich sein. Bei diesem Filter handelt es sich um ein Einwedfilter, das nicht teuer Ist;
ein ErsatZfilter sollte daher zum sofortigen Wechsel stets bereitgehalten werden.

(a) Ausbau des Triebwerkansaugluftfilters

Das Filter befindet sich vorn rechts unten im Triebwerkraum und ist wie folgt

auszubauen:

(1) Die rechte Triebwerkverkleidung 6ffnen.

(2) Die vier Schnellverschliusse des Luftfilterdeckels 16sen.

(3) Den Deckel abnehmen und das Filter herausnehmen.

(4) Das Filter prufen. ist das Filter stark verschmutzt oder weist es

Beschadigungen auf, so ist es unverziglich auszuwechseln.
(b) Einbau des Triebwerkansaugluftfilters
Das Filter in umgekehrter Reihenfolge einbauen.

WARTUNG DER BREMSANLAGE

Die Bremsanlage Ist mit Hydraulikflissigkeit MIL-H-5606 (auf Erdoélbasis) geflllt. Der
Flissigkeitsstand ist regelmafig oder bei jeder 50-Stunden-inspektion zu prifen; falls
erforderlich, ist Bremsflissigkeit nachzufullen. Der Bremsflissigkeitsbehalter befindet sich
am Brandschott im Triebwerkraum. Mul} die gesamte Anlage neu geflllt werden, so Ist die
Flussigkelt unter Druck vom bremsenseitigen Ende der Anlage aus einzuflllen. Auf diese
Weise wird das Eindringen von Luft in die Anlage verhindert.

Ein Nachstellen der Bremsen ist nicht erforderlich. Sind die Bremsbelage nach langerem
Gebrauch stark abgenutzt, so sind sie durch neue zu ersetzen.
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8.15 WARTUNG DES FAHRWERKS

Das Hauptfahrwerk Ist mit Radern 6.00 x 6, das Bugfahrwerk mit einem Rad 5.00 x 5
ausgeristet. Alle drei Rader sind mit Reifen 4 PR Typ lll und Schlauchen versehen (siehe
Absatz 8.23).

Zum Abbau der Rader sind die Radkappe, der Splint, die Achsmutter und die beiden
Schrauben, die das Bremssegment halten, zu entfernen. Reifen und Rader fiir den
Wiedereinbau markieren; anschlieBend Reifenluft ablassen, die drei durchgehenden
Schrauben aus dem Rad entfernen und Felgenhalften voneinander trennen.

Die Fahrwerkdlfederbeine sind entsprechend den am Federbeingehduse angebrachten
Anweisungen zu warten. Die Hauptfahrwerkolfederbeine miissen unter normaler statischer
Last so ausgefedert sein, dal® 114 + 6 mm (4,50 + 0,25 in.) des Federbein-Rohrkolbens
sichtbar sind; beim Bugfahrwerkélfederbein missen 82 £+ 6 mm (3,25 + 0,25 in.) sichtbar
sein. Sollte die Ausfederung der Federbeine kleiner sein als der vorgeschriebene Wert, Ist
nach Aufbocken des Flugzeugs zuerst zu prifen, ob Luft oder Hydraulikflissigkeit
nachgefullt werden muf. Dazu die Luft aus dem Federbein durch Driicken des
Ventileinsatzes ablassen. Die Flllschraube entfernen und das Federbein langsam ganz
zusammendricken. Ist die Hydraulikflissigkeitsfillung des Federbeins ausreichend, so
reicht die Flissigkeit bis zum unteren Rand der Full6ffnung und es braucht lediglich Luft
nachgefullt zu werden.

Reicht der Hydraulikflissigkeitsstand nicht bis zum unteren Rand der Full6ffnung, so ist
Hydraulikflissigkeit nachzufillen. Die Fullschraube ohne Ventileinsatz einschrauben; das
eine Ende eines durchsichtigen Kunststoffschlauches an den VentilstoRel der Fillschraube
anschlielen, das andere Schlauchende in einen mit Hydraulikflissigkeit gefallten Behalter
eintauchen. Das Federbein zum Ansaugen von Hydraulikflissigkeit aus dem Behalter und
zum Herausdriicken der Luft mehrmals ganz zusammendriicken und auseinanderziehen.
Damit die Hydraulikflisslgkeit bis in die untere Kammer des Hauptfahrwerkfederbeins
gelangen kann, muf3 die Federbeinschere getrennt und das Federbein mindestens 250 mm
(10 in.) auseinandergezogen werden (die Bugfahrwerk-Federbeinschere braucht nicht
getrennt zu werden). Das Federbein um nicht mehr als 300 mm (12 in.) ausfedern lassen.
Sind im Kunststoffschlauch keine Luftblasen mehr Sichtbar, dann das Federbein ganz
zusammendricken und den Hydraulikflissigkeitsstand prifen. Den Ventileinsatz wieder
anbringen und die eventuell getrennten Hauptfahrwerk - Federbeinscheren wieder
anschlieRen.

Bei richtigem Hydraullkflissigkeitsstand im Federbein eine Federbeinpumpe am Luftfillventil

ansetzen und das Federbein bei auf dem Boden stehendem Flugzeug bis zur
vorgeschriebenen Ausfederung aufpumpen.
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8.17

8.19

Zum Aufbocken des Flugzeugs zur Fahrwerkwartung oder Durchfihrung anderer
Wartungsarbeiten sind zwei Hydraulikheber und eine Heckstlitze zu verwenden. Vor dem
Aufbocken des Flugzeugs ist das Unterteil der Heckstlitze mit mindestens 113 kg (250 Ibs)
Ballast zu beschweren. Die Hydraulikheber sind an den Aufbockpunkten unter den Fliigeln
anzusetzen, und das Flugzeug ist anzuheben, bis der Sporn die richtige Héhe erreicht hat,
so dal} die Heckstlitze angebracht werden kann. Nach Anbringung der Heckstlitze und
deren Beschwerung durch Ballast kann das Flugzeug auf die gewlinschte H6he angehoben
werden.

WARTUNG DES PROPELLERS

Die Propellerhaube und die Stitzplatte missen regelmallig gereinigt und auf Risse
untersucht werden. Vor jedem Flug ist der Propeller auf Kerben, Kratzer und Korrosion zu
prifen. Solche Schaden sind umgehend von einem qualifizierten Mechaniker zu beheben,
da Kerben oder Kratzer Spannungskonzentrationen erzeugen, die zu gefahrlichen Rissen
oder zum Abplatzen der Propellerblatispitze fahren konnen. Die Ruickseite der
Propellerblatter ist erforderlichenfalls mit mattschwarzer Farbe zu streichen, um Blendung
zu vermeiden. Zur Korrosionsverhitung mull die Oberflache regelmaRig gereinigt und
gewachst werden.

oL

Die Olfillmenge des Triebwerks betragt 7,6 Itr (8 qt), wobei die Mindestmenge fiir den
sicheren Betrieb 1,9 Itr (2 qt) betragt. Es wird empfohlen, das Triebwerkél alle 50 Stunden,
bei unglnstigen Bedingungen friher, zu wechseln. Bei Triebwerken mit Hauptstrom-
Offilterpatronen kénnen die Olwechselintervalle bis zu 100% verlangert werden,
vorausgesetzt, dall die Filterpatrone alle 50 Betriebsstunden ausgewechselt und eine
Kraftstoffsorte der vorgeschriebenen Oktanzahl verwendet wird. Bei Verwendung von
Kraftstoffen mit davon abweichenden Oktanzahlen sind weitere Angaben und die
empfohlenen Wartungsverfahren aus der neuesten Ausgabe des Lycoming-
Kundendienstschreibens  (Service  Letter) Nr. L185 und der Lycoming
Kundendienstmittellung (Service instruction) Nr. 1014 ersichtlich. Fir die nachstehend
genannten Temperaturen werden folgende Olsorten empfohlen:

Durchschnittliche Aulzen- Einbereichsol Mehrbereichsol
lufttemperatur beim Start

Uber 15°C SAE 50 SAE 40 oder 50

- 1°C bis 32°C SAE 40 SAE 40

-18°C bis 21°C SAE 30 SAE 40 oder 20W-30
Unter -12°C SAE 20 SAE 20W-30
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8.21 KRAFTSTOFFANLAGE

(@)

Wartung der Kraftstoffanlage

Bei jeder 50-Stunden - Inspektion sind die Kraftstoffsiebe im Siebfllter, in der
elektrischen Kraftstoffoumpe und im Vergasereinlaf zu reinigen.

Vorgeschriebener Kraftstoff (NUR FLUGKRAFTSTOFF)

Fir die PA-28-161 darf nur Flugkraftstoff von mindestens 100 Oktan verwendet
werden. Da die Verwendung von Kraftstoff mit niedrigerer Oktanzahl innerhalb
kurzer Zeit schwere Triebwerkschadden verursachen kann, wird die
Triebwerkgewahrleistung bei Verwendung von Kraftstoff mit niedrigerer Oktanzahl
hinfallig.

Ist Kraftstoff von 100 Oktan oder 100LL nicht verfligbar, so ist handelsublicher
Kraftstoff der Sorte 100/130 zu verwenden. (Siehe Kraftstoffsorten-
Vergleichstabelle). Weitere Angaben sind der neuesten Ausgabe der Lycoming-
Kundendienstmitteilung (Service Instruction) Nr. 1070 zu entnehmen.

Eine Zusammenstellung der derzeit verwendeten Sorten sowie der friheren
Kraftstoffbezeichnungen enthalt die folgende Tabelle:

KRAFTSTOFFSORTEN-VERGLEICHSTABELLE

Friher verwendete Gegenwartig verwendete Gegenwartig verwendete

handelsubliche Kraft- handelsiibliche Kraft- militarische Kraftstoff-

stoffsorten (ASTM-D910) stoffsorten (ASTM-D910-75) sorten (MIL-C-5572E)

Anderung Nr. 3

Sorte  Farbe Max. Te- Sorte Farbe Max. Te- Sorte Farbe Max. Te-
traathyl- traathyl- traathyl-
bleigehalt bleigehalt bleigehalt
ml/US gal ml/US gal ml/US gal

80/87  rot 0,5 80 rot 0,5 80/87 rot 0,5

91/98 ~ blau 2,0 *100 LL blau 2,0 entf. entf. entf.

100/130 grin 3,0 100 grin  **3,0 100/130 grin ~ **3,0

115/145 purpur 4,6 entf. entf. entf. 115/145 purpur 4,6

* In einigen Uberseeléandern gegenwartig verwendeten Kraftstoff der Sorte 100 LL ist griin

und tragt die Bezeichnung "IOOL".

* Die handelsiblichen Kraftstoffsorten 100 und 100/130 (beide grin) mit einem
Tetraathylbleigehalt von bis zu 4 ml/US gal sind fir alle Triebwerke zugelassen, die fiir den
Betrieb mit Kraftstoff der Sorte 100/130 zugelassen sind.
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Der Betrieb des Flugzeugs mit einem Kraftstoff - Gefrierschutzzusatz ist zugelassen.

Verwendung eines Gefrierschutzzusatzes mul} dieser der Spezifikation MIL-I-27686 entsprechen; er
mull beim Betanken mit dem Kraftstoff gleichmaRig vermischt werden, darf 0,15 Vol% der
Betankungsmenge nicht Uberschreiten und muf}, damit seine Wirksamkeit gewahrleistet ist, mit
Ein in diesem Bereich liegendes Mischungsverhaltnis
ware 42,5 g (1,5 oz.) Gefrierschutzzusatz auf 38 Itr (10 US gal) Kraftstoff. Es Ist ein vom Hersteller
des Gefrierschutzzusatzes gelieferter Mischer zu verwenden.

mindestens 0,10 VolZ beigemischt werden.

Abschnitt sind die Mischanweisungen des Herstellers sorgfaltig zu beachten.

ACHTUNG

Der Gefrierschutzzusatz ist in den flieBenden Kraftstoffstrom zu
geben. Der FluR des Zusatzmittels darf erst nach Beginn des
Kraftstoffflusses einsetzen und mull vor dessen Aufhoren
beendet sein. Das konzentrierte Mittel darf nicht mit den
lackierten Flachen des Flugzeugs und den Innenflaichen der
Kraftstofftanks in Beriihrung kommen.

Bei einigen Kraftstoffen wurden Gefrierschutzzusatze bereits in
der Raffinerie beigemischt, deshalb erlbrigt sich eine weitere
Zugabe.

Die Zugabe eines Kraftstoff - Gefrierschutzzusatzes darf kein
Ersatz fiur das Ablassen von Kraftstoff aus den
KraftstoffablaRventilen (zur Uberpriifung des Kraftstoffs) vor
dem Flug sein.

.ij
Hi Fahrwerkbeln
I
i

KRAFTSTOFFABLASS
Abb. 8-3

Neben den Angaben in diesem
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(d)

(e)

8.23

Fillen der Kraftstofftanks

Beim Umgang mit Kraftstoff sind alle erforderlichen SicherheitsmaRnahmen zu beachten.
Der Kraftstoff wird in zwei 95-ltr (25-US-gal)Tanks (91 Itr = 24 US gal ausfliegbar)
mitgefuhrt.

Ablassen von Kraftstoff aus Kraftstoffsieb, Simpfen und Leitungen

Um die Ansammlung von Verunreinigungen wie Wasser oder Sinkstoffe zu vermeiden und
den Kraftstoff auf richtige Sorte zu prifen, ist aus den Kraftstofftanksiimpfen und dem
Siebfilter vor dem ersten Flug des Tages und nach dem Betanken Kraftstoff abzulassen.
Beide Kraftstofftanks haben an der unteren inneren hinteren Ecke ein eigenes
SchnellablafRventil. Das Kraftstoffsiebfilter besitzt ein SchnellablaRventil, das sich unten
links auf der Vorderseite des Brandschotts befindet. Es Ist zuerst Kraftstoff aus den beiden
TankstUmpfen abzulassen. Danach ist Kraftstoff zweimal aus dem Siebfilter zu entnehmen,
wobei das Kraftstofftankwahlventil auf den linken und dann auf den rechten Tank zu stellen
ist. Aus Tanksumpfen und Siebfilter ist so viel Kraftstoff abzulassen, dall gewahrleistet Ist,
dall alle Verunreinigungen entfernt sind. Der abgelassene Kraftstoff ist mit einem
passenden Gefall aufzufangen, auf Verunreinigung und Wasser zu untersuchen und
danach zu beseitigen.

VORSICHT

Nach Ablassen von Kraftstoff ist vor dem Anlassen des
Triebwerks sicherzustellen, daf keine Brandgefahr besteht.

Nach Ablassen von Kraftstoff Ist jeweils zu prifen, dall das
SchnellablaBventil ganz geschlossen und vollkommen dicht Ist.

Entleeren der Kraftstoffanlage

Durch Offnen des Ventils auf der Fliigelunterseite am inneren Ende jedes Kraftstofftanks
kann der grofdte Teil des Kraftstoffs aus der Anlage abgelassen werden. AblaRventil
einschieben und zwecks Verriegelung in der offenen Stellung eine Vierteldrehung entgegen
dem Uhrzeigersinn drehen. Der Restkraftstoff in der Kraftstoffanlage kann Uber das
FilterablaRventil abgelassen werden. Durch SchlieRen des Tankwahlventils und Offnen des
betreffenden TankablaRRventils kann jeder Tank einzeln entleert werden.

REIFENDRUCK

Damit die Reifen eine optimale Lebensdauer erreichen, missen sie stets den richtigen
Druck aufweisen: 2,0 bar (30 psi) am Bugfahrwerk und 1,6 bar (24 psi) am Hauptfahrwerk. '
Alle Rader wurden vor der ersten Montage ausgewuchtet und Reifen, Schlauche und
Felgen dirfen beim Wiedereinbau nicht miteinander vertauscht werden. Nicht
ausgewuchtete Rader kénnen extreme Schwingungen im Fahrwerk verursachen; deshalb
Ist es bei der Er-
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neuerung von Reifen, Schlauchen oder Felgen erforderlich, die Rader mit aufgezogenen
Reifen neu auszuwuchten. Bei der Priifung des Reifendrucks sind die Reifen auch auf
Verschleil}, Einschnitte, Beulen und Wandern auf der Felge zu untersuchen.

WARTUNG DER BATTERIE

Die 12-V-Batterte ist in dem rechts auf der Brandschottvorderseite liegenden und mit einem
Deckel versehenen Batteriekasten untergebracht; sie Ist nach Offnen der oberen rechten
Triebwerkverkleidung und Abnehmen des Deckels des Batteriekastens zuganglich. Der
Batteriekasten ist mit einem AblaRstutzen versehen, der normalerweise mit einer Kappe
verschlossen Ist. Diese Kappe ist von Zeit zu Zeit abzunehmen, um die Flissigkeit, die sich
im Batteriekasten angesammelt hat, abzulassen.

Der Flussigkeitsstand der Batterie ist zu prifen; er darf nicht iber die Prallplatten hinaus
reichen. Batterie nicht mit Saure, nur mit destilliertem Wasser fiillen. Der Ladezustand der
Batterie in % kann mit einem Saureheber gepriift werden.

Falls die Batterie nicht voll aufgeladen Ist, muf} sie nachgeladen werden. Die Ladung ist mit
einem Ladestrom von 4 A zu beginnen und mit 2 A zu beenden. Schnelladungen sind nicht
zu empfehlen.
REINIGUNG
(a) Reinigung des Triebwerkraumes

Vor dem Reinigen des Triebwerkraumes die Liftungséffnungen der Zindmagnete

mit Klebeband verschlieBen, um das Eindringen von Lo&stugsmittel in die
Zindmagnete zu verhindern.

(1) Eine grolke Wanne unter das Triebwerk stellen, um ablaufendes
Reinigungsmittel aufzufangen.

(2) Bei abgebauter Triebwerkverkleidung das Triebwerk mit Lésungsmittel oder
einer Mischung von Lo6sungs- und Entfettungsmittel einspriihen oder
abbursten. Zum Entfernen besonders starker Schmutz- und

Fettablagerungen kann es notwendig sein, eingesprihte Bereiche
zusatzlich abzubdrsten.

ACHTUNG
Lésungsmittel nicht in den Wechselstromgenerator, die

Unterdruckpumpe, den Anlasser oder die
Luftansaugoéffnungen sprihen.

(3) Lésungsmittel funf bis zehn Minuten am Triebwerk einwirken lassen. Das
Triebwerk danach mit weiterem Ldsungsmittel abspulen und trocknen
lassen.
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ACHTUNG

Das Triebwerk nicht in Betrieb nehmen, bevor
Uberschissiges Lésungsmittel verdunstet oder auf
andere Weise entfernt Ist.

(4) Das Klebeband von den Liiftungséffnungen der Zindmagnete entfernen.
(5) Steuer-/Bedienorgane, Lageroberflachen usw. nach Schmierplan im PA-28-
161 Service Manual abschmieren.

Reinigung des Fahrwerks

Vor dem Reinigen des Fahrwerks Rader und Bremsen mit einer Plastikfolie oder
ahnlichem Material abdecken.

(1) Eine Wanne unter das Fahrwerk stellen, um ablaufendes Reinigungsmittel
aufzufangen.
(2) Das Fahrwerk nach Belieben mit Lésungsmittel oder einer Mischung von

Lésungs- und Entfettungsmittel einspriihen oder abblrsten. In Bereichen
besonders starker Schmutz- und Fettansammlungen kann es notwendig
sein, bereits eingesprihte Bereiche zusatzlich abzublrsten, um sie zu

reinigen.

(3) Lésungsmittel finf bis zehn Minuten am Fahrwerk einwirken lassen. Das
Fahrwerk danach mit weiterem Ldsungsmittel abspulen und trocknen
lassen.

(4) Plastikfolie von den Radern entfernen und Wanne wegnehmen.

(5) Fahrwerk nach Schmierplan im PA-28-161 Service Manual abschmieren.

AuBenreinigung

Das Flugzeug darf nur mit milder Seife und Wasser gewaschen werden. Scharfe
Putzmittel, alkalische Seifen und Reinigungsmittel koénnen die Lack- und
Kunststoffflachen verkratzen und Metallkorrosion verursachen. Bereiche, in denen
die Reinigungslésung Schaden verursachen kann, sind abzudecken. Beim
Waschen des Flugzeugs Ist wie folgt

vorzugehen:

Losen Schmutz mit Wasser abspulen.

Seifenldsung mit weichem Tuch, Schwamm oder weicher Burste auftragen.

Zum Entfernen von Abgasflecken die Ldsung langer einwirken lassen.

Hartnackige Ol- und Fettflecke mit einem benzingetréankten Lappen entfernen.

Alle Flachen grindlich abspulen.

Zur Konservierung der lackierten Oberflachen kann jedes gute Autowachs
verwendet werden. Zum Reinigen und Polieren sind zur Vermeidung von Kratzern
weiche Lappen oder Leder zu benutzen. Eine dickere Wachsschicht auf den Fligel-
und Leitwerksvorderkanten verringert die Abnutzung in diesen Bereichen.
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Reinigung der Windschutzscheibe und der Fenster

(1) Schmutz und sonstige lose Partikel auf der AuRRenseite der Scheiben mit
klarem Wasser abspiilen.
(2) Milde Seife und warmes Wasser oder Flugzeugkunststoffscheiben -

Reinigungsmittel verwenden. Mit weichem Lappen oder Schwamm in
geraden Hin- und Herbewegungen leicht abreiben. Nicht fest reiben.
(3) Ol und Fett mit einem kerosingetrankten Lappen entfernen.

ACHTUNG
Nicht verwendet werden darf: Benzin, Alkohol,

Benzol, Tetrachlorkohlenstoff, Verdiinnung, Azeton
oder Fensterreinigungsspray.

(4) Nach dem Reinigen der Kunststoffscheiben eine dinne Schicht Hartwachs
auftragen. Mit einem weichen Tuch leicht verreiben. Nicht kreisférmig
reiben.

(5) Grollere Kratzer oder Schrammen in den Kunststoffscheiben kénnen mit

Poliererde beseitigt werden. Beide Seiten glatten und einwachsen.

Reinigung der Innenverkleidung und der Sitze

(1) Die Innenverkleidung und die Sitze erforderlichenfalls mit einer harten
Birste und einem Staubsauger reinigen.

(2) Verschmutzte Polster kénnen mit Ausnahme von Leder mit einem guten
matertalgerechten  Polsterreinigungsmittel gereinigt  werden. Die

Anweisungen des Reinigungsmittelherstellers sind genau zu befolgen. Die
Polster nicht zu na® machen oder zu fest abreiben.

ACHTUNG

Bei Verwendung von Reinigungslésungen  flr
ausreichende Bellftung sorgen.

(3) Leder mit Lederfett oder milder Handseife und Wasser reinigen.

Reinigung des Teppichbodens

Zur Reinigung des Teppichbodens zuerst losen Schmutz mit einem Besen oder
Staubsauger entfernen.  Schmutzstellen und hartnackige Flecke mit nicht

brennbarer Reinigungslésung entfernen. Der Teppichboden kann wie jeder
Teppichboden im Haus gereinigt werden-
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8.29 WINTERBETRIEB

Fir den Betrieb bei kaltem Wetter wird eine mitgelieferte Abdeckplatte an der
LuftelnlaRéffnung des Olkiihlers angebracht. Diese Platte Ist bei AuRenlufttemperaturen
von 10°C (50°F) oder darunter unbedingt anzubringen. Die Platte ist bei Temperaturen
(Uber 10°C (50°F) wieder abzunehmen und in der Flugzeugkabine aufzubewahren.

Fir den Winterbetrieb wird auerdem der Einbau eines Winterristsatzes (Sond.) flr das

Kurbelgehauseentliftungsrohr empfohlen. Dieser Rustsatz ist bei einem Piper Service
Center oder bei der Piper Kundendienstabteilung erhaltlich.
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ABSCHNITT 10

ALLGEMEINE BETRIEBSHINWEISE

ALLGEMEINES

Dieser Abschnitt enthalt niitzliche Hinweise flir den Betrieb des Flugzeugs.

BETRIEBSHINWEISE

(@)

(b)

Lernen Sie, das Flugzeug fur den Start so auszutrimmen, dal® das Steuerhorn nur
leicht gezogen werden muf}, damit das Flugzeug vom Boden abhebt.

Die beste Startgeschwindigkeit unter normalen Bedingungen betragt 55 KIAS. Der
Versuch, das Flugzeug bei zu geringer Geschwindigkeit abzuheben, verringert die
Steuerbarkeit bei Triebwerkausfall.

Die Flugelklappen kénnen bei Fluggeschwindigkeiten bis zu 103 KIAS ausgefahren
werden; um jedoch die Belastung der Klappen zu verringern, wird empfohlen, vor
dem Ausfahren der Klappen eine niedrigere Geschwindigkeit zu wahlen. Bei
ausgefahrenen Fligelklappen darf die rechte Flugelklappe nicht als Trittflache
benutzt werden. Die Fligelklappen missen sich in der voll eingefahrenen Stellung
befinden, damit sie verriegelt sind und' die rechte Klappe als Trittflache benutzt
werden kann.

Vor dem Wiedereinschalten eines beliebigen Schutzschalters eine Abklhlzeit von
zwei bis funf Minuten abwarten.

Vor dem Anlassen des Triebwerks prifen, dall alle Schalter der Funk- und
Navigationsanlage, der Beleuchtungsanlage und der Pitotrohrheizung ausgeschaltet
sind, damit das Bordnetz beim Betatigen des Anlassers nicht Uberlastet wird.

Beim Flug in Wolken, Nebel oder starkem Dunst sollten die
ZusammenstolRwarnleuchten zur Vermeidung von Stérungen des
Orientierungssinns ausgeschaltet werden. Beim Rollen sowie bei Start und
Landung sollten die Blitzwarnleuchten ebenfalls ausgeschaltet sein.

Die Seitenruderpedale sind an einem quer durch den Rumpf verlaufenden
Torsionsrohr hangend befestigt. Um ein Anstof3en am Torsionsrohr bei Betatigung
der Seitenruderpedale oder der FulRbremshebel zu vermeiden, sollte sich der Pilot
mit der richtigen Ful3stellung vertraut machen.

Um Unfalle zu vermeiden, sollten sich die Piloten die amtlichen Unterlagen Uber
Flugsicherheit wie Gesetze und Verordnungen,. Informationsrundschreiben,
Nachrichten fur Luftfahrer, Luftfahrthandblcher und Flugsicherheitshilfen besorgen
und sich damit vertraut machen.
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langeres Slippn oder Schieben mit darausfolgendem Héhenverlust von mehr als
2000 ft oder extreme -Flugmandver, die dazu fihren, dal} die Ausladsse der Kraftst-
offtanks nicht mehr. mit Kraftstoff bedeckt sind, sind zu vermeiden, weil, die
Kraftstoffzufuhr unterbrochen werden Kann, wenn der gewabhlte Kraftstofftank nicht
voll Ist.

Von einem Anwerfen des Triebwerks von Hand wird abgeraten; sollte dies jedoch
erforderlich sein, so darf dieses Verfahren nur von erfahrenen Personen
angewendet werden. Der Zund/Anlasser - Schalter Ist auf LEFT zu legen, um die
Ruckschlaggefahr beim Anwerfen des Triebwerks zu. Verringern. Nach dem
Anspringen des Triebwerks den Ziind/Anlasser — Schalter auf BOTH (BEIDE) legen.
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