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CHECKLISTE PA - 28

Cockpit Checkliste
1. Vorflugkontrolle abgeschlossen
2. Papiere an Bord
3. Anschnallgurte angelegt
4. Kabinenttir geschlossen
5. Sicherungen geprift
6, Parkbremse fest
7. alle Schalter aus
8. Einspritzpumpe verriegelt
9. Hehenmesser einstellen
Triebwerk anlassen
1. Hauptschalter ein
2. elektr. Kraftstoffpumpe  ein
3. Anti-Collision ein
4, Vergaservorwirmung aus
5. Gemischregler reich
6. Gashebel Iem vor
7. Tankschaiter vollster Tank
8. Kraftanzeige + Druck pritfen
9. Starter betiitigen
10. mit Gashebel 2~-3mal einspritzen
Nach dem Anlassen
1. Gashebel 1.000 PRM
2. Oldruck priifen
3. elektr. Kraftstoffpumpe  aus
4. Avionic Master ein
Rollen
1. Parkbremse geldst
2. Bremsen priifen
3. Fluginstrumente pritfen
{(Wendezeiger, Kurskreise],
Horizont, Magnetkompass)
4, Ruder frei




Vor dem Start

1. Parkbremse fest
2. Magnetprobe bei 2000RPM (max, Abfall 150 RPM)
3. Zindschalter beide Magnete

4. Vergaservorwinmung pritfen
5.Triebw.iiberw.instrumente  pritfen
6. Gashel 1000 RPM

7. Alternator
8. Trimmung eistellen
9. Klappen nach Bedarf
10. Transponder nach Bedarf
11. Krafistoffpumpe ein
12. Kurskreisel pachstellen
13. Sitze verriegeli
14, Parkbremse geldst
15. Startzeit notiert
Vor der Landung
L. elektr, Krafistoffpumpe ~ ein.
2. Tankwahlschalter 'vollswr Tank
3 Vergaservorwﬁummg .ein
4. Gemisch .voll:exch
5. Klappen T setzen
Nach der Landung
1. Klappen eingefihren

2. Vergaservorwlrmung aus
3. elekir. Krafistoffpumpe  aus

4, Transponder St by
Abstellen des Triebwerks

1. Parkbremse fest

2. Avionik Master aus

3. Gemischregler aus

4., Zundschalter aus

5. Hauptschalter aus

6. alle elektr. Schalier aus
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PLUGEA®RDBUCH

PIPER PA28-161

STAATSZUGEHORIGKEITS- UND EINTRAGUNGSZEICHEN:

D- ENZY
WERK-Nr : 2p-8616026
BAUJAHR: A986

O

FLUGZEUGHUSTER:  Piper Warrior II PA-28-161 :

HERSTELLER: Piper Aircraft Corporation, vero Béach, Florida USA
LUFTTUCHTIGKEITSGRUPPE:  Normal-. und Nutzflugzeug

FLUGZEUGKENNBLATT: 518a

pieses Handbuch geh&rt zum o.g. Flugzeug. Es ist stets 'im Plugzeug mitzufih-
ren. Die darin festgelegten Betriebsgrenzen, Anweisungen und Verfahren sind
vom Flugzeughalter nicht zuletzt im eigenen Interesse sorgsamst einzuhalten.

Die Angaben dieses Handbuches sind dem pilot's OPérating Handbook Piper
PA~28-161 vB-1180, FAA approved Aug. 13, 1982 einschlieslich Rev. 1 (PR821015),
Rev, 2 (PR830715), Rev, 3 -(PRB40628), der Equipment:List PA-28-161 {1984) so-
wie dem giiltigen Type Certificate Data Sheet Nr. 2Al3 entnommen.

vor der Verkehrszulassung des Flugzeugs ist vom luftfahrttechnischen Betrieb im
Flughandbuch der tatsichliche ausriistungszustand zu berificksichtigen. Das heiBt
u.a., dag in Abschnitt 9 NACHTRAGE die sonderausrﬁstungen aufgenommén sein mis-
sen, die tatsHchlich im Flugzeug vorhanden,. aber nicht in Abschnitt 7 beschrie-
ben sind. Ferner muB aus Abschnitt 6 das aktuelle Leergewicht und der Leerge-
wichtsschwerpunkt sowie der Rilstzustand des Flugzeugs ersichtlich sgzn.

Die Ausriistung dieses Flugzeugs erflillt die Lirmschutszrderungedifﬁr-Betrieb
mit verringertem Lirmpegel. Diese Ausrilstung unterscheidet sich’ von dem Ausrii-
stungzustand, der im urspriinglichen, vom LBA anerkanrten Plughandbuch beschrie-

ben ist. peshalb wurde in Abschnitt 9 NACHTRAGE der Nachtrag 8 "Begrenzung der

Twk-Drehzahl auf 2600/min fir Betrieb mit verringertem Lirmpegel® aufgenommen.
Flir den Betrieb mit verringertem Lirmpegel milssen die Betriebsgrenzen und Lei-
stungsangapen des Nachtrags 8 beachtet werden.

tmfang und XEnderungsstand sind dem Inhaltsverzeichnis bzw, dem Anderungsver-

zeichnis zu entnehmen.

: Ubersetzt durch:
" pornier Reparaturwerft GmbH
Oberpfaffenhofen

Piper Aircraft Corp.
Vero Beach '
Florida usa

Als Betriebsanweisung gemdf § 12 (1) 2 LufiGerP0 anerkannt. -

LBA - anerkannt Grundwerk anerkannt am 37.01.85
. dig

ri.ot, &6




Flughandbuch
. Piper PA-28-161
Seite;: ii Piper Aircraft Corporat:

Ausgabe 1984 Yero Beach, Florida

VORSICHT

Es i3t unbedingt darauf zu achten, daB dieses Handbuch nur fir das entsapre-
I-chen_de Flugzeug verwendet wird. Dieses Handbuch gilt nur f0r das auf der
Titelseite genannte Flugzeug (Kennzeichen und Werknummer). Von der Piper Air-
ceraft Corporation nachtriglich vorgelegte Enderungen missen an der richtigen

Stelle eingearbelitet werden.

Herausgegeben vom
PUBLICATIONS DEPARTMENT
Piper Aircraft Corporation
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ANDERUNGSVERZEICHNIS
Ausgabe/ ‘ . LBA-znerkannt
Anderung Gednderte AnlaB der Ausgabe/Andgrung |[Datum  Sichtvermerk
Nr. Seiten Bemerkungen ) ' '
Original-
Ausgabe Modell 1984, zu beachten
{vB-1180 ab Werk-Nr. 28-8316001-‘ 3 O/.zfj
einsachl.
Rev.l, 2
und 3) -
Ande- i,iv,v,1-4, Cewichtsreduktion aus 12. a1, %
rung 1 2-1, 2-3, Ldrmgriinden gemdl : : g
Okt. 85 2-4, 2-7, SPECIAL SUPPLEMENT FOR 1?27:5 . '{;ﬁﬁg
5-2, 5-17, 2325 LBS. MAXIMUM GROSS < 2;/{
6-6, 6-9, WEIGHT MODIFICATION TR
6-10, 6-12,
6-15
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9-66 bis
g-T71
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2-4; Piper Report VB-1546:
5-20; Nachtrag fiir Betriedb
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9-i, 9-ii,
9-1r 9"2v
9-72 bis
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ABSCHNITT I

ALLGEMEINES

1.1 EINLEITUNG

Dieses in 10 Abschnitte eingeteilte Handbuch enthdlt die Angaben, die
dem Piloten gemif C.A.R.3 und FAR Part 21, Subpart J sowie gemiR § 12
(1) 2 LuftGerPO zur Verfilgung stehen milssen, und stellt das vom Luft-
fahrt-Bundesamt anerkannte Flughandbuch dar. Es enthilt dardber hinaus

zusitzliche Angaben des Flugzeugherstellers.

Dieses Handbuch dient nicht als Ersatz fir eine angemessene und kompe-
tente Flugausbildung sowie filr die EKenntnis der gliltigen Lufttdchtig-
keitsanweisungen, der einschligigen amtlichen Luftfahrtvorschriften und
der beratenden Rundschreiben. Es ist nicht als Richtlinie fir die flie-
gerische Grundausbildung oder als Schulungshandbuch gedacht und darf nur
mit dem jeweils gltigen ZXAnderungsstand fir den Betrieb des Flugzeugs

benutzt werden.

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

vorgegeben sind.

Dieses Handbuch ist so aufgebaut, da® es wdhrend des Fluges bequem Zzu
benutzen ist; dennoch darf es nicht nur gelegentlich wihrend des Be-
triebs zu Rate gezogen werden. Der Pilot hat das gesamte Handbuch durch-
guarbeiten und sich so schon vor dem Flug mit den Betriebsgrenzen, Lei~-
stungen, Verfahren und dem Betriebsverhalten des Flugzeugs vertraut zu

machen.

Das Handbuch ist in mit “arabischen Ziffern durchnumerierte Abschnitte
gegliedert, die zum schneflen Nachschlagen jewells mit Registertasten-
Trennblittern versehen sind. Die Betriebsgrenzen und Notverfahren wurden
vor den normalen Betriebsverfahren, den Leistungen und den ilbrigen Ab-
schnitten angeordnet, damit diejenigen Informationen leichter zugldnglich
sind, die m&glicherweise wihrend des Flugs bendtigt werden. Der Ab-
schnitt "Notverfahren" wurde mit einer roten Registertaste versehen, da-
mit dieser Abschnitt sofort aufgeschlagen werden kann. Eine Erweiterung
des Handbuchs ist ohne weiteres m&glich, da bewuBt bestimmte Absatznum-
mern, Abbildungsnummern, Positionsnummern und Seiten ausgelassen wurden;
ietztere sind als "absichtlich frei gelassen™ gekennzelchnet.
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1.3 TRIEBWERK

1.5

deT

1.9

(a)
(b)
(e)
(d)
(e)
(r)
(g)
(n)
(i)
(j

Anzahl
Triebwerkhersteller
Triebwerkbaumuster
Nennleistung
Nenndrehzahl
Bohrung

Hub

Hubraum

Verdichtung
Triebwerkbauart

PROPELLER

(a)
(b)
(e)
(d)
(e)

(£)

Anzahl

Propellerhersateller
Propellerbaumuster
Anzahl der Bldtter

Propellerdurchmesser
(1) HBchstdurchmesser
(2) Mindestdurchmesser

Propellertyp

KRAFTSTOFF

Flughandbuch
Piper PA-28-161

Seite: 1-3
Ausgabe 1984

1
Lycoming
0-320-D3G
118 kW (160 PS)
2700 min=l
130,2 mm
98,5 mm
5241 cm3
8,5:1
Vierzylinder~Boxermotor
chne Untersetzung, luft-
gekihlt

1
Sensenich
T4DME-0-60
2

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

{(a) Kraftstoffassungsvermdgen (gesamt) 190 1 ( 50 US gal)
(b) Ausfliegbare Kraftstoffmenge (gesamt) 182 1 ( 48 US gal)

(c)

0L

Kraftstoffsorten

{1) Mindestoktanzahl:

(2) Ausweichkraftstoff:

(a) Ulfassungsvermbgen
(b) Ulspezifikationen

Flugkraftstoff (griin) von 100 QOktan
oder Flugkraftstoff (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)



Flughandbuch
Piper PA-28-161
Seite: 1-4
Ausgabe 1984
Anderung-1, Okt. 85

Piper Aircraft Corporation
Vero Beach, Florida

(c) f1viskositdt je nach durchschnittlicher AuBentemperatur beim Anlassen

Binbereichsdl Mehrbereichsdl
(1) dber 15°C SAE ©O 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 -22°C SAE 20 SAE 20W-30
1.11 HOCHSTZULASSIGE GEWICHTE
Normalflugzeug Hutzflugzeup
(a) Hochstzuldssiges Startgewichi: 1055 kg 916 kg
(b) Hochstzuldssiges Rollgewicht: 1058 kg 919 kg
(c¢) Hochstzuldssiges Landegewicht: 1055 kg 916 kg
(4) Hschstzuldssiges Gewicht im Gepdckraum: 30 kg 0 kg
1.1% GEWICHTE DES STANDARDFLUGZEUGS
Standardleergewicht und Zuladung siehe AbD. 6-5.
1.15 GEPACKRAUM
(a) Rauminhalt des GepHckraums 0,680 n?
(v) Breite der Tir 56 cm
(c) Hohe der Tir 51 cm
(2) Hintere Tir
1.17 SPEZIFISCHE BELASTUNGEN
(a) Flichenbelastung 67,0 kg/me

(b) Leistungsbelastung

(6,6 kg/BHP)
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1.19 BEZEICENUNGEN, ABKURZUNGEN UND BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Die nachfolgenden Definitionen betreffen Bezeichnungen, AbkOrzungen und
Begriffe, die in diesem Handbuch verwendet werden oder anderweitig fir
den Piloten beim Betrieb des Flugzeugs wichtig sein k®nnen.

(a) Allgemeine Begriffsbestimmungen und Bezeichnungen fiir Fluggeschwin-

digkeiten

CAS Calibrated Airspeed = berichtigte Fluggeschwin-
digkeit. CAS ist die um Einbau- und Instrumen-
tenfehler berichtigte angezeigte Geschwindigkeit
(IAS). Bei Normalatmosphére in Meeresh8he gilt

CAS = TAS.

KCAS- Berichtigte Fluggeschwindigkeit in Knoten
GS Ground Speed = Geschwindigkeit dber Grund

IAS Indicated Airspeed = die auf dem Fahrtmesser an-
geZeigte und um Instrumentenfehler berichtigte
Geschwindigkeit des Flugzeugs. Die in diesem
Handbuch angegebenen IAS-Werte gelten fir einen
Instrumentenfehler Null.

KIAS Angezeigte Fluggeschwindigkeit in Knoten.

M Die Machzahl ist der OQuotient aus der wahren
Fluggeschwindigkeit und der Geschwindigkeit des

Schalls.

TAS True Airspeed = die Geschwindigkeit des Flug-
zeugs relativ zur ungestérten Luft, d.h. die um
HShe, Temperatur und Kompressibilit&t berichtig-

te CAS.

Va Maneuvering Speed = Mantivergeschwindigkeit.
HBehstzuldssige Geschwindigkeit, bei der das
Fliigzeug durch volle Ruderbetdtigungen nicht

ibérm&Big beansprucht wird.

Maximum Flap Extended Speed = HSchstzullissige
Geschwindigkeit bei in eine bestimmte Stellung

ausgefahrenen Fliigelklappen.

VNE/MNE Never Exceed Speed/Mach Number = Zulissige
HSchstgeschwindigkeit, die 2zu keinem Zeitpunkt

dberschritten werden darf.

Maximum Structural Cruising Speed = HSchstzulls-
sige Reisegeschwindigkeit, die nicht {iberschrit-
ten werden darf auBer in ruhiger Luft und auch
dann nur mit Vorsicht. '

VNO
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Stalling Speed = Uberziehgeschwindigkeit oder
geringste stationdre Fluggeschwindigkeit, beil
der das Flugzeug noch steuerbar ist.

Stalling Speed = Uberziehgeschwindigkeit oder
geringste stationdre Fluggeschwindigkeit, Dbei
der das Flugzeug in der Landekonfiguration noch

steuerbar ist.

Best Angle-of-Climb Speed = Geschwindigkeit fiir
besten Steigwinkel, bei der der gribte Héhenge-
winr. in kilrzestm@glicher Horizontalentfernung

erziclt wird.

Best Rate-of-Climb Speed = Geschwindigkeit fir
bestes Steigen, bei der der griSte H&hengewinn
in klirzestmdglicher Zeit erzielt wird.

Meteorologische Begriffsbestimmungen

ISA

OAT

Angezeigte
Druckh8he

Druckh8he

International Standard Atmosphere = Internatio-

nale Normalatmoshire (INA), bei der

(1) die Luft ein trockenes ideales Gas ist

(2) die Temperatur in Meereshdhe 15°C {59°F)
betragt

(3) der Druck in MeereshBhe 1013,2 mbar
(29,92 in.Hg) betrdgt

(4) der Temperaturgradient von MeereshOhe bis zu
der H8he, in der die Temperatur =56,5¢°C
(-69,7°F) betrigt, -0, 0065°C (-0,01168°F) je
m und iiber dieser HShe gleich Null ist.

Outside Air Temperature = Aufenlufttemperatur.
Die um Instrumentenfehler und Kompressibilitdts-
einfllsse berichtigte AubBentemperatur, die man
entweder durch Temperaturanzeigen im Flug oder
von meteorologischen Bodenstationen erhdlt.

Die von einem Hdhenmesser angezeigte Zahl, wenn
auf der barometrischen Skale des HShenmessers
29,92 in.Hg (1013 mbar) eingestellt worden sind.

Die gegenfiber dem Druck auf Normal-Null (29,92
in.Hg) mit einem barometrischen HShenmefBgerdt
ermittelte H8he, d.h. die um Einbau- und Instru-
mentenfehler berichtigte angezeigte Druckhdhe.
In diesem Handbuch werden die Instrumentenfehler
des Héhenmessers mit Null angenommen.



Piper Aircraft Corporation
Vero Beach, Florida

Luftdruck am Platz

Wind

Flughandbuch
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TatsZchlicher Luftdruck in Flugplatzh&he.

Die in den Diagrammen dieses Handbuchs als Vari-
able eingetragenen Windgeschwindigkeiten sind
die Gegenwind- bzw. Rickenwindkomponenten der

gemeldeten Winde.

(¢) Leistungs-Begriffsbestimmungen

(d)

(e)

Startleistung

H8chstzulidssige
Dauerleistung

HSchstzulissige
Steigleistung

H&chstzulissige
Reiseflugleistung

Triebwerkinstrumente

BS5chstzulissige Leistung beim Start

Die hdchstzulissige Dauerleistung wihrend des
Fluges.

Die hichstzullssige Leistung wihrend des Stei-
gens.

Die h8chstzullssige Leistung wihrend des Relse-
flugs.

EGT-Anzeiger

Abgastemperaturanzeiger

Begriffsbestimmungen fdr Flugleistung‘und Flugplanung

Steiggradient

Nachgewiesene
Seitenwind-
geschwindigkeit

Startabbruch-
strecke

Streckenab~
schnitt

Das nachgéwiesene Verhiltnis der HShendinderung
wShrend eines Steigflugabschnitts zu der hori-
zontalen Strecke, die wihrend dieses Zeitraums

zurickgelegt wird.

Die nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit ist
die Geschwindigkeit der Seitenwindkomponente, bei
der die ausreichende Steuerbarkeit des Flugzeugs
bei Start und Landung wihrend der Musterzulas-
sung tats#chlich nachgewiesen wurde.

Setzt sich zusammen aus der Strecke, die zum Be-
schleunigen eines Flugzeugs auf eine bestimmte
Geschwindigkeit erforderlich ist, und der Strek-
ke, nach der das Flugzeug bei einem angenommenen
Triebwerkausfall bei dieser Geschwindigkeit wie-
der zum Halten gebracht werden kann.

Teil einer Strecke. Die belden Enden dieser Teil-
strecke sind Jeweils gekennzeichnet durch: (1)
einen geographischen Ort, oder (2) einen Punkt,

an dem der Standort (ber Funk genau bestimmt

werden kann.
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(f) Gewicht und Schwerpunkt

Gedachte vertikale Ebene, von der aus alle hori-

Bezugsebene
zontalen Abstéinde zur Bestimmung des Flugzeug-
schwerpunktes gasmessen werden.

Station Station in L#ngsrichtung des Flugzeugrumpfes,
normalerweise angegeben als Abstand von der
Bezugsebene.

Hebelarm Horizontaler Abstand des Schwerpunkts eines Tei-
les von der Bezugsebene.

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

Schwerpunkt Bezugspunkt, um den ein Flugzeug im Gleichge-

Hebelarm des

wicht wire, wenn man es aufhidngen wirde. Sein
Abstand von -der Bezugsebene wird durch Dividie-
ren des Gesamtmoments durch das Gesamtgewicht

des Flugzeugs bestimmt.

Hebelarm, den man erhdit, wenn man die Flugzeug-

Schwerpunkts Einzelmomente addiert und die Summe durch das
Gesamtgewicht dividiert.

Schwerpunkt- XuBerste Schwerpunktlagen, innerhalb derer das

grenzlagen Flugzeug bei einem bestimmten Gewicht gefleogen
werden muf.

Ausfliegbarer Fiir die Flugplanung zur Verflligung stehende Kraft-

Kraftstoff stoffmenge.

Nicht ausfliegba-
rer Kraftstoff

Kraftstoffrestmenge nach Durchflhrung einer
Kraftstoffauslaufprifung gem3B den amtlichen Be-

stimmungen.

Standardleer- Gewicht eines Standardflugzeugs einschlieflich

gewicht nicht ausfliegbarem Kraftstoff, voller Betriebs-
stoffmenge und voller Schmierdlmenge.

Grundgewicht Standardleergewicht plus Gewicht der Sonderaus-

Nutzlast

ristung.

Cewicht von Insassen, Fracht und Gepick.



Piper Aircraft Corporation
Vero Beach, Florida

Zuladung

Hochstzuldssiges
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H&chstzulZssiges
Startgewicht

H6chstzulidssiges
Landegewicht

H¥chstzulissiges
Leertankgewicht
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Differenz zwischen Startgewicht bzw. Rollge-
wicht, falls zutreffend, und Grundgewicht.

HSchstzulissiges Gewicht des Flugzeugs fir Bewe-
gungen am Boden (schlieft das Gewicht des Kraft-
stoffs flr Anlassen, Rollen und Warmlauf ein).

H5chstzulfssiges Gewicht des Flugzeugs fir den
Startlaufbeginn.

HSchstzullissiges Gewicht des Flugzeugs filr das
Aufsetzen beim Landen.

H5chstzulfssiges Gewicht ohne ausfliegbaren

- Kpaftstoff

(g) Sonstige Begriffsbestimmungen

Vorsicht

Achtung

“Anmerkung

Betriebsverfahren, -techniken usw., die zu Ver-
letzungen oder Tod fihren k&nnen, wenn sie nicht

sorgfaltig beachtet werden.

Betriebsverfahren, -techniken usw., die zu Be-
schidigungen der Ausrlistung fGhren kénnen, wenn
sie nicht sorgfiltig beactitet werden.

Betriebsverfahren, -techniken usw., auf die be-
sonders hingewiesen wird.
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FLUGHANDBUCH

PIPER PA-28-161

STAATSZUGEHORIGKEITS- UKD EINTRAGUNGSZEICHEN:

D=

WERK-Nr:

BAUJAHR:

FLUGZEUGMUSTER: Piper Warrior II PA-28-161

HERSTELLER: Piper Aircraft Corporation, Vero Beach, Florida USA
LUFTTUCHIGKEITSGRUPPE: Normal- und Nutzflugzeug

FLUGZEUGKENNBLATT: 518a

Dieses Handbuch gehort zu dem o.g. Flugzeug. Es ist stets im Flugzeug mitzu-
fuhren. Die darin festgelegten Betriebsgrenzen, Anweisungen und Verfahren
gind vom Flugzeugfiihrer nicht zuletzt im eigenen Interesse sorgsamst einzu-

halten.

Die Angaben dieses Handbuches sind dem Pilot's Operating Handbook Piper
PA-28-161 VB-1180, FAA approved Aug. 13, 1982 einschlieBlich Rev. 1 (PR
8210015) vom 15. Okt. 1982, Rev. 2 (PR830715) vom 15. Juli 1983, Rev. 3
(PR8B40628) vom 28. Juni 1984, der Equipment List PA-28-161 (1984) sowie dem
giiltigen Type Certificate Data Sheet Nr. 2413 entnommen.

Vor der Verkehrszulassung des Flugzeugs ist vom luftfahritechnischen Betrieb
im Flughandbuch der tatsichliche Ausriistungszustand su beriicksichtigen. Das
heiBt u.a., daB im Abschnitt 9 NACHTRAGE die Sonderausriistungsanlagen aufge-
nommen sein miissen, die tatsdchlich im Flugzeug vorhanden, aber nicht in Ab-
schnitt 7 beschrieben sind Ferner muB aus Abschnitt 6 das aktuelle Leerge-
wicht und der Leergewichtsschwerpunkt sowie der Riistzustand des Flugzeuges

ersichtlich sein.

Unfang und Anderungsstand sind dem Inhaltsverzeichnis bazw. dem
Anderungsverzeichnis zu entnehmen.

Piper Aircrafi Corp. iibersetzt durch:
Vero Beach Dornier Reparaturwerft{ GmbH

Florida USA Oberpfaffenhofen

Als Betriebsanweisung gemdB § 12 (1) 2 LuftGerPO anerkannt.

Grundwerk anerkannt am 31.07.85

E,ETX

LBA - anerkannt
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VORSICHT

Es ist unbedingt darauf zu achten, daB dieses Handbuch nur fir das entspre-
chende Flugzeug verwendet wird. Dieses Handbuch gilt nur fiir das auf der
Titelseite genannte Flugzeug (Kennzeichen und Werknummer). Von der Piper Air-
eraft Corporation nachtridglich vorgelegte Enderungen mflssen an der richtigen

Stelle eingearbeitet werden.

Herausgegeben vom
PUBLICATIONS DEPARTMENT
Piper Aireraft Corporation
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GULTIGKEIT

Die Anwendung dieses Handbuchs ist ausschlieBlich auf das Piper-Flugzeugbau-
muster PA-28-161 beschrinkt, dessen Werknummer und Eintragungszeichen auf

der Titelseite dieses Handbuchs genannt sind.

Die Verwendung fiir den Betrieb des Flugzeugs ist nur zul#ssig, wenn das Hand-
+ach auf dem neuesten Stand gehalten wird.

XNDERUNGEN

Die im Flughandbuch enthaltenen Angaben werden durch Anderungen, die an die
Flugzeughalter verteilt werden, auf dem neuesten Stand gehalten. Das Ausril-
stungsverzeichnis entspricht dem Ausristungsstand bei Auslieferung des Flug-
zeugs. Es ist vom Eigentilmer bzw. dem Luftfahrttechnischen Betrieb auf dem

neuesten Stand zu halten.

Das XAnderungsmaterial umfaft die zur Aktualisierung dieses Handbuchs erfor-
derlichen Informationen sowie ggf. zus#tzliche Angaben zu neu hinzugekommenen

Ausrlistungsteilen des Flugzeugs.

I. IEnderungen

Knderungen werden bei Bedarf und stets als ganze Austausch- oder Ergin-
zungsseiten herausgegeben, die gem&R® den nachfolgenden Anweisungen in
das Handbuch einzuordnen sind:

1. Knderungsseiten ersetzen stets Seiten mit gleicher Seitenzahl.
2. Erginzungsseiten sind in der richtigen numerischen Reihenfolge beil

den einzelnen Abschnitten einzuordnen.
3. Seitenzahlen mit nachgesetzten Kleinbuchstaben sind direkt hinter

der Seite mit der gleichen Seitenzahl einzuordnen.

II. Kennzeichnung ge&nderter Texte/Abbildungen

Geinderte Texte/Abbildungen sind mit einem senkrechten schwarzen Strich
am Aupenrand der Seite unmittelbar neben der gednderten, eingefigten
oder gestrichenen Textstelle/Abbildung zu kennzeichnen. Ein Strich am
Aufenrand in HShe der Seitenzahl gibt an, daB eine ganze Seite hinzuge-

figt wurde.

Schwarze Striche geben nur die letzte lnderung an, durch die bestehende
Texte/Abbildungen geindert, erginzt oder gestrichen wurden. Xnderungen
in der GroBschreibung, Rechtschreibung und Zeichensetzung oder der An-
ordnung des Text-/Bildmaterials auf einer Seite werden nicht besonders

gekennzelchnet.
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Liste der giiltigen Seiten

Die Originalseiten * dieses Handbuchs sind nachstehend aufgefiihrt:

i bis vi
1-i, 1-1 bis 1-9

2-i, 2-1 bis 2-8

3., 3-ii, 3-1 bis 3-12
4-i, 4-ii, 4-1 bis 4-22
5-i, 5-1 bis 5-27

6-i, 6-1 bis 6-32

7-i, 7-1 bis 7-26

8-i, 8-1 bis B-16

g-i, 9-ii, 9-1 bis 9-65
10-i, 10-1 und 10-2

| # Seiten der Anderung 1, Okt. 1985 siehe Seite v
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ANDERUNGSVERZEICHNIS
t ¢
Ausgabe/ LBA-anerkannt
Anderung Gednderte AnlaB der Ausgabe/xnderung Datum  Sichtvermerk
Nr. Seiten Bemerkungen '
Original-
Ausgabe | Modell 1984, zu beachten
(VB-1180 ab Werk-Nr. 28-8316001
einschl. | ;
Rev.1l, 2 | i
und 3) i | —
Ande- i,iv,v,1-4, Gewichtsreduktion aus
rung 1l 2-1, 2-3, Lirmgriinden gemd8 :
Ckt. 85 2-4, 2-7, SPECIAL SUPPLEMENT FOR
5-2, 5-17, 2325 LBS. MAXIMUM GROSS
6-6, 6-9, WEIGHT MODIFICATION
6-10, 6-12, -
6-19
Ande- v Piper-Revision Nr. 4 2v. f. £} S5
rung 2 7-12, 1-22, (PR 85 07 12) vom —_ : ',
Mai 87 8-2, B-3, 12. Juli 1985. TR/ G
9-i, 9-ii, Sonstige Korrekturen
9-66 bis

9-71
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ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN

INHALTSVERZEICHNIS

Absatz Seite
2.1 Allgemeines 2-1
2.3 Fluggeschwindigkeitsgrenzen 2-1
2.5 Fahrtmessermarkierungen 2-2
2.T Triebwerkbetriebsgrenzen 2=-2
2.9 Markierungen der Triebwerkinstrumente 2-3
2.11 HSchstzulissige Gewichte 2-3
2.13 Schwerpunktgrenzlagen 2=4
2.15 Zulissige Flugmandver 2-4
2.17 HSchstzulissige Fluglastvielfache 2-5
é.19 Ausrilistungsverzeichnis fiir zullissige Flugarten 2-5
2.21 Maximale Kraftstoffmengen 2=-6
2.23 L&rm 2-6
2-6

2.25 Hinweisschilder
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ALLGEMETNES
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Dieser Abschnitt enthdlt die amtlich genehmigien Betriebsgrenzen, die
Ingtrumentenmarkierungen, die Farbcodes und die wichtigsten Hinweis-
schilder, die fiir den Betrieb des Flugzeugs und seiner Anlagen erforder-

lich sird.

Dieses Flugzeug muB als Normalflugzeug oder Nutzflugzeug unter Einhal-
tung der Betriebsgrenzen betrieben werden, die in Form von Hinweisschil-

dern, Markierungen und im Flughandbuch angegeben sind.

Betriebsgrenzen fiir Sonderanlagen und =-ausriistungen,

fiir die MHanddbuch-

nachtrége erforderlich sind, sind in Abschnitt 9 NACHTRAGE zu finden.

FLUGGESCHWIEDIGKETTSCRENZEN

Fluggeschwindigkeit

Zulédssige Hochstgeschwindigkeit
(Vyg) - Diese Geschwindigkeit
darf in keinem Falle iberschritten
werden

Hochstzulassige Reisegeschwindig-
keit (Vyg) - Diese Geschwirdig-
keit nicht iiberschreiten, auvBer in
ruhiger Luft und auch dann nur
mit Vorsicht.

Hochstzuldssige Geschwindigkeit

bei ausgefahrenen Klappen (Vpg) -
Diese CGeschwindigkeit bei ausge-
fahrenen Klappen nicht Uberschreiten.

Mandvergeschwindigkeit (V) -
Bei héberer Geschwindigkeit keine
vollen oder abrupten Steuerbe-
t&tigungen ausfihren

Bei 1055 kg Fluggewicht

Bei 694 kg Fluggewicht

KIAS

160

126

103

111
88

KCAS

153

122

100

108
89
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ACHTUNG

Die Mandvergeschwindigkeit nimmt mit dem
Gewicht ab, da die Wirkung der asrcdynami-
schen Krifte ausgeprigter wird. Fur Flugge-
wichte, die zwischen den o.g. Werten lie-
gen, kann linear interpoliert werden. Bei
Betrieb in turbulenter Luft darf die Manbt-
vergeschwindigkeit nicht berschritten wer-
den.

2.5 FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

2.7

MARKIERUNG IAS

Roter Strich (Zulidssige
HSchstgeschwindigkeit)

Gelber Bogen {In diesem

Geschiwindigkeitsbereich nur
bel ruhiger Luft und mit Vor-

sicht . fliegen)

Griiner Bogen (Normaler Be-

triebsbereich)

WeiBer Bogen (Betriebsbe-

bereich PFliigelklappen aus-

gefahren™)

TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

(a)
(b)
(c)
(d)

Anzahl der Triebwerke
Triebwerkhersteller
Triebwerkbaumuster
Triebweri.betriebsgrenzen

(1) HSchstleistung 7

(2) HS5chstzulissige Drehzahl

(3) BSchstzullssige Ultemperatur

160 kn

126 kn - 160 kn

50 kn - 126 kn

44 kn -~ 103 kn

1
Lycoming
0-320-D3G

118kW (160 PS)
2700 min-1
245°F (118°C)
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(e) Oldruck _
Mindest6ldruck (roter Strich) 25 psi
Hochstzuléssiger Oldruck (roter Strich) 100 psi

(f) Kraftstoffdruck
Mindestdruck (roter Strich) 0,5 psi
B8chstzuldssiger Druck {roter Strich) 8 psi

(g) Kraftstoffsorte (Mindestforderung) Flugkraftstoff

100 oder 100 LL

(h) Anzahl der Propeller 1

(i) Fropellerhersteller Sensenich

(3) Propellerbaumuster TADME-0-60

(k) Propellerdurchmesser
(1) Mindestdurchmesser 1,829 m (72 in.)
(2) H8chstdurchmesser 1,880 m (74 in,)

(1) Standdrehzahl bei Vollgas: max. 2450 min~}

min. 2350 min~l
GroBere Toleranzen unzulédssig.

MARKTERUNGEK DER TRIEBWERKIESTRUMERTE

(a} Drehzahlmesser

Griiner Bogen (Normaler Betriebsbereich) 500 - 2700 min~1

Roter Strich {Hochstzuléssiger Wert) 2700 min~t
(b) Oltemperaturanzeiger

Griiner Bogen {Normaler Betriebsbereich) 75°F - 245°F

(24°c - 118°C)

Roter Strich (Hochstzuléssiger Wert) 245°F (118°C)
(c) Oldruckmesser

@riiner Bogen (Normaler Betriebsbereich) 60 psi ~ 90 psi

Gelber Bogen (Vorsichtsbereich) (Leerlauf) 25 psi - 60 psi

Gelber Bogen (Warmlaufen) 90 psi - 100 psi

Roter Strich (Mindestwert) 25 pei

Roter Strich (Hochstzuldssiger Wert) 100 psi
(d) Kraftstoffdruckmesser

Griiner Bogen (Normaler Betriebsbereich) 0,5 psi - 8 psi

Roter Strich (Mindestwert) 0,5 psi

Roter Strich {Hchstzuldssiger Wert) 8 psi

HOCHSTZULASSIGE EEWICHTE

Normalflugzeug Rutzflugzeug
(a) Hochstzuldssiges Fluggewicht 1055 kg 916 kg
(b) Hochstzuldesiges Rollgewicht 1058 kg 919 kg
(c) Hochstzuldssiges CGewicht im CGepéckraum 90 kg 0 kg

ARMERKUNG

Hochstzuldssiges Gewicht in Abhéngigkeit
von der Leistung siehe Abschnitt 5 (Lei-

stungen).
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2.13 SCHVERPUNKTGRENZLACEN

(a) Normalflugzeug

Vordere Grenz- Hintere Grenz-
Gewicht lage (m hinter Be- lage (m hinter Be-
kg zugsebene) zugsebene)
1055 2,21 2,36
235 und 2,11 2,34
Jarunter
(b) Nutzflugzeug
Vordere Grenz- Hintere Grenz-
Gewicht lage (m hinter Be~ leze (m hinter Be-
kg zugsebene) - zugsebene )
8B5 und 2,11 2,36
darunter
916 2,13 2,36
ANMERKUNGEN

Die Verédnderung zwischen den angegebenen
Punkten ist linear.

Die Schwerpunktbezugsebone liegt 1,99 m vor
der PFliigelvorderkant am inneren Schnitt-
punkt des geraden ur des verjingten Flii-
gelabschnitts.

DPer Flugzeughalter und der Pilot sind dafir
verantwortlich, daB8 das Flugzeug einwand-
frei beladen ist. Anweisungen fir richtiges
Beladen siehe Abschnitt 6 GEWICEIS- UND
SC HWERPUNKT BEST IMMUKG.

2.15 ZULASSIGE FLUGMANOYER

(a) Normalflugzeug: Alle Xunstflugmantver einschlieBlich Trudeln sind
verboten.

(b) Nutezflugzeug: Zugelassen fiir die folgenden Flugmandver, bei denen
eine Querneigung von 60° nicht tUberschritten wird:

Geschwindigkeit fiir Ein-
leitung des Mandvers
Steilkurve 111 KI1AS
Lazy Eight 111 KIAS
Chandelle 111 KIAS
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2.17 HUCHSTZULXSSIGE FLUGLASTVIELFACHE

2.19

Normalflugzeug  Nutzflugzeug

(a) Positives Lastvielfaches (HSchstwert) 3,8¢g 4,4 g
(b) Negatives Lastvielfaches (HSchstwert) Mandver mit negativem
Lastvielfachen 3ind

nicht zuldssig

AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS FUR ZULASSIGE FLUGARTEN

Dieses Flugzeug ist fiir 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 Gerdte aufgefihrt; auf
denen die Musterzulassung fiir jede Betriebsart beruhte und die fir die
einzelnen nachstehend genannten Betriebsarten eingebaut und betriebsbe-
reit sein missen (Flugsicherungsausriistung ausgenommen). Einige Be-
triebsarten kénnen jedoech auch bei Betriebsunklarheit bestimmter aufge-
fiihrter Gerite und/oder Anlagen unter bestimmten Bedingungen und nach
Bestimmungen zulissig sein, die in einer gflltigen, vom LBA anerkannten
Mindestausstattungsliste festgelegt sind, die das gleiche oder ein spi-
teres Datum wie das vom LBA anerkannte Flughandbuech trigt und die im
Rahmen einer Betriebsvorschrift genehmigt wurde, in der die Benutzung
einer Mindestausstattungsliste vorgesehen ist.

(a) VFR-Flug bei Tag

(1) Fahrtmesser

(2) Hthenmesser

(3) MagnetkompaB

(4) Drehzahlmesser

(5) UBidruckmesser

(6) Ultemperaturanzeiger

(7) Kraftstoffdruckmesser

(8) Kraftstoffvorratanzeiger (je Tank)
( 9) Volt-/Amperemeter

(10) Hdhenruder/Seitenrudertrimmstellungsanzeiger
(11) Wechselstromgenerator

(12) Anschnallgurte fiir jeden Insassen
(13) ZusammenstoB(Blitz-)warnleuchten

{b) VFR-Flug bel Nacht
(1) Die fiir den VFR-Flug bei Tag erforderliche Ausriistung

(2) Positionsleuchtenanlage
(3) Instrumentenleuchten

{¢) IFR-Flug bei Tag
(1) Die fiir den VFR~-Flug bei Tag erforderliche Ausriistung

(2) Unterdruckpumpe
(3) Unterdruckanzeiger flir Kreiselanlage

(¢) IFR-Flug bei Nacht
(1) Die fiir den VFR-Flug bei Tag und Nacht erforderliche Ausrilstung

(2) Die fiir den IFR-Flug bei Tag erforderliche Ausriistung
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2-23

2.25
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ANMERKUNG

In der obigen Anlagen-/Gerdteliste sind die
spezifischen Fluginstrumente und die Funk-/
Navigationsausriistung nicht enthalten, die
gemis den Betriebsvorschriften erforderlich
sind.

MAXIMALE KRAFTSTOFFMENGEN

(a) Gesamtfassurgsvermdgen 50 US gal = 190 1

(b) Nicnt ausfliegbare Menge ) 2 US gal 81
Als nicht ausfliegbare Kraftstoffmenge wurden bei diesem Flugzeug
1,0 gal (4 1) je Fliigel bel kritischen Fluglagen ermittelt.

(¢) Ausfliegbare Menge 48 US gal = 182 1
Als ausfliegbare Menge wurden bel diesem Flugzeug 24,0 gal (91 1) in

jedem Fliigel ermittelt.

LERM

Der ermittelte Lirmpegel gemid LSL betrigt 74,0 dB(A).

HINWEISSCHILDER

Im vollen Blickfeld des Piloten:

DIESES FLUGZEUG MUSS ALS NORMALFLUGZEUG ODER NUTZFLUGZEUG UNTER EINHAL-
TUNG DER BETRIEBSGRENZEN BETRIEBEN WERDEN, DIE IN FORM VON HBINWEISSCHIL-
DERN, MARKIERUNGEN UND IM FLUGHANDBUCH 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 KUNSTFLUGMANUVER NICHT GESTAT-
TET. TRUDELN IST FUR NORMAL- UND NUTZFLUGZEUG VERBOTEN.

Im vollen Blickfeld des Piloten:

KLARLISTE VOR DEM START

Tankwahlventil auf richtigem AnlaBeinspritzknopf verriegelt
Tank Riickenlehnen der Sitze auf-
Elektr. Kraftstoffpumpe ein- gerichtet

geschaltet Anschnallgurte angelegt
Triebwerkliberwachungsinstru- Trimmklappe eingestellt

mente Uberprift Alle Ruder freigingig
Fltigelklappen in Startstellung Tir verriegelt
Vergaservorwirmung ausgeschaltet Klimaanlage ausgeschaltet

Gemisch eingestellt
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KLARLISTE VOR DER LANDUNG

Fliigelklappen in Landestellung
(weiBer Bogen)

Anschnallgurte angelegt
Klimaanlage ausgeschaltet

Tankwahlventil auf richtigem
Tank

Gemisch reich
Elektr. Kraftstoffpumpe ein-

geschaltet
Riickenlehnen der Sitze auf-

gerichtet

Der Priifpunkt "Klimaanlage ausgeschaltet” in den obigen Klarlisten gilt
nur fir Flugzeuge mit Klimasnlage.

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

VORSICHT: ZUM ERREICHEN DER NORMALEN STEIG-
LEISTUNG BEIM START MUSS DIE KLIMAANLAGE

AUSGESCHALTET SEIN.

Neben der oberen Tirverriegelung:

VOR DEM ¥LUG VERRIEGELUNG EINRASTEN.

An der Innenseite der Gepidckraumtiir:

HOCHSTZULASSIGES GEPACXCEWICHT 90 kg. BEI BETRIEB
ALS NUTZFLUGZEUG SIND GEPACK UND FLUGGKSTE AUF DEN

RUCKSITZEN NICHT ERLAUBT. BEI VERWENDUNG ALS NOR-
MALFLUGZEUG GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTGRENZEN FUR

GEPACK UND HINTERE FLUGGASTE BEACHTEN.

Im vollen Blickfeld des Piloten:
Va4 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 Olkithler-Riistsatz fiir Winterbe-
trieb eingebaut ist:

OLXUHLERPLATTE ENTFERNEN, WENN AUSSENTEMPERATUR UBER +10°C LIEGT.
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Im vollen Blickfeld des Piloten:
NUR BEI BETRIEB ALS NUTZFLUGZEUG:

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

EIRLEITGESCHWINDIGKEIT
TRUDELN IST VERBOTEN

STEILKURVEN 111 KIAS
LAZY EIGHTS 111 KIAS
CHANDELLES 111 KIAS

Im vollen Blickfeld des Piloten:

VORSICHT: IN BODENNXHE ODER BEIM FLUG IN a
WOLKEN, NEBEL ODER DUNST BLITZWARNLEUCHTEN

AUSSCHALTEN.
Neben den Kraftstofftankverschllissen:.
FLUGKRAFTSTOFF DER SORTE 100 ODER 100LL

Neben den Kraftstofftankverschlilssen (Werk-Nr. 28-8316037 und folgende):

NUR FLUGKRAFTSTOFF
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ABSCHNITT 3

NOTVERFAHREN

ALLGEMEINES

Dieser Abschnitt enth#lt die empfohlenen Verfahren zur Bewiltigung ver-
schiedener Arten von Notf&llen und kritischen Situationen. Es werden al-
le vorgeschriebenen Notverfahren sowie diejenigen Notverfahren behan-
delt, die aufgrund der Betriebs- und Konstruktionsmerkmale des Flugzeugs

fir seinen Betrieb erforderlich sind.

Notverfahren fiir Sonderanlagen und -ausrlistungen, fiir die Handbuchergdn-
zungen erforderlich sind, sind in Abschnitt 9 NACHTRAGE behandelt.

Der erste Teil dieses Abschnitts enthilt verkiirzte Notfall-Prdflisten
mit einem MaBnahmenkatalog fiir kritische Situationen, wobei die Funktion

der Anlagen nur am Rand behandelt wird.

Im verbleibenden Teil des Abschnitts werden die Notverfahren ausfihrlich
und mit zus8tzlichen Informationen dargestellt, um dem Piloten ein um-

fassenderes VerstZndnis flir die Verfahren zu geben.

Diese Verfahren werden als Vorgehensweise zur Bewdltigung der jeweils
beschriebenen Situation empfohlen; sie sind jedoch kein Ersatz fir ein
¥lares Urteil und besonnenes Verhalten. Die Piloten milssen sich daher
mit den in diesem Absehnitt beschriebenen Verfahren vertraut machen, um
bei Auftreten eines Notfalls in angemessener Welse reagieren zu k&nnen.

Die meisten wichtigen Notverfahren, wie z.B. das Landen mit stehendem
Triebwerk, gehSren zur normalen Pilotenausbildung. Diese Notverfahren

werden hier zwar besprochen, diese Information darf jedoch nicht die
entsprechende Ausbildung ersetzen, sondern sie soll nur zum Nachlesen
und zur Uberpriifung dienen und Verfahren beschreiben, die nicht bei al-
len Flugzeugen gleich sind. Der Pilot soll die Standard-Notverfahren in
regelmiBigen Abstdnden neu durchlesen, um sie jederzeit parat zu haben.

NOTVERFAHREN - PRUFLISTEN

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN

Anlasser Triebwerk durchdrehen

Gemischhebel Schnellstopp
Gashebel UFFNEN
Elektrische Kraftstoffpumpe AUS
Tankwahlventil U

Bei Fortbestehen des Brandes Flugzeug verlassen.

LEISTUNGSVERLUST DES TRIEBWERKS WKHREND DES STARTS

Bei noch fir eine normale Landung ausreichender Startbahnlinge sofort
landen.
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wenn die Startbahnlédnge nicht mehr ausreicht:

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

Wenn die erreichte H8he ausreicht, um ein Wiederanlassen zu versuchen:
Sichere Fluggeschwindigkeit beibehalten

Tankwahlventil Kraftstoff enthaltenden Tank
wihlen

Elektrische Kraftstoffpumpe priifen: EIN

Cemischhebel priifen: REICH

Vergaservorwirmung EIN

Anlafeinspritzknopfl verriegelt

L4Bt sich die Triebwerkleistung nicht wiederherstellen, Landung mit ste-
hendem Triebwerk durchfilhren.

LEISTUNGSVERLUST DES TRIEBWERKS WAHREND DES FLUGES

Tankwahlventil Kraftstoff enthal-
tenden Tank w3hlen

Elektrische Kraftstoffpumpe EIN

Gemischhebel . . REICH

Vergaservorwirmung EIN _

Triebwerkiiberwachungsinstrumente Priifen, ob Ursache

- des Leistungsver-
lusts angezeigt wird.

AnlaBeinspritzknopf priifen: verriegelt

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

Wenn Leistung wieder vorhanden:
Vergaservorwirmung AUS
Elektrische Kraftstoffpumpe AUS

LZ8t sich die Triebwerkleistung nicht wiederherstellen, Vorbereitungen
fir Landung mit stehendem Triebwerk treffen.
Flugzeug filir 73 KIAS austrimmen.

LANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Geeigneten Landeplatz suchen.

In Veollkreisen sinken.

1000 ft iiber dem Platz in Rlckenwindposition in den normalen Landeanflug
{ibergehen. Wenn der Landeplatz sicher erreichbar ist, Geschwindigkeit
auf 63 KIAS verringern, um die klrzestmSgliche Landung durchfiihren zu

kénnen.

Das Aufsetzen sollte normalerweise mit der geringstmdglichen Geschwin-
digkeit bei voll ausgefahrenen Fliigelklappen erfolgen.
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Kurz vor dem Aufsetzen:
Ziind/Anlasser-Schalter
Hauptschalter
Tankwahlventil
Gemischhebel

Bauch- und Schultergurte

BRAND IM FLUG

Feststellen, woher das Feuer kommt.

Kabelbrand (Rauch in der Kabine):
Hauptschalter

Kabinenbelliftung

Kabinenheizung

So bald wie m&glich landen.

Triebwerkbrand:
Tankwahlventil

Gashebel

Gemischhebel

Elektrische Kraftstoffpumpe
Kabinenheizung
Scheibenentfrostung

Seite:
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AUS

AUS

Z0
Schnellstopp
straff angelegt

AUS
&ffnen
AUS

Zu
geschlossen
Schnellstopp
priifen: AUS
AUS
AlS

AnschlieBend "Landung mit stehendem Triebwerk™ durchfiihren.

OLDRUCKVERLUST

So bald wie mbglich landen und Upsache untersuchen. Vorbereitungen fir

Landung mit stehendem Triebwerk treffen.

ABFALL DES KRAFTSTOFFDRUCKES

Elektrische Kraftstoffpumpe
Tankwahlventil

ZU HOHE ULTEMPERATUR

EIN

prifen, da® auf vol-
leren Tank geschaltet

Auf dem nichsten Flugplatz landen und Stdrung untersuchen. Vorbereitun-

gen fir Landung mit stehendem Triebwerk treffen.

STURUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Generator-Warnleuchte leuchtet:
Amperemeter

zur Bestidtigung des

Generatorausfalls

priifen



Flughandbuch

Piper PA-28-161
Piper Aircraft Corporation

Seite: 3-4
Vero Beach, Florida

Ausgabe 1984

Bei Nullanzeige des Amperemeters:

Generatorschalter AUS

Belastung des Bordnetzes auf ein Mindestma® verringern:

Generator-Schutzschalter priifen und wie er-
forderlich wieder

eindriicken

Generatorschalter EIN

Falls die Generatorausgangsleistung nicht zurlickkehrt :
Generatorschalter AUS

Lipt :sich die Generatorausgangsleistung nicht wiederherstellen, Bela-
stung des Bordnetzes verringern und so bald wie m&glich landen, da nur
noch die Batterie Strom liefert. '

ELEKTRISCHE UBERLAST (GENERATOR MEHR ALS 20 A UBER DER BEKANNTEN VER-

BRAUCHERLAST)

Generatorschalter EIN

Batterieschalter AUS

Wenn die Belastung des Generators zurllckgeht:

Belastung des Bordnetzes auf ein MindestmaB
verringern.

So bald wie mdglich landen.

ANMERKUNG

Aufgrund des Ansteigens der Bordspannung
und der auftretenden FunkstSrungen scllte
der Betrieb mit eingeschaltetem Generator
und abgeschalteter Batterie nur erfolgen,
wenn eine Stdrung der elektrischen Anlage

es erforderlich macht.

Wenn die Belastung des Generators nicht zurickgeht:
Generatorschalter AUS
Batterieschalter AUS

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

BEENDIGUNG DES TRUDELNS

Gashebel Leerlauf

Querruder Neutralstellung

Seitenruder entgegen der Dreh-
richtung voll aus-
schlagen

Steuerhorn voll dridcken
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Seitenruder Neutralstellung
(nach AufhBren der
Drehung)

Steuerhorn wle erforderlich

ziehen, um Flugzeug
weich in die hori-
zontale Fluglage zu-
rickzubringen.

OFFENE KABINENTUR

Sind sowohl die obere als auch die seitliche Verriegelung offen, wird
die Tir etwas aufklappen, wodurch sich die Fluggeschwindigkeit geringfi-

gig verringert.

Um die Tiir im Flug zu schlieflen:
Fluggeschwindigkeit auf 89 KIAS verringern

Kabinenbeldftung sehlieflen
Schlechtwetterfenster 6f fnen
verriegeln

Obere Verriegelung offen

Seitliche Verriegelung offen Tiir an Armlehne her-

anziehen und - Hebel
in verriegelte Stel-
lung bringen.

erst seitlich, dann

Beide Verriegelungen offen
oben verriegeln.

RAUHER TRIEBWERKLAUF

Vergaservorwirmung EIN

Liuft das Triebwerk nach einer Minute immer noch rauh:

Vergaservorwirmung AlUS

Gemischhebel auf ruhigsten Trieb-
werklauf nachstellen

Elektrische Kraftstoffpumpe EIN

Tankwahlventil auf anderen Tank
schalten

Triebwerkilberwachungsinstrumente prifen

Zind/Anlasser-Schalter L dann R zuriick auf
BEIDE

Liuft das Triebwerk auf einem der Ziindmagneten zufriedenstellend, Flug
auf diesem Magneten bei verringerter Leistung und voll reichem Gemisch

fortsetzen und auf dem nichsten Flugplatz landen.

Auf Landung mit stehendem Triebwerk vorbereitet sein.

VERGASERVEREISUNG
Vergaservorwirmung EIN
Gemischhebel auf ruhigsten Trieb-

werklauf nachstellen.
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NOTVERFAHREN - AUSFUBRLICHE DARSTELLUNG (ALLGEMEIN)

Die nachfolgenden Absiitze enthalten zus#tzliche Informaticnen fiir den
Piloten, die ihm ein umfassendes Verstindnis der empfohlenen MaAnahmen
und der mSglichen Ursachen einer Notsituation geben kdnnen.

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN

Triebwerkbrinde beim Anlassen sind meist die Folge eines {ibermiifigen Ge-
brauchs der AnlaBeinspritzpumpe. In einem solchen Fall ist als erstes zu
versuchen, das Triebwerk anzulassen und den ﬁberschﬂssigen Kraftstoff in

die Ansauganlage zurickzusaugen.

Wenn es zum Brand kommt, bevor das Triebwerk angesprungen ist; Gemisch~
hebel auf Schnellstopp legen, Gashebel auf UFFNEN und Triebwerk
durehdrehen. Damit kann es gelingen, die Flammen in das Triebwerk

zurlickzusaugen.

Wenn das Triebwerk angesprungen ist, Triebwerk weiterlaufen lassen und
versuchen, die Flammen in das Triebwerk zu ziehen.

Wenn'"der Brand in den beiden o.g. Fdllen langer als einige Sekunden
dauert, ist das Feuer mit den besten verfligbaren externen Mitteln zu

18schen:

Bei Einsatz eines externen L¥schverfahrens ist das Tankwahlventil auf ZU
und der Gemischhebel auf Schnellstopp zu legen.

P

LEISTUNGSVERLUST DES TRIEBWERKS BEIM START

Welche MaRnahmen bei Leistungsverlust wihrend des Starts zu ergreifen
sind, hingt von den einzelnen UmstZnden der jeweiligen Situation ab.

Wenn die Startbahnlinge noch zur Ausfihrung einer normalen Landung aus-
reicht, sofort wieder landen.

Wenn die Startbahnlinge filr eine normale Landung nicht mehr ausreicht,
sichere Fluggeschwindigkeit beibehalten und nur flache Kurven fliegen,
um eventuellen Hindernissen auszuweichen. Die Fliigelklappen k&nnen den
Erfordernissen entsprechend ausgefahren werden, sollten jedoch beim Auf-
setzen ganz ausgefahren sein.

Wenn die erreichte HShe fir einen WiederanlaBversuch ausreicht, sichere
Fluggeschwindigkeit beibehalten und Tankwahlventil auf den Kraftstoff
enthaltenden Tank schalten. Prfifen, daB die elektrische Kraftstoffpumpe
auf EIN geschaltet ist und da8 der Cemischhebel auf REICH steht. Die
Vergaservorwirmung soll eingeschaltet und der AnlaBeinspritzknopf ver-

riegelt sein.

£
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Wenn der Triebwerkausfall durch Kraftstoffmangel verursacht wurde, kehrt
die Leistung nach dem Umschalten auf den anderen Kraftstofftank erst zu-
riick, wenn die leeren Kraftstoffleitungen wieder gefilllt sind. Dies kann

bis zu 10 Sekunden dauern.

Wird die Triebwerkleistuné'nieht wiederhergestellt, "Landung mit stehen-
dem Triebwerk" durchfiihren (siehe Notverfahren-Priifliste und Absatz

3.13).

LEISTUNGSVERLUST DES TRIEBWERKS WXHREND DES FLUGES

Vollst#ndiger Leistungsverlust des Triebwerks beruht in der Regel auf
einer Unterbréchung des Kraftstoffdurchflusses und .die Leistung kehrt in

diesem Fall kurz nach der Wiederherstellung des Kraftstoffdurchflusses

zuriick. Tritt der Leistungsverlust in geringer Hohe auf, sind als erstes
die Vorbereitungen fiir eine Landung mit stehendem Triebwerk zu treffen

{(siehe Absatz 3.13). Es ist eine Fluggeschwindigkeit von mindestens 73
KIAS beizuhalten.

Bei ausreichender Flughdhe Tankwahlventil auf den Kraftstoff enthalten-
den Tank stellen und elektrische Kraftstoffpumpe einschalten. Gemischhe-
bel auf REICH stellen und Vergaservorwdrmung einschalten. Triebwerkin-
strumente darauf iiberpriiféen, ob die Ursache des Leistungsverlustes ange-
zeigt wird. Priifen, daB der AnlaBeinspritzknopf verriegelt ist. Wird
kein Kraftstoffdruck angezeigt, priifen, daB das Tankwahlventil auf einen
Tank geschaltet ist, der Kraftstoff enthilt.

Sobald die Triebwerkleistung wiederhergestellt ist, Vergaservorwirmung
und elektrische Kraftstoffpumpe ausschalten.

Wenn die obigen Schritte nicht zur Wiederherstellung der Leistung fiih-
ren, Vorbereitungen filr eine Landung mit stehendem Triebwerk treffen.

Wenn es die Zeit erlaubt, Zilnd/Anlasser-Schalter auf L, dann auf R und
zurilck auf BEIDE schalten. Gashebel und Gemischhebel in verschiedene
Stellungen bringen. Dadurch kann die Leistung zurilickkehren, wenn das
Problem in einem zu reichen oder zu armen Gemisch besteht oder der
Kraftstoffdurchfluf nur in einem Teil der Anlage behindert ist. Auf den
anderen Tank schalten. Wenn sich Wasser im Kraftstoff befindet, kann es
eine Weile dauern, bis es‘verbraucht ist. In diesem Fall kann Mitdrehen-
lassen des Triebwerks im Fahrtwind zur Wiedererlangung der Triebwerklei-
stung fihren. Wenn der Leistungsverlust auf H§sser zurifickzufilhren ist,

ist die Kraftstoffdruckanzeige normal.

Wenn der Triebwerkausfall auf Kraftstoffmangel zurickzufihren ist, wird
die Leistung nach dem Umschalten der Kraftstofftanks erst hergestellt,
wenn die leeren Kraftstoffleitungen wieder gef{llt sind. Dies kann bis

zu 10 Sekunden dauern.

Wenn die Triebwerkleistung nicht wiederhergestellt wird, "Landung mit
stehendem Triebwerk" durchfiiren (siehe Absatz 3.13).
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LANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Wenn in ausreichender H&he Leistungsverlust eintritt, Flugzeug auf be-
sten Gleitwinkel trimmen (73 KIAS) und nach einem geeigneten Landeplatz
Ausschau halten. Wenn alle MaBnahmen zur Wiederherstellung der Leistung
unwirksam geblieben sind und gentigend Zeit verbleibt, die Karten auf
Flugplitze in unmittelbarer Ndhe prifen; bei ausreichender HShe 1ist
mdglicherweise einer von ihnen erreichbar. Falls mdéglich, Flugsicherung
oder eine andere Stelle iber Funk fiber Ihre Schwierigkeiten und Absich~
ten informieren. Falls ein weiterer Pilot oder ein Passagier an Bord
ist, diesen zur Mithilfe heranziehen.

Wenn Sie einen geeigneten Landepiatz ausgemacht haben, um diesen herum
in Vollkreisen sinken.- Versuchen, 1000 ft iber dem Platz in Rilckenwind-
position zu kommen, um einen normalen Landeanflug durchfihren zu k&nnen.
Wenn der Platz gut erreichbar ist, auf 63 KIAS gehen, um die klirzestmbg-
liche Landung durchfibren zu kdnnen. Zu grofe HShe kann durch Vergrébern
der Vollkreise, Benutzung der Flilgelklappen oder Slippen oder eine Kom-
bination dieser Verfahren verringert werden.

Das Aufsetzen sollte normalerweise mit geringstmdglicher Geschwindigkeit
erfolgen.

Kurz “vor' dem Aufsetzen Hauptschalter und Ziind/Anlasser-Schalter aus-
schalten. Klappen wie gewlinscht ausfahren. Tankwahlventil auf ZU und Ge-
mischhebel auf Schnellstopp stellen. Bauch- und Schultergurte festzie—-
hen. Das Aufsetzen sollte normalerweise mit geringstméglicher Geschwin-

digkeit erfolgen.

Y5

BRAND WAHREND DES FLUGES

Ein Brand macht sich durch Rauch, Geruch und Hitze in der Kabine bemerk-
bar. Es ist wichtig, unverziglich den Brandherd zu identifizieren, sei
es anhand der Instrumentenanzeigen, der Art des Rauchs oder anderer An-
zeichen da in jedem einzelnen Fall etwas andere Mafnahmen erforderlich

sind.

Zunichst feststellen, woher das Feuer kommt.

Wenn alles auf einen Kabelbrand hindeutet (Rauch in der Kabine), Haupt-
schalter ausschalten. Kabinenbeliiftung &ffnen und Kabinenheizung aus-
schalten. So bald wie m8glich landen.

Bei einem Triebwerkbrand Tankwahlventil in Stellung ZU bringen und Gas-
hebel schlieBen. Gemischhebel auf Schnellstopp stellen und elektrische
Kraftstoffpumpe ausschalten. In allen F&llen milssen Heizung und Entfro-
stung ausgeschaltet sein. Wenn keine Funkverbindung  erforderlich ist,
Hauptschalter ausschalten. Landung mit stehendem Triebwerk durchfihren.

ANMERKUNG

Die MSglichkeit eines Triebwerkbrands im
Flug ist &4uBerst gering. Das angegebene
Verfahren ist allgemeiner Art, d.h. es
liegt in einem sclchen Notfall letztlich im
Ermessen des Piloten, was zu tun ist.
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ULDRUCKVERLUST

Ein UBldruckverlust kann entweder teilweise oder vollstindig edintreten.
Ein teilweiser Uldruckverlust weist normalerweise auf eine Stdrung in
der Uldruckregelanlage hin. In diesem Fall ist so bald wie mdglich =zu
landen, um die Ursache zu kl&ren und einen Triebwerkschaden zu vermeiden.

Ein vollstindiger Abfall der Bldruckanzeige kann auf totalen OUlverlust
oder auf ein fehlerhaftes Anzeigeinstrument zurickzufilhren sein. In bei-
den Fillen den nichsten Flugplatz anfliegen und mit der Notwendigkeit
einer Notlandung rechnen. Wenn der Fehler nicht in einer Funktionssti-
rung des Uldruckmessers liegt, kann es zu einem pl&tzlichen Stillstand
des Triebwerks kommen. FlughShe bis zu diesem Zeitpunkt halten, zu dem
eine Landung mit stehendem Triebwerk durchgefilhrt werden kann. Lei-
stungseinstellung nicht unn&tig &ndern, da dies den v&lligen Leistungs-

verlust beschleunigen kann.

Je nach den Umstinden kénn es ratsam sein, auferhaldb eines Flugplatzes

zu landen, solange noch Triebwerkleistung verfiigbar ist, insbesondere
dann, wenn es noch andere Anzeichen fiUr einen tidruckverlust- gibt, wie

z.B. pl&tzlicher Temperaturanstieg oder Auftreten von Ulrauch, und kein
Flugplatz in der NZhe ist.

Wenn das Triebwerk steblenbleibt, "Landung mit stehendem Triebwerk"
durchfilhren (siehe Absatz 3.13).

ABFALL DES KRAFTSTOFFDRUCKES

Bei Abfall des Kraftstoffdruckes die elektrische Kraftstoffpumpe ein-
schalten und priifen, daB das Tankwahlventil auf edinen Tank geschaltet

ist, der noch Kraftstoff enthilt.

Ist die St&rung nicht auf einen leer geflogenen Tank zurfickzufilhren, so
bald wie m&glich landen und die triebwerkgetriebene Kraftstoffpumpe und

die Kraftstoffanlage priifen lassen.

ZU HOHE ULTEMPERATUR

Eine zu hohe Ultemperaturanzeige kann auf zu niedrigen Ulstand, eine
Verstopfung im Uiklihler, ‘beschidigte oder ungeeignete Leitblechdichtun=-
gen, ein schadhaftes Anzeigeinstrument oder andere Ursachen zurbekzufidh-
ren sein. So bald wie mSglich auf einem geeigneten Flugplatz landen und

Ursache untersuchen lassen.

Eine stetige Zunahme der Oltemperatur ist ein Anzeichen fir eine St&-
rung. Auf dem nichsten Flughafen landen und das Problem von einem Mecha-
niker untersuchen lassen. Uldruckanzeiger beobachten, ob gleichzeitig

Uldruckverlust zu verzeichnen ist.
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STURUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Ein Ausfall der Generatorleistung wird durch Nullanzeige des Ampereme-
ters festgestellt. Vor Durchfilhrung des folgenden Verfahrens sich verge-
wissern, daf die Anzelige tatsichlich Null ist und nicht nur vorfiberge-
hend wegen des Einschaltens elnes Verbrauchers wie z.B. des Landeschein-
werfers auf einen niedrigen Wert abgesunken ist. Wenn keine Zunahme der
Amperemeteranzeige festgestellt wird, kann von einem Ausfall des Genera-

tors ausgegangen werden.

Belastung des Bordnetzes auf ein Mindestma® verringern. Schutzschalter
des Generators priifen, ob ein Kreis unterbrochen ist.

Als nichstes versuchen, das Uberspannungsrelais rlickzustellen. Hierzu
Schalter GENERATOR eine Sekunde auf AUS stellen und dann wieder auf EIN.
Wenn die Stdrung durch eine kurzzeitige Uberspannung {165 V und h8her)
verursacht wurde, miidte durch diese MaBnahme das Amperemeter zu einer

normalen Anzeige zurilckkehren. .
Wenn das Amperemeter weiterhin Strowm:tirke "0" anzeigt oder wenn der Ge-
nerator sich nicht wieder einschalt=n 1&8t, den Generatorschalter aus-
schalten, die Belastung des Bordnetzes auf das absolut notwendige Min-
destma® verringern und so bald wie mdglich landen. Alle elekirischen

Verbraucher werden von der Batterie gespeist.

‘ELEKTRISCHE UBERLAST (Generator mehr als 20 A {lber der bekannten Ver-

braucherlast)

Wenn eine abnorm hohe Stromabgabe des Generators festgestellt wird (mehr
als 20A dber der bekannten elektrischen Belastung unter Betriebsbedin-
gungen), kann die Ursache eine teilweise entladene Batterie, ein Batte-
riefehler oder andere abnorme elektrische Belastung sein. Wenn die Ursa-
che eine teilweise entladene Batterie ist, muB die Anzeige innerhalb von
5 Minuten auf einen normalen Wert zurilckgehen. Wenn die Uberlast beste-
henbleibt, die Belastung des Bordnetzes durch Ausschalten der nicht un-
bedingt erforderlichen Gerdte verringern.

Batterieschalter auf AUS stellen, woraufhin sich die Anzeige des Ampere-
meters verringern sollte. Batterieschalter wieder auf EIN stellen und
Amperemeter weiter lberwachen. Wenn sich die Ausgangsleistung des Gene~
rators nicht innerhalb von 5 Minuten verringert, Batterieschalter auf
AUS stellen und so bald wie mBglich landen. Alle elektrischen Verbrau-

cher werden vomn Generator gespeist. .
ANMERKUNG

Aufgrund des Ansteigens der Bordspannung
und der auftretenden Funkst8rungen sollte
der Betrieb mit eingeschaltetem Generator
und abgeschalteter Batterie nur erfolgen,
wenn eine Stdrung der elektrischen Anlage
es erforderlich macht.
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3.25 BEENDIGUNG DES TRUDELNS

Absichtliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug verboten. Bei unabsichtli-
chem Eintritt in eine Trudelbewegung ist sofort der Gashebel auf Leer-
lauf zu stellen und die Querruder in Neutralstellung zu bringen. Das
Seitenruder entgegen der Drehrichtung voll ausschlagen und dann das
Steuerhorn voll nach vorn drlicken. Bei Aufhbren der Drehung Seitenruder
in Neutralstellung bringen und das Driicken des Steuerhorns wie erforder-
lich verringern, um wieder weich in die horizontale Fluglage Uberzugehen.

3.27 OFFENE KABINENTUR

Die Kabinentilr ist doppelt verriegelt, daher ist die Wahrscheinlichkeit,
daf beide Verriegelungen wihrend des Fluges aufspringen, gering. Sollte’
jedoch vergessen worden'sein,-die obere Verriegelung zu schlieBen odeh
sollte die seitliche Verriegelung nicht richtig eingerastet sein, kan:
die TiUr teilweise aufspringen. Dies geschieht meistens wihrend des
Starts oder kurz danach. Eine offene Tdr hat keinen EinfluR auf die nor-
malen Flugeigenschaften und mit offener Tdr kann eine normale Landung

durchgefiihrt werden.

Sind beide Verriegelungen dffen, wird die Tilr etwas aufklappen, wodurch
sich die Fluggeschwindigkeif'geringfiigig verringert.
t

Un die Tiir w8hrend des Fluges zu schlieBen, sollte die Fluggeschwindig-
& keit auf 89 KIAS verringert, alle Frischluftauslisse geschlossen und das

Schlechtwetterfenster getffnet werden. Ist die obere Verriegelung offen,

kann sie jetzt geschlossen werden. Ist die seitliche Verriegelung nicht

eingerastet, die Ti{ir an der Armlehne heranziehen und die Verriegelung

schlieBen. Sind beide Verriegelungen offen, zuerst die seitliche, dann

die obere Verriegelung schlieben.

3.29 VERGASERVEREISUNG i

Bei bestimmten atmosphirischen 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 Wirme durch die Verdampfung von Kraftstoff.

Um Vergaservereisung zu ve?meiden;'ist eine Vergaservorwirmeinrichtung
vorhanden, die den Wirmeverlust durch Kraftstoffverdampfung ausgleicht.
Bei einsetzender Vergaservereisung ist die Vergaservorwirmung voll ein-
zuschalten. Gemischhebel auf ruhigsten Triebwerklauf nachstellen.
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3.31 RAUHER TRIEBWERKLAUF

Rauher Triebwerklauf ist normalerweise auf Vergaservereisung, angezeigt
durch einen Drehzahlabfall, zuriickzufilhren und kann mit einem geringfO-
gigen Geschwindigkeits- und HShenverlust verbunden sein. L&t man den
Eisansatz zu stark werden, ist die Wiedererlangung der vollen Triebwerk-
leistung eventuell nicht mehr mdglich; daher ist sofortiges Handeln not-

wendig.

Vergaservorwirmung voll einschalten (siehe Anmerkung). Die Drehzahl
£511t daraufhin leicht ab und das Triebwerk lduft noch etwas unruhiger.
Wari:n, bis das Trie werk weniger unruhig lduft und die OLrehzahl an-
steigi, was ein Zeichen fiir die Eeseitigung des Eisansatzes ist. Stellt
sich innerhalb ca. einer Minute keine Inderung ein, Vergaservorwirmung

wieder ausschalten.

Liuft das Triebwerk immer noch rauh, Gemisch auf ruhigsten Triebwerklauf
nachstellen. Das Triebwerk l&uft rauh, wenn das Gemisch zu reich oder zu
arm eingestellt ist. Elektrische Kraftstoffpumpe einschalten und Tank-
wahiventil auf den anderen Tank stellen, um festzustellen, ob Kraft-
stoffverschmutzung die Ursache fiir den rauhen Triebwerklauf ist. Trieb-
werkiiberwachungsinstrumente auf abnorme Anzeigen Uberpriifen. Weicht die
Anzeige eines Instrumentes von der Norm ab, ist entsprechend vorzugehen.
AnschlieBend Ziind/Anlasser-Schalter auf L, dann auf R und zuridck auf
BEIDE stellen. LHuft das Triebwerk auf einem der beiden Zlndmagneten zu-
friedenstellend, den Flug auf diesem Magneten bei verringerter Leistung.
und voll reichem Gemisch fortsetzen und auf dem n#chsten Flugplatz lan-

den. =

Wenn ‘das Triebwerk weiterhin unruhig 14uft, liegt es im Ermessen des Pi-
loten, sicherheitshalber eine Landung durchzuffhren.

ANMERKUNG

Eine teilweise eingeschaltete Vergaservor-
wirmung kann sich unglnstiger auswirken als
gar keine Vorwirmung, da das Eis nur teil-
weise schmilzt und dann ih der Ansauganlage
wieder festfriert. Daher 'ist bei Benutzung
der Vergaservorwirmeinrichtung stets die
volle. Vorwdrmung anzuwenden und nach Besei-
tigung der Vereisung wieder auszuschalten.
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ABSCHNITT 4

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

ALLGEMEINES

In diesem Abschnitt werden die empfohlenen Verfahren fir den normalen
Betrieb des Flugzeugs beschrieben. Es werden alle vorgeschriebenen Ver-
fahren behandelt sowie diejenigen, die aufgrund der Betriebs- und Kon-
struktionsmerkmale des Flugzeugs fiir den Betrieb des Flugzeugs erforder-

lich sind.

Normale Betriebsverfahren fiir Sonderanlagen und -ausriistungen, fir die
Handbucherginzungen erforderlich sind, sind in Abschnitt 9 NACHTRAGE

behandelt.

Diese Verfahren geben dem Piloten die MSglichkeit zum Nachschlagen, ver-
mitteln einen Uberblick und geben Hinweise auf die Verfahrensweisen, die
nicht fiir alle Flugzeuge gleich sind. Die Piloten milssen sich mit den in
diesem Abschnitt beschriebenen normalen Betriebsverfahren des Flugzeugs

vertraut machen und sie beherrschen.

Der erste Teil dieses Abschnitts enthdlt eine Prifliste in Kurzform, die
die Handlungsfolge fir die normalen Betriebsverfahren festlegt den Be-

trieb der Anlagen aber nur kurz streift.

Der Rest des Abschnitts enth#lt eine ausfiihrliche Beschreibung der nor-
malen Betriebsverfahren mit genauen Angaben und Erliuterungen zu den
Verfahren sowie zu deren Durchfilhrung. Dieser Teil des Abschnitts ist
aufgrund der langen ErlZuterungen nicht als Informationsquelle wihrend
des Fluges gedacht. Fiir diesen Zweck ist die Priifliste zu benutzen.

FLUGGESCHWINDIGKEITEN FUR SICHEREN BETRIEB

Die nachstehend aufgefiihrten Fluggeschwindigkeiten sind wichtig fiir den
sicheren Betrieb des Flugzeugs. Diese Werte gelten fiir ein Standardflug-
zeug bei max. Fluggewicht und Normalbedingungen in Meereshohe.

Die Leistung eines bestimmten Flugzeugs kann von den genannten Werten
abweichen, was von der eingebauten Ausrfistung, dem Zustand des Trieb-
werks, des Flugzeugs und der Gerdte, den atmosphirischen Bedingungen und

der Flugzeugfilhrungstechnik abhéingt.

(a) Geschwindigkeit f{ir bestes Steigen 79 KIAS
(b) Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel 63 KIAS
{c) Geschwindigkeit bei Turbulenz

(siehe Unterabschnitt 2.3) 111 KIAS

(d) HSchstzulissige Geschwindigkeit mit
ausgefahrenen Klappen 103 KIAS
63 KIAS

(e) Endanfluggeschwindigkeit (Klappen 40°)
(f) Maximale nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit 17 Knoten
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VORFLUGPRUFUNG
Abb. 4-1

4.5 PRUFLISTE FUR NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

VORBEREITUNG
Flugzeugzustand

Wetter
Gepéack

Gewicht und Schwerpunkt
Navigation

Karten und Navigationsausrlistung
Flugleistung und Reichweite

lufttiichtig, Papiere an
Bord

geeignet

gewogen, verstaut, ver-
zurrt

innerhalb zulissiger
Grenzen

vorgeplant

an Bord

errechnet und sicher er-

reichbar
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VORFLUGPRUFUNG

COCKPIT
Steuerhorn

Avionik

Parkbremse

Elektrische Schalter
Ziind/Anlasser-Schalter
Gemischhebel
Hauptschalter
Kraftstoffvorratsanzeiger

Warnleuchttafel
Hauptschalter
Flugsteuerorgane
Flllgelklappen
Trimmung

Entwdsserungsventil der Gesamtdruckanlage
Entwidsserungsventil der Statikdruckanlage
Fenster

Schleppstange

Gepidck

Gepdckraumtlr

RECHTER FLUGEL
Oberflichenzustand

Fligelklappe und Querruder

Lager

Statische Ableiter
Fltgelspitze und Leuchten
Kraftstofftank

Kraftstofftanksumpf

Kraftstofftankentliiftung
Verankerung und Bremsklotz
Hauptfahrwerkfederbein

Reifen
Bremsbelag und =-scheiben
Frischlufteinlah

Sicherungsgurte ent-
fernen

AUS

18sen und neu setzen
AUS

AUS

Schnellstopp

EIN

Kraftstoffvorrat
priifen

prifen

AUS

prifen

priifen

prifen, auf neutral
stellen

entleeren, schliefen
entleeren, schliefen
auf Sauberkeit priifen
verstauen

sichern

schliefen und sichern

frei von Eis, Reif,
Schnee

auf Freigingigkeit
priifen, frei von
Eis, Reif, Schnee

auf Freigingigkeit
prifen

prifen

priifen

Tankinhalt sichtprii-
fen -~ TankverschluB
ordnungsgemiB ver-
schlieBen

entleeren und auf
Wasser, Sinkstoffe
und richtigen Kraft-
stoff prifen

frei

entfernen

richtige Fiillung
(11% mm ausgefedert)
priifen

prifen

frei
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BUG

Kraftstoff und U1
Verkleidung
Windschutzscheibe

Propeller und Propellerhaube
Lufteinléisse
Generatorkeilriemen
Landescheinwerfer
Bremsklotz

Bugfahrwerkfederbein

Bugfahrwerkreifen
o1

{ilmeRstab
Kraftstoffsieb

LINKER FLUGEL
Oberflichenzustand

FrischlufteinlaB
Hauptfahrwerkfederbein

Reifen
Bremsbelag und -scheiben

Kraftstofftank

Kraftstofftanksumpf

Kraftstofftankentliftung
Verankerung und Bremsklotz

Staurochr

Fliigelspitze und Leuchten
Querruder und Fliigelklappe
Lager

Statische Ableiter

auf Leckstellen pril-
fen

sicher befestigt
sauber

priifen

frei

Spannung prifen
priifen

entfernen

richtige Flillung
(83 mm ausgefedert)
prifen

Ulstand priifen

fester Sitz
Kraftstoff ablassen,
auf  Wasser, Sink-
stoffe und richtige
Sorte priifen

frei wvon Eis, BReif,
Schnee

frei

richtige Fillung

(114 mm ausgefedert)

prifen

' priifen
Tankinhalt sichtpri-
fen - Tankverschluf
ordnungsgemif ver-
schlieBen
entleeren und auf
Wasser, Sinkstoffe

und richtigen Kraft-
stoff priifen

frel

entfernen

Schatzhille entfer-
nen, freie Uffnungen
priifen

auf Freiglingigkeit
prifen, frei von
Eis, Reif,. Schnee
auf Freigingigkeit
prilifen

prifen
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RUMPF
Antennen
Leitwerk

FrischlufteinlaB
Stabilator und Trimmklappe

Verankerung
Hauptschalter
Cockpit-Beleuchtung

Flughandbuch

Positions- und Blitzwarnleuchten

Uberziehwarnhorn
Staurchrheizung
Alle Schalter
Fluggdste
Kabinentilr

Bauch- und Schultergurte

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Parkbremse
Vergaservorwirnung
Tankwahlventil
Funkgeréte

ANLASSEN DES KALTEN TRIEBWERKS

Gashebel

Hauptschalter

Elektrische Kraftstoffpumpe
Gemischhebel

Anlasser

Gashebel

bldruck

Seite: 4-5
Ausgabe 1984

priifen

frei von Eis, Reif,
Schnee

frei

auf Freigingigkeit
priifen

entfernen

EIN

priifen

priifen

prifen

priifen

AUS

an Bord

schliefen und ver-
riegeln
anlegen/anpassen,
Spanntrommel priifen

ziehen

ganz AUS

auf gewlinschten Tank
AUS

6 mm &ffnen
EIN

EIN

voll REICH
einschalten
nachstellen
prifen

Wenn das Triebwerk nicht innerhalb von 10 s anspringt, Anlafeinspritz-

pumpe betdtigen und Anlafverfahren wiederholen.

ANLASSEN DES WARMEN TRIEBWERKS

Gashebel

Bauptschalter

Elektrische Kraftstoffpumpe
Gemischhebel

Anlasser

Gashebel

U1druck

13 mm &ffnen
EIN

EIN

voll REICH
einschalten
nachstellen
prifen
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ANLASSEN DES TRIEBWERKS NACH ZU REICHLICHEM EINSPRITZEN

ganz vorschieben

Gashebel
Hauptschalter EIN
Elektrische Kraftstoffpumpe AUS
Gemischhebel Schnellstopp
Anlasser einschalten
Gemischhebel vorschieben
Gashebel zurlicknehmen
Uldruck priifen
ANLASSEN DES TRIEBWERKS MIT FREMDSTROM
Hauptschalter AUS
Alle elektrischen Gerite AUS
Pole verbinden
Stecker der Fremdstromquelle in Steckdose stecken
Normales Anlafverfahren durchfflbren
Gashebel - niedrigstmdgliche
Drehzahl
Stecker fir Fremdstromversorgung aus Steckdose zlehen
Hauptschalter EIN - Amperemeter
prifen
Uldruck prifen
WARMLAUFEN
Gashebel 800 bis 1200 min-—1
ROLLEN
Bremsklbtze entfernt
Rollbereich frei
Gashebel langsam Gas geben
Bremsen priifen
Lenkung prifen
PRUFUNG AM BODEN
Gashebel 2000 min-1
Zindmagnete max. Abfall
175 min=l
max. bifferenz
50 min=1
Unterdruck 4,8 bis 5,1 in.Hg
t1temperatur prifen
Uildruck priifen
Klimaanlage prifen
Warnleuchttafel zum Priifen dricken
Vergaservorwirnung prifen
Das Triebwerk ist warm genug, wenn es ohne zu stottern Gas annimmt.
Elektrische Kraftstoffpumpe AUS
Kraftstoffdruck prifen

Gashebel Gas zurlicknehmen
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VOR DEM START

Hauptschalter
Flugiberwachungsinstrumente
Tankwahlventil

Elektrische Kraftstoffpumpe
Triebwerkfiberwachungsinstrumente
Vergaservorwiarmung
Sitzlehnen

Gemischhebel
AnlaBeinspritzknopf
Bauch=/Schultergurte

Leere Sitze

Fliigelklappen

Trimmklappe

Steuerorgane und Ruder
Tdren

Klimaanlage

START

NORMALER START

FlUgelklappen

Trimmklappe

Auf 45 bis 55 KIAS beschleunigen

Steuerhorn

START MIT 0°-KLAPPENSTELLUNG
FllUgelklappen

Auf 40 bis 52 KIAS (je nach Gewicht) beschleunigen.

Steuerhorn
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EIN

prifen

auf richtigen Tank
EIN

prifen

AUS

aufgerichtet
einstellen
verriegeln
angelegt /angepaft
Gurte straff gezogen
einstellen
einstellen
freigingig
verriegelt

AUS

einstellen
einstellen

ziehen, um das Flug-
zeug in Steigflugla-
ge zu bringen

eingefahren
ziehen, um das Flug-

zeug in Steigflugla-
ge zu bringen

Auf 44 bis 57 KIAS (je nach Gewicht) beschleunigen und diese Geschwin-
digkeit beibehalten, bis alle Hindernisse Oberflogen sind; dann mit

79 KIAS steigen.

START MIT 25°-KLAPPENSTELLUNG
Fllgelklappen

Auf 40 bis 52 KIAS (je nach Gewicht) beschleunigen

Steuerhorn

25¢° (zweite Raste)

ziehen, um das Flug-
zeug in Steigflugla-
ge zu bringen

Auf 44 bis 57 KIAS (je nach Gewicht) beschleunigen und diese Geschwin-
digkeit beibehalten, bis alle Hindernisse {iberflogen sind; dann mit

79 KIAS steigen.
Fliigelklappen

langsam einfahren
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START AUF WEICHER PISTE; UBERFLIEGEN VON HINDERNISSEN
Flilgelklappen 25° (zweite Raste)

Beschleunigen und Bugrad so bald wie mBglich abheben. Dann Flugzeug bel
der geringstmdglichen Geschwindigkeit abheben. Direkt Uber dem Boden auf
52 KIAS beschleunigen, um dann auf HindernisliberflughBhe zu steigen.
Steigflug fortsetzen und dabel auf die Geschwindigkeit fir bestes Stei-
gen, d.h. 79 KIAS, beschleunigen.

Fliigelklappen langsam einfahren

START AUF WEICHER PISTE; KEINE HINDERNISSE
Flilgelklappen 259 (zwelte Raste)

Beschleunigen und Bugrad so bald wie mS5glich abheben. Dann Flugzeug bei
de:r geringstmdglichen Geschwindigkeit abheben. Direkt iber dem Boden auf
die Geschwindigkeit flir bestes Steigen, d.h. 79 KIAS, beschleunigen.

Fliigelklappen langsam einfahren

STEIGFLUG

Geschwindigkeit fiir bestes Steigen (Klappen einge- 79 KIAS

fahren)

Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel (Klappen 63 KIAS

eingefahren)

Reisesteigfluggeschwindigkeit 87 KIAS

Elektrische Kraftstoffpumpe AUS bei der ge-
wiinschten H3he

REISEFLUG

Siehe Leistungstabellen und Avco-Lycoming Operators Manual

Normale maximale Reiseleistung 75%

Leistung gemd#h Leistungsta-
belle einstellen

Gemisch entsprechend ein-
stellen

SINKFLUG

NORMALER SINKFLUG

Leistung 2500 min—1

Fluggeschwindigkeit 126 KIAS

Gemischhebel REICH

Vergaservorwirmung EIN, falls erforder-

SINKFLUG MIT LEERLAUFLEISTUNG

lich

Vergaservorwirmung EIN, falls erforder-
lieh

Gashebel schlieBen

Fluggeschwindigkeit wie erforderlich

Gemischhebel wie erforderlich

Leistung alle 30 s durch Gas-

geben priifen
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ANFLUG UND LANDUNG

richtiger Tank

Tankwahlventil
Rickenlehnen der Sitze aufgerichtet
Bauch-/Schultergurte anlegen/anpassen
Elektrische Kraftatoffpumpe EIN
Gemischhebel einstellen
Fliigelklappen ausfahren - bei max.

103 KIAS
Kiimaanlage AUS
Auf 70 KIAS austrimmen _
Endanfluggeschwindigkeit (Klappen 40°)} 63 KIAS
ABSTELLEN DES TRIEBWERKS
Fliigelklappen einfahren
Elektrische- Kraftstoffpumpe AUS
Klimaanlage AUS
Funkgeréite AUS
Gashebel ganz zurilckgezogen
Gemischhebel Schnellstopp
Zilndmagnete AUS
Hauptschalter AUS
ABSTELLEN DES FLUGZEUGS
Parkbremse feststellen
Steuerhorn mit Gurten sichern
Flilgelklappen ganz einfahren
Bremskl&tze vorlegen

anbringen

Verankerungen
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4.7 NORMALE BETRIEBSVERFAHREN ~ AUSFUHRLICHE DARSTELLUNG ( ALLGEMEINES)

4.9

In den folgenden Abschnitten werden ausfiihrliche Informationen und Er-
l#uterungen zu den normalen Betriebsverfahren gegeben, die fir den Be-

trieb des Flugzeugs erforderlich sind.

VORFLUGPRUFUNG

VORBEREITUNG

Das Flugzeug ist durch eine Vorfiugpriifung und einen Rundgang griindliczh
zu iberpriifen. Dazu gehdrt u.a. eine Uberprifung der erforderlicien
Bordpapiere, des betriebsbereiten Zustands des Flugzeugs, eine Ce-
wichts~ und Schwerpunktberechnung, die Berechnung der Start- und der
Landestrecke und die Festlegung der Flugleistung. AuBerdem sind vor dem
Start Wetterinformationen fiir die geplante Flugstrecke einzuholen und
alle sonstigen Faktoren zu fiberprifen, die fiir einen sicheren Flug wich-

tig sind.

ACHTUNG

Vor dem Einsteigen in das Flugzeug ist die
Stellung der Fliigelklappen zu beachten. Die
Klappen miissen sich in der voll eingefahre-
nen Stellung befinden, damit sie verriegelt
sind und als Trittstufe benutzt werden k&n-

nen.

w wp

COCKPIT

Nach Einsteigen in das Cockpit die Sitzgurte l¥sen, mit denen das Steu-
erhorn gesichert ist, und alle Avionikgerite ausschalten. Parkbremse 18-
sen. Bremspedale kriftig niedertreten, in dieser Stellung halten und

Parkbremsgriff ziehen.

VORSICHT

Das L8sen und erneute Setzen der Parkbremse
ist erforderlich, um sicherzustellen, dah
ausreichender Hydraulikdruck im Bremssystem
vorhanden ist.
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Alle elektrischen Schalter und der Zlind/Anlasser-Schalter mlssen in
Stellung AUS sein. Der Gemischhebel mub sich in der Schnellstopp-Stel-
lung befinden. Hauptschalter einschalten, die Kraftstoffvorratsanzeiger
auf ausreichenden Kraftstoffvorrat priifen und kon trollieren, ob die
Warnleuchttafel aufleuchtet. Hauptschalter auf AUS stellen. Hauptsteuer-
organe, die Ruder und Flilgelklappen auf einwandfreie Funktion prifen und
Trimmung in neutrale Stellung bringen. AblaBventile der Gesamt- und Sta-
tikdruckleitungen &ffnen, um eventuelle Fliissigkeltsansammlungen 2zu ent-
fernen. Priifen, daB die Fenster sauber sind. Schleppstange und Gepdck
ordnungsgemif verstauen und sichern. Geprdckraumtdr schlieBen und si-

chern.

RECHTER FLUGEL

Den Rundgang an der Hinterkante des rechten Fliigels beginnen und priifen,
dad die Fliigel- und Steuerflichen frei sind von Eis, Reif, Schnee und
sonstigen Fremdstoffen. Flllgelklappe, Querruder und Lager auf Beschddi-
gungen und Behinderungen der Freigingigkeit prdfen. Die statischen Ab-
leiter miissen sicher befestigt sein und in gutem Zustand befinden. Fli-

gelspitze und Leuchten auf Schiden priifen.

Tankverschluf 8ffnen und Farbe des Kraftstoffs priifen. Die Menge muf mit
der am Kraftstoffvorratsanzeiger angezeigten Menge Ubereinstimmen. Tank-
verschluB wieder sicher anbringen. Die Kraftstofftankentliftung darf

nicht verstopft sein.

Tanksumpf Ober das Schnellablafventil an der hinteren, unteréen, inneren
Ecke des Tanks entleeren; dabei so viel Kraftstoff ablassen, dal alles

Wasser und alle Sinkstoffe entfernt werden. Tanksumpf t#glich vor dem
ersten Flug und nach jedem Auftanken entleeren und dabei den Kraftstoff

auf die richtige Sorte priifen.

"+ ACHTUNG

Beim Ablassen von Kraftstoff darauf achten,
daf vor dem Anlassen des Triebwerks keine

Brandgefahr besteht.

Verankerung und Bremsklotz entfernen.

AnschlieBend Fahrwerk priifen. Fahrwerkfederbein auf richtigen Fillldruck
priifen. Bei normaler statischer Belastung muB das Federbein um 114 + 6
mm freiliegen. Reifen auf Schnitte, VerschleiB® und riehtigen Druck

prifen. Bremsbelige und -scheiben sichtprifen.

Priifen, daB der Frischlufteinlaf frei von Fremstoffen ist.
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BUG

Allgemeinen Zustand des Bugs prilfen; auf 1- und Fllssigkeitslecks ach-
ten und priifen, dal die Verkleidung sicher befestigt ist. Windschutz-
scheibe priifen und ggf. reinigen. Propeller und Propellerhaube auf ge-
fihrliche Kerben, Risse oder sonstige Schiden prifen. Die Lufteinlésse
diirfen nicht verstopft sein. Generatorkeilriemen auf richtige Spannung
prifen. Der Landescheinwerfer muB sauber und unversehrt sein.

Bremsklotz entfernen und - Bugfahrwerk-Federbein auf richtigen Druck pril-
fen. Bei normaler statischer Belastung muf das Federbein 83 + 6 mm frei-
liegen. Reifea a.f OSchnitte, Verschleif und richtigen Druck prifen.
Triebwerkleitblech.iichtungsn prifen. Bistand kontrollieren; darauf ach-
ten, daB der MeBstab richtig sitzt.

Das Kraftstoffsieb auf der linken Seite des Brandschotts lange genug
8ffnen, um angesammeltes Wasser und Sinkstoffe zu entfernen; ferner den

Kraftstoff auf richtige Sorte priifen.

LINKER FLUGEL

Die ,Flligelfliche muf frei von Eis, Reif, Schnee oder sonstigen Fremd-
stoffen sein. Priifen, dak der Frischlufteinla® frei von Fremdstoffen
ist. Hauptfahrwerkfederbein auf richtigen Druck priifen: Bei normaler
statischer Belastung miissen 114 + 6 mm des Federbeins freiliegen. Reifen

und Bremsbelige und -scheiben prilfen.

Tankverschlu® &ffnen und Farbe des Kraftstoffs prifen. Die Menge muf mit
der &m Kraftstoffvorratsanzeiger angezeigten Menge fibereinstimmen. Tank-
verschluBR wieder sicher anbringen. Die Kraftstofftankentliftung darf
nicht verstopft sein. Genligend Kraftstoff ablassen, um sicherzustellen,
daf alles Wasser und alle Sinkstoffe entfernt worden sind; ferner den
Kraftstoff auf richtige Sorte prifen.

Verankerung und Bremsklotz entfernen. Schutzhillle des Staurohrs an der
Fliigelunterseite entfernen. Prifen, daB die Bffnungen des Staurohrs
nicht verstopft sind. Flilgelspitze und Leuchten auf Schiden priifen.
Querruder, Fliigelklappe und Lager auf Beschéidigungen und Behinderungen
der Freigingigkeit priifen. Die statischen Ableiter miissen sicher befe-~
stigt sein und sizh in gutem Zustand tefinden.

RUMPF

Antennen auf allgemeinen Zustand und sichere Befestigung priifen. Das
Leitwerk muB frei sein von Eis, Reif, Schnee oder sonstigen Fremdstof-
fen. Ebenso muR der Frischlufteinla® an der Rumpfseite frei von Fremd-
stoffen sein. Stabilator und Trimmklappe auf Besch&digungen und Behinde-
rungen der Freigingigkeit prlfen. Die Trimmklappe muf sich in der glei-
chen Richtung wie der Stabilator bewegen. VYerankerung entfernen.
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Nach dem Wiedereinsteigen in das Cockpit ist eine Funktionspriifung der
Innenleuchten, der AuBenleuchten, der Uberziehwarnanlage und der Stau-
rohrheizung durchzufllhren. Zuerst den Hauptschalter und dann die ent-
sprechenden anderen Schalter einschalten. Instrumentenbrettbeleuchtung
und die Deckenflutleuchte prifen. Sichtm&Rig priifen, daB die AuRenleuch-
ten funktionsf&nig sind. Anstellwinkelfthler an der Vorderkante des lin-
ken Flligels anheben und prifen, daf dabei das Warnhorn ert&nt. Bei ein-
geschalteter Staurohrheizung muf das Staurohr spilrbar warm sein. Nach
diesen Priifungen den Hauptschalter und alle anderen elektrischen Schal-

ter ausschalten.
Fluggiste einsteigen lassen und Kabinentilr schlieBen und verriegeln.

Bauch- und Schultergurte anlegen. Die Funktion der Schultergurt-Spann-
trommel durch Ziehen am Qurt~pr3fen. Die Anschnallgurte auf den nicht

besetzten Plitzen straffziehen.

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Vor dem Anlassen des Triebwerks Parkbremse feststellen und Vergaserveor-
wirmung ganz ausschalten.. Tankwahlventil auf den gewinschten Tank stel~
len. Uberpriifen, daB alle Funkgerdte ausgeschaltet sind.

ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(a) Anlassen des kalten Triebwerks

Gashebel etwa 6 mm &6ffnen. Hauptschalter und die elektrische Kraft-
stoffpumpe einschalten.

Gemischhebel auf voll REICH stellen und Anlasser durch Drehen des
Ziind /Anlasser-Schalters im Uhrzeigersinn einschalten. Sobald das
Triebwerk zlndet, den Ziind/Anlasser-Schalter loslassen und den Gas-

hebel in die gewiinschte Stellung bringen.

Ziindet das Triebwerk nicht innerhalb von flnf bis zehn Sekunden, An-
lasser abschalten, AnlaBkraftstoff einspritzen und AnlaBverfahren

wiederholen.

(b) Anlassen des warmen Triebwerks

Gashebel etwa 13 mm 8ffnen. Hauptschalter und elektrische Kraft=
stoffpumpe einschalten. Gemischhebel auf voll REICH stellen und An-
lasser durch Drehen des ZUnd/Anlasser-Schalters im Uhrzeigersinn
einschalten. Sobald das Triebwerk ziindet, den Ziind /Anlasser-Schalter
loslassen und den Gashebel in die gewllnschte Stellung bringen.

(¢) Anlassen des Triebwerks nach zu reichlichem Einspritzen

Gashebel ganz vorschieben. Hauptschalter einschalten und die elek-
trische Kraftstoffpumpe ausschalten. Gemischhebel auf Schnellstopp
stellen und den Anlasser durch Drehen des Zind/Anlasser-Schalters im
Uhrzeigersinn einschalten. Sobald das Triebwerk zlindet, den Ziind/An-

lasser-Schalter loslassen, Gemischhebel vorschieben und Gashebel zu-
rilcknehnmen.
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(d) Anlassen des Triebwerks mit Fremdstrom

Wenn das Flugzeug mit einer als Sonderausriistung erhfltlichen Pi-
per-Fremdstromversorgungseinrichtung (PEP) ausgestattet ist, kann
der Pilot das Triebwerk mit einer externen Batterie durchdrehen,
ohne sich Zugang zur Bordbatterie verschaffen zu milssen.

Hauptschalter auf AUS stellen und alle elektrischen Gerdte ausschal-
ten. ROTE Leitung des Starthilfekabels an den PLUS (+) Pol einer ex-
ternen 12-V-Batterie und SCHWARZE Leitung an den MINUS(-) Fol legen.
Stecker des Starthilfekabels in die Steckdose am Rumpf stecken. Be-
achten, da3 das Bordnetz nach Einstecken des Steckers eingeschaltet
ist. Dann normales.Anlaflverfahren durchfihren.

Wenn das Triebwerk angesprungen ist, Leistung zur Verminderung von
Funkenbildung auf niedrigstm@gliche Drehzahl herabsetzen und Start-
hilfekabel vom Flugzeug abziehen. Hauptschalter auf Stellung EIN le-
gen und priifen, daB das Amperemeter Generatorleistung anzeigt. NICHT

VERSUCHEN, ZU FLIEGEN, WENN KEINE GENERATORLEISTUNG ANGEZEIGT WIRD.
ANMERKUNG

Bei Verwendung von Starthilfekabeln sollte
der Hauptschalter normalerweise in Stellung
AUS sein. Die bordseitige Batterle kann je-
doch durch Einschalten des Hauptschalters
parallelgeschaltet werden. Dies "ermfglicht
einen lingeren AnlaRvorgang, erhBht jedoch
nicht die Stromstirke.

ACHTUNG

Es ist zu beachten, daf bei Erschdpfung der
Bordbatterie die Leistung der externen
Stromquelle auf diejenige der Bordbatterie
absinken kann. Zur Uberpriifung Hauptschal-
ter bei laufendem Anlasser kurzzeitig ein-
schalten. Wenn die AnlaBdrehzahl zunimmt,
hat die Bordbatterie einen besseren Ladezu-
stand als die externe Stromquelle.

Wenn das Triebwerk regelmifig ziindet, Gashebel auf B800C min-1 vor-
schieben. Wenn innerhalb wvon 30 Sekunden keine Uldruckanzeige er-
folgt, Triebwerk abstellen und Stdrungsursache feststellen. Bei kal-
ter Witterung erhfilt man die Uldruckanzeige etwas spdter. Wenn sich
das Triebwerk nicht anlassen 14Rt, siehe "Triebwerkst&rungen und ih-
re Behebung" im Lycoming Operating Handbook.

Anlasserhersteller empfehlen eine Begrenzung der AnlaBdauer auf 30
Sekunden und zwei Minuten Pause zwischen den AnlaBvorgingen. Lingere
AnlaBvorginge verkilirzen die Lebensdauer des Anlassers.
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WARMLAUFEN

Tpiebwerk bei warmem Wetter hichstens zwel Minuten und bei kaltem Wetter
h&chstens vier Minuten bei 800 bis 1200 min=l warmlaufen lassen. L&n-
geres Laufenlassen des Triebwerks bei niedriger Drehzahl ist zu vermei-
den, da dies zu einer Verschmutzung der Z{ndkerzen fdhren kann.

sobald die Bodenpriifung abgeschlossen ist und

Es kann gestartet werden,
der Aussetzer und ohne Abfall des Ul-

das Triebwerk ohne Fehlziindungen o
drucks Vollgas annimmt.

Triebwerk beim Standlauf oder Rollen auf Untergrund mit losen Steinen,
Kies oder sonstigem losem Material, das die Propellerblitter beschidigen
k&nnte, nicht mit hohen Drehzahlen laufen lassen.

ROLLEN

Vor dem Rollen des Flugzeugs ist das Bodenpersonal von einer vom Flug-
zeughalter bevollmichtigten qualifizierten Person zu unterweisen und zu-
zulassen. Sicherstellen, daR der Bereich des Propellerstrahls und die

Rollflichen frei sind.

Zum Einleiten des Rollens Leistung langsam erhdhen. Einige Meter rollen
und Bremsen bet&tigen, um ihre Wirksamkeit zu prifen. Leichte Kurven

rollen, um die Wirksamkeit der Lenkung zu prilifen.

Beim Vorbeirollen an GebZuden oder anderen ortsfesten Objekten auf Ab-
stand zu den Fillgeln achten. Ggf. auBerhalb des Flugzeugs einen Einwei-

ser einsetzen.

Beim Rollen auf unebenen Fischen LBchern und Fahrrinnen ausweichen.
Triebwerk beim Standlauf oder Rollen auf Untergrund mit losen Steinen,

Kies oder sonstigem losem Material, das die Propellerblitter beschidigen
k6nnte, nicht rit hohen Drehzahlen laufen lassen.

UBERPRUFUNG AM BODEN

Zindmagnete bei 2000 min=1 priifen. Der Drehzahlabfall darf bei keinem
der beiden Magneten mehr als 175 min=1 und der Drehzahlunterschied
zwischen beiden Magneten mehr als 50 min™ betragen. Der Betrieb auf
nur einem ZUndschalter darf nicht linger als 10 Sekunden dauern.

Unterdruckmesser prilfen; die Anzeige mu8 bei 2000 min~l ‘zwischen 4,8
und 5,1 in.Hg liegen.

Leuchten der Wzrnleuchttafel mit Priftaste prilfen. Funktion der Klima-
anlage ebenfalls priifen.
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Die Vergaservorwirmung ist vor dem Start ebenfalls zu priifen, um sicher-
zustellen, dad sie einwandfrei arbeitet und daB Eis, das sich beim Rol-
len eventuell gebildet hat, entfernt wird.

Die elektrische Kraftstoffpumpe ist nach dem Anlassen bzw. beim Warmlau-
fen des Triebwerks auszuschalten, um sicherzustellen, daf die triebwerk-
getriebene Pumpe ordnungsgemidf arbeitet. Vor dem Start ist die elektri-
sche Pumpe wieder einzuschalten, um einen Leistungsverlust bel Ausfall
der triebwerkgetriebenen Pumpe wihrend des Starts zu vermeiden. Ultempe-

ratur und Uldruck pr{ifen. Wenn das Triebwerk an diesem Tag zum ersten
Mal liuft, kann die Ultemperatur fiir léngere Zeit niedrig sein. Das

Triebverk ist fiir den Start warm genug, wenn es ohne zu stottern Gas an-
niomt.

VOR DEM START

Yor dem Start sind.grundsﬁtzlich alle n&heren Begleitumstinde des be-
treffenden Starts, wie Startbahnbeschaffenheit, Wetterbedingungen usw.

zu berflcksichtigen.

Sicherstellen, daR® der Hauptschalter in Stellung EIN ist. Alle Flugiber-
wachungsinstrumente wie erforderlich {iberprifen und einstellen. Tank=-
wahlventil prilfen und sich vergewissern, daB es auf den richtigen (voll-
steny Tank gestellt ist.Die elektrische Kraftstoffpumpe einschalten und
alle :Triebwerkilberwachungsinstrumente ilberpriifen. Die Vergaservorwarmung

nup dsusgeschaltet sein.

Die -Riickenlehnen der Sitze miissen aufgerichtet sein. Die Bauch- und
Schultergurte sind anzulegen. Die Funktion der Schultergurt-Spanntrommel

durch Ziehen am Gurt priifen. Sitzgurte an nicht besetzten Plitzen straff
festziehen.

Das Gemisch ist entsprechend einzustellen und der AnlaBeinspritzknopf
darauf zu priifen, daB er verriegelt ist.

ANMERKUNG

Das Gemisech ist wvoll REICH einzustellen;
beim Start wvon hoch gelegenen Flugpldtzen
darf jedoch das Gemisch zur Erzielung eines
ruhigen Triebwerklaufes geringfigig kraft-
stofférmer eingestellt werden.

Fligelklappen und Trimmklappe betdtigen und einstellen. Frelgingigkeit
und sinngemZBer Ausschlag der Ruder sicherstellen. Alle Tilren milssen
ordnungsgemis gesichert und verriegelt sein. Bei Flugzeugen mit Klimaan-
lage mub diese ausgeschaltet sein, um eine normale Startleistung zu ge-
wihrleisten.
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START (siehe Diagramm in Abschnitt 5)

Das Startverhalten der PA 28-161 ist normal. Das Flugzeug leicht
schwanzlastig trimmen (abh#ngig von der Beladung) und je nach Abflugge-
wicht auf 45 - 55 KIAS beschleunigen, durch leichtes Ziehen vom Boden
abheben lassen und dann langsam in den Steigflug {bergehen. Ein vorzei-
tiges oder {lbermiBiges Ziehen wird das Abheben verz&gern. Nach dem Start
Flugzeug durch leichtes Drficken auf die gewlinschte Steigfluggeschwindig-

keit beschleunigen lassen.

Normalerweise bleiben die Fligelklappen beim Start eingefahren; fir
Starts auf kurzen Startbahnen oder unter schwierigen Bedingungen wie ho-
hes Gras oder weiche Oberfl#che kann jedoch die Startstrecke durch Aus-
fahren der Flggelklappen auf 25° (zweite Raste) verkiirzt werden, da bei
geringerer Geschwindigkeit abgehoben werden kann.

Bel einem Start auf kurzer Startbahn die Fligelklappen eingefahren las-
sen und die Bremsen halten, bis Vollgasleistung erreicht ist; dann das
Flugzeug beschleunigen und bei 40 - 52 KIAS (je nach Gewicht) abheben;
anschlieBend auf 44 - 57 KIAS (je nach Gewicht) beschleunigen und mit
dieser Geschwindigkeit eventuelle Hindernisse iiberfliegen, um dann mit

79.KIAS zu steigen.

Bei einem Start auf kurzer Startbahan mit vorausliegendem Hindernis die
Klappen auf 25° ausfahren und die Bremsen halten, bis Vollgasleistung
erreicht ist. Das Flugzeug auf 40 -~ 52 KIAS (je nach Gewicht) beschleu~
nigen und abheben. AnschlieBend auf 44 - 57 KIAS (je nach Gewicht) be-
schleunigen und diese Geschwindigkeit bis zum Erreichen der Hindernis-
freiheit halten. Danach auf 79 KIAS beschleunigen und die Klappen lang-

sam einfahren.

Bei einem Start auf weicher Startbahn mit vorausliegendem Hindernis sind
die Klappen auf 25° auszufahren. Das Flugzeug beschleunigen, das Bugrad
so bald wie mS8glich entlasten und bei der geringstmSglichen Geschwindig-
keit abheben. Uber dem Boden auf 52 KIAS beschleunigen, dann auf Hinder-
nisfiberflughBhe steigen. Steigflug fortsetzen und dabei auf die Ge-
schwindigkeit fiir bestes Steigen, d.h. 79 KIAS, beschleunigen und die

Klappen langsam einfahren.

Bei einem Start auf weicher Startbahn ohne vorausliegendes Hindernls
sind die Klappen ebenfalls auf 25° auszufahren, das Flugzeug zu be-
schleunigen und das Bugrad so bald wie mdglich zu entlasten. Bel der ge-
ringstmdglichen Geschwindigikeit abheben. Uber dem Boden auf die Ge-
schwindigkeit fOr bestes Steigen, d.h. 79 KIAS, beschleunigen und im an-
schliefenden Steigflug die Klappen einfahren.

STEIGFLUG

Die beste Steiggeschwindigkeit bei max. Fluggewicht erreicht man bei 7%
KIAS. Den besten Steigwinkel erhZ#lt man bei 63 KIAS. Bei geringerem
Fluggewicht 1liegen diese Geschwindigkeiten etwas niedriger. Flir das
Steigen wihrend des Reiseflugs wird eine Geschwindigkeit von 87 KIAS
empfohlen, wodurch eine glinstigere VorwiZrtsgeschwindigkeit und eine bes-

sere Sicht nach vorn erzielt wird.

Bei Erreichen der Reiseflughfhe kann die elektrische Kraftstoffpumpe

aunareschal tet warden.
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4.27 REISEFLUG

Die Reisegeschwindigkeit hingt von vielen Faktoren ab, u.a. Leistungs-
einstellung, FlughShe, Temperatur, Beladung und Flugzeugausristung.

Die normale Reiseleistung betr&gt 55% bis 75% der Nennleistung des
Triebwerks. Die bei verschiedenen Leistungseinstellungen und in unter-
schiedlichen HShen erreichbaren Geschwindigkeiten kSnnen den Leistungs-

diagrammen in Abschnitt 5 entnommen werdena.

Durch richtige Gemischeinstellung im Reiseflug kann der Kraftstoffver-
brauch bedeutend vermindert werden; gleichzeitig wird bei Verwendung von
Ausweichkraftstoffen die Gefahr wvon Bleiablagerungen verringert. Beim
Reiseflug mit einer Triebwerkleistung uber 754 4ist oaas Gemisch voll
REICH einzustellen, wZhrend es bei Benutzung von 75% Leistung oder weni-
ger entsprechend zu verarmen ist.

-um Armeinstellen des Gemisches fiir den Reiseflug bei bester Triebwerk-
leistung den Gemischhebel zuerst ganz nach vorn schieben und den Gashe-
bel etwas (ca. 35 minfl) unter die gewilinschte Reiseflugleistung ein-
stellen und dann das Gemisch auf die maximale Drehzahl verarmen. Gashe-~
bel erforderlichenfalls auf die endgiiltige Drehzahl nachstellen.

Fiir den Reiseflug bel sparsamstem Kraftstoffverbrauch gibt es ein ver-
einfachtes Armeinstellverfahren, bei dem man stets den besten Wirkungs-
grad des Triebwerks erzielt. Die Reiseflugleistung bei sparsamstem
Kraftstoffverbrauch erhilt man bei ganz vorgeschobenem Gashebel. Zum
Einstellen der gewilnschten Reiseflugleistung sind zunfchst der Gashebel
und der Gemischhebel ganz nach vorn zu schieben, wobel darauf zu achten
jst, daB die h8chstzuldssige Triebwerkdrehzahl nicht Uberschritten wird;
sodann ist mit dem Verarmen des Gemisches zu beginnen. Die Drehzahl er-
h&ht sich dabei zunichst leicht, f#llt dann aber wieder ab. Das Gemisch
weliter verarmen, bis die gewlinschte Reiseflug-Drehzahl erreicht ist. Da-
durch erzielt man bei einer gegebenen Leistungseinstellung den sparsam-
sten Kraftstoffverbraubh und ein Maximum an geflogenenen Kilometern pro
Liter Kraftstoff. Bei Anwendung dieses Verfahrens ist der folgende "Ach-

tungs~"Vermerk zu beachten. '
ACHTUNG

Lingerer Betrieb bei Triebwerkleistungsein-
stellungen {iber 75% bei arm eingestelltem
Gemisch kann zur Beschddigung des Trieb-
werks filhren. Beim Armeinstellen des Reise-
fluggemisches fir sparsamsten Kraftstoff-
verbrauch in HShen unter 6000 ft ist daher
sorgfiltig darauf zu achten, daf die Trieb-
werkleistung nie l#nger als 15 Sekunden im
Bereich {iber 75% bleibt. In H&hen (ber 6000
ft ist das Triebwerk nicht in der Lage,
mehr als 75% Leistung zu erbringen.
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ank auf den anderen und fir kurze Zeit danach

ist die elektrische Kraftstoffpumpe stets einzuschalten. Um das Flugzeug
wihrend des Reisefluges in bester Quertrimmlage zu halten, ist der
Kraftstoff abwechselnd aus dem einen Tank und dann aus dem anderen Zzu
entnehmen. Es wird empfohlen, den einen Tank nach dem Start fiir eine
Stunde zu benutzen und dann fiir zwel Stunden auf den anderen Tank umzu-
schalten; danach auf den ersten Tank zurlickschalten, der nun noch Kraft-
stoff flir etwa 1 1/2 h enthilt, falls dle Tanks beim Start voll waren.
Der zweite Tank enthilt jetzt Kraftstoff flr etwa 1/2 h. Die Tanks nicht
v6llig leerfliegen. Die elektrische Kraftstoffpumpe sollte normalerweise
ausgeschaltet sein, so dal man eine St&rung der triebwerkgetriebenen
Kraftstoffpumpe sofort erkennt. Wenn wihrend des Fluges Anzeichen fir
Kraftstoffmangel auftreten; liegt vermutlich Erschdpfung des Kraftstoff-
vorrats vor und das Tankwahlventil mub sofort auf den anderen Tank ge-
aschaltet und die elektrische Kraftstoffpumpe eingeschaltet werden.

Beim Umschalten von einem T

SINKFLUG

NORMALER SINKFLUG

Um die auf Abb. 5-31 angegebenen Werte zu erreichen, ist die Leistung
fiir den Sinkflug zu benutzen, d.h. der Gashebel ist auf 2500 min=l und
der Gemischhebel auf voll REICH zu stellen und es ist eine Geschwindig-
keit von 125 KIAS einzuhalten. Bel Vergaservereisung ist die Vergaser-

vorwirmung voll einzuschalten.

SINKFLUG MIT LEERLAUFLEISTUNG

Wenn ein ldngerer Sinkflug mit Leerlaufleistung durchgefiihrt werden
soll, ist vor Herabsetzurig der Triebwerkleistung die Vergaservorwirmung
voll einzuschalten, falls mit Vereisungsbedingungen gerechnet wird. Der
Gashebel ist zuriickzunehmen und das Gemisch wie erforderlich zu verar-
men. Alle 30 Sekunden sollte zur Leistungskontrolle und zum Freibrennen
des Triebwerks kurz Gas gegeben werden. Bei Rickkehr in den Horizontal-
flug Gemisch anreichern, Leistung wie erforderlich einstellen und Verga-
servorwirmung ausschalten, sofern nicht .mit Vereisungsbedingungen ge-

rechnet wird.

LANDEANFLUG UND LANDUNG (siehe Diagramme in Abschnitt 5)

Priifen, dak das Tankwahlventil auf den richtigen {volleren) Tank ge-
schaltet und die Rilckenlehnen der Sitze aufgerichtet sind. Die Bauch-
und Schultergurte sind anzulegen und richtig anzupassen und die Schul-

tergurt-Spanntrommel ist zu priffen.

Die elektrische Kréftstoffpumpe ist einzuschalten und die Klimaanlage
auszuschalten. Das Gemisch ist auf voll REICH zu stellen.

Das Flugzeug ist zundchst auf eine Anfluggeschwindigkeit von etwa 70
KIAS und dann auf eine Endanfluggeschwindigkeit von 63 KIAS bei ausge-
fahrenen Klappen (40°) auszutrimmen. Die Klappen k&nnen bei einer Ge-
schwindigkeit von 103 KIAS oder weniger ausgefahren werden.
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Der Gemischhebel ist auf voll REICH zu belassen, damit maximale Be-
schleunigung gewihrleistet ist, falls wieder Gas gegeben werden muf. So-
fern nicht Anzeichen fir eine Vergaservereisung gegeben sind, sollte die
Vergaservorwirmung nicht eingeschaltet sein, da sle die Triebwerklei-
stung verringert, was 1im Falle eines Durchstartens kritisch sein kann.
Betrieb mit Vollgas bei eingeschalteter Vergaservorwdirmung kann zum
Klopfen des Triebwerks fihren.

Die Klappenstellung wihrend des Anflugs und der Landung und die Aufsetz-
geschwindigkeit sind entsprechend der Landebahnbeschaffenheit, den Wind-
pedingungen und der Beladung des Flugzeugs zu wihlen. Grundsdtzlich ist
zu empfehlen, unter Berlicksichtigung der gegebenen Bedingungen mit der
geringsten sicheren Geschwindigkeit aufzusetzen.

Kurzlandungen werden normalerweise am besten mit voll ausgefahrenen
Klappen und éntsprechender Leistung durchgefihrt, um die gewlinschte An-
fluggeschwindigkeit und Flugweg zu halten. Das Gemisch ist aufl voll
REICH, das Tankwahlventil auf den vollsten Tank zu stellen, und die
elektrische Kraftstoffpumpe ist einzuschalten. Die Geschwindigkeit wih-
rend des Abfangens verringern und nahe der Uberziehgeschwindigkeit auf-
setzen. Nach der Bodenberiihrung das Bugrad so lange wie m&glich hochhal-
ten. Sowie das Flugzeug langsamer wird, Bugrad vorsichtig absenken und
Bremsen betdtigen. Die gr&fte Bremswirkung wird bei eingefahrenen Fli-
gelklappen und gezogenem HEShensteuer erzielt, weil das Gewicht dabei
vorwiegend auf den Hauptriddern liegt. Bei starkem Wind, insbesondere
Seitenwind, kann es erforderlich sein, eine h¥here Anfluggesehwindigkeif
2u-wihlen und die Fliigelklappen nur teilweise oder gar nicht auszufahren.

ABSTELLEN DES TRIEBWERKS

Es liegt im Ermessen des Piloten, die Flfigelklappen einzufahren und die
elektrische Kraftstoffpumpe auszuschalten. Die Klimaanlage und die Funk-
gerite sind auszuschalten. Dann das Triebwerk dadurch abstellen, daf der
Gemischhebel nach L&sen seiner Sperre in die Stellung Schnellstopp zu-
rlickgezogen wird. Der Gashebel ist in der ganz zurilckgezogenen Stellung
zu belassen, um ein Vibrieren des Triebwerks beim Auslaufen zu vermei-
den. AnschlieBend Ziind/Anlasser-Schalter und Hauptschalter ausschalten.

ANMERKUNG
Bei Verwendung von Ausweichkraftstoffen ist
das Triebwerk vor dem Abstellen noch fiir
etwa eine Minute mit 1200 min~l laufen zu
lassen, um das Triebwerk von unverbranntem
Kraftstoff zu befreien.

. ANMERKUNG
Die Fliigelklappen midssen sich in der voll
eingefahrenen Stellung befinden, wenn die
rechte Klappe als Trittfl&che benutzt wer-

den soll. Die Fluggiste sind besonders dar-
auf hinzuwelsen.
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ABSTELLEN DES FLUGZEUGS

Falls erforderlich, ist das Flugzeug am Boden mit der Schleppstange zu
bewegen, die am Bugrad befestigt wird und hinter den Ricksitzen verstaut
ist. Quer- und HShensteuer sind durch Legen des Sicherheitsgurts um das
Steuerhorn und anschlieBendes Festziehen zu sichern. Die Fliigelklappen
sind in der eingefahrenen Stellung verriegelt und sollten deshalb in

‘dieser Stellung belassen werden.

Verankerungen kdnnen an Ringen unter jedem Flligel und am Sporn befestigt
werden. Das Seitenruder wird aufgrund seiner mechanischen Verbindung mit
der Bugradlenkung in seiner Stellung gehalten und braucht normalerveise

nicht gesichert zu werden.

UBERZIEHEN

Die Uberzieheigenschaften des Flugzeugs sind normal. Bevorstehendes
Uberziehen wird durch ein Uberziehwarnhorn angeklindigt, das zwischen 5
und 10 kn {iber der Uberziehgeschwindigkeit ausgel&st wird. AuBerdem kann
sich der iiberzogene Flugzustand durch leichtes Schitteln der Zelle und

leichte Nickbewegungen des Flugzeugs ankilndigen.

Die Uberziehgeschwindigkeit ohne Triebwerkleistung bei max. Fluggewicht
und voll ausgefahrenen Klappen betrigt iy KIAS., Bei eingefahrenen Klap-
pen liegt diese Geschwindigkeit hdher. Der HZhenverlust bei {iberzogenen
Flugzust&nden kann je nach Konfiguration und Leistungseinstellung 100 -

275 ft betragen.

ANMERKUNG

Die Uberziehwarnanlage arbeitet nicht bei
abgeschaltetem Hauptschalter.

W&hrend der Vorflugprifung ist die Uberziehwarnanlage durch Einschalten

des Hauptschalters und Anheben des Uberziehwarnfilhlers darauf zu priifen,
ob das Warnhorn ausgel8st wird. Danach ist der Hauptschalter wieder

auszuschalten.

BETRIEB BEI TURBULENZ

Im Einklang mit den {iblichen Betriebsverfahren, die bei allen Flugzeugen
zu beachten sind, empfiehlt es sich, bei voraussichtlichem oder tatsdch~
lichem Einfliegen in Turbulenzen die Fluggeschwindigkeit auf Manlverge-
schwindigkeit zu verringern. Dadurch werden die Zellenbelastungen durch
WindbSen vermindert und unbeabsichtigte Geschwindigkeitszunahmen auf-
grund der Turbulenzen oder einer situationsbedingten Unaufmerksamkeit
entsprechend berficksichtigt (Mandvergeschwindigkeiten siehe Absatz 2.3).
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4.41 GEWICHTS— UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG

Balter und Pilot des Flugzeugs haben dafir zu sorgen, daB das Flugzeug
jm Fluge innerhalb der zuldssigen Gewichts- und Schwerpunktgrenzen

bleibt.

Gewichts- und Schwerpunktdaten siehe Abschnitt 6, Gewichts- und Schwer-
punktbestimmung.
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ABSCHNITT 5

LEISTUNGEN

ALLGEME INES

Dieser Abschnitt enth#lt alle amtlich vorgeschriebenen Leistungsangaben
sowie zusgtzliche Informationen fiir dieses Flugzeug.

Die Leistungsangaben fiir Sonderausrilistungsanlagen und -gerdte, fir die
Nachtrige zum Flughandbuch erforderlich sind, sind  im Abschnitt 9 NACH-

TRAGE zu finden.

ANMERKUNG

Alle Gallonenangaben bedeuten US-Gallonen
(1USgal= 3,7854 1).

EINLEITUNG ~ LEISTUNGSDATEN UND FLUGPLANUNG

Den in diesem Abschnitt enthaltenen Leistungsdaten liegen Werte aus Er-
probungsfliigen zugrunde, die auf ICAO-Normaltagbedingungen berichtigt
und im einzelnen auf die verschiedenen Parameter fir Gewicht, HS5he, Tem-

peratur usw. umgerechnet wurden.

In den Leistungstabellen und Diagrammen sind keine Zuschldge flUr unter-
schiedliche Pilotentechnik oder fiir einen schlechten technischen Zustand
des Flugzeugs enthalten. Die Leistungswerte lassen sich jedoch leicht
erreichen, wenn die festgelegten Verfahren eingehalten werden und das

Flugzeug vorschriftsmifig gewartet wird.

Die Einfliisse von nicht in den Tabellen und Diagrammen erfaBten Bedin-
gungen wie der EinfluB einer weichen Piste oder Grasbahn auf Start- und
Landeleistungen oder die Auswirkungen von HOhenwinden auf Reiseleistung
und Reichweite sind vom Piloten entsprechend zu berilcksichtigen. Die
Héchstflugdauer kann sich durch unsachgem&Bes Armeinstellen des Gemi~
sches betrichtlich verringern. Ferner sind wZhrend des Fluges der Kraft-
stoffdurchfluf und der Kraftstoffvorrat von Zeit zu Zeit zu idberprifen.

{
Beachte: Zur Erzielung der in den Tabellen und Diagrammen angegebenen Lei-
stungen sind die dort angegebenen Verfahren einzuhalten.

Die im Absatz 5.5 (Flugplanungsbeispiel) enthaltenen Angaben dienen zur Er-
l%uterung eines ausfilihrlichen Flugplans unter Benutzung der Leistungstabel-
len und -~diagramme dieses Abschnittes. AuBerdem. enthdlt jedes Diagramm zur
Erliuterung seiner Benutzung ein eigenes Beispiel.

VORSICHT

Durch Extrapolation ermittelte Leistungs-
werte, die nicht innerhaldb der in den Dia-
grammen/Tabellen angegebenen Grenzwerte
liegen, dfirfen flir Flugplanungszwecke nicht
benutzt werden.
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5.5 FLUGPLARUNGSBEISPIEL

(a)

(v)

Beladung des Flugzeugs

Bei der Flugplanung sind als erstes Gewicht und Schwerpunki des
Flugzeugs unter Benutzung der im Abschnitt 6 GEWICHTS- UND SCHWER-
PUNKTBESTIMMUNG dieses Flughandbuchs enthaltenen Angaben zu ermit-

teln.

Das bei der werkseitigen Abnahme festgestellte Grundgewicht des
Flugzeugs ist in das Formblatt der Abb. 6-5 eingetragen. Wenn Ande-
rungen am Flugzeug mit Auswirkungen auf Gewicht und Schwerpunkt vor-
genommen werden, 8ind zur Bestimmung des Jjeweils neuen Grundgewichts
die Lebenslaufakie und der Gewichts- und Schwerpunktnachweis {Abdb.

6-7) heranzuziehen.

Die Bestimmung des Gesamtgewichts und der Schwerpunktlage des Flug-
zeugs ist anhand der Abb. 6-1) "Berechnung des Beladungszustandes”
und der Abb. 6-15 "Schwerpunktgrenzlagen und Gewicht" vorzunehmen.

Bei richtiger Benutzung aller Angaben ergeben sich fiir das Flugpla-
nungsbeispiel folgende Gewichtswerte:

Das Landegewicht kann erst germittelt werden, wenn das. Gewicht der
bendtigten Kraftstoffmenge feststehti (siehe Punkt (g)(1)).

(1) Grundgewicht 631 kg
(2) Insassen (4 x 77 kg) 308 kg
- (3) Gepick und Fracht 23 kg
+ (4) Kraftstoff (0,72 kg/1 x 113) 82 kg
(5) Startgewicht 1051 kg

(6) Landegewicht

(8)(5) minus (g)(1)
(1051 kg minus 62 kg) 989 kg

Das Startgewicht liegt unter dem hochtzulidssigen Wert von 1055 kg,
und aus den Berechnungen von Gewicht und Schwerpunkt ergibt sich,
daB der Schwerpunkt innerhalb des zulissigen Schwerpunktbereiches

liegt.

Start und Landung

Nach der Ermittlung des Flugzeug-Beladungszustandes sind alle Aspek-
te fiir Start und Landung zu untersuchen.

Der Pilot hat sich iiber alle auf dem Start- und Zielflugplatz herr-
schenden Bedingungen zu informieren und diese auszuwerten und wéh-
rend des ganzen Fluges auf dem neuesten Stand zu halten,
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Unter Berlicksichtigung der Bedingungen auf dem Startflugplatz und
des Startgewichts ist anhand des entsprechenden Startstreckendia-
gramms (Abb. 5«7 und 5-9 oder 5-11 und 5-13) die bend&tigte Start-
laufstrecke und/oder die Strecke zur Einhaltung von 15-m-Hindernis-
freiheit zu ermitteln.

Die Ermittlung der Landestrecke erfolgt in der gleichen Weise, wobei
die Bedingungen auf dem Zielflugplatz und das Landegewicht heranzu-

ziehen sind, sobald letzteres feststeht.

Die Bedingungen und Berechnungen fir das Flugbeispiel sind nachste-
hend aufgefthrt. Die im Beispiel erforderlichen Start- und Lande-
strecken liegen dabei gut unter den verfiigbaren Pistenldngen.

Startflugplatz Zielflugplatz

(1) Druckhéhe 1500 ft 2500 ft
(2) Temperatur 27 °C 24 °C
(3) Windkomponente 15 kn 0 kn
(Gegenwind)

(4) Verfigbare Pistenl&nge 1463 m 2316 m
(5) Erforderliche Start- und

Landestrecke iiber 15 m Hin-

dernis 640 m* L6 mE#

ANMERKUNG

Bei den dbrigen in diesem Flugplanungsbei-
spiel benutzten Leistungsdiagrammen wird
Windstille angenommen. Bei der Berechnung
der Leistungen fir Steig-, Reise- und Sink-
flug muf daher der Pilot den EinfluB von
H&henwinden berficksichtigen.

(c) Steigflug

Als nichstes sind bei der Flugplanung die Werte filir den Steigflugab-
schnitt zu ermitteln.

Die gewiinschte Reiseflug-Druckhdhe und die zugeh&rige Reiseflug-
AuBenlufttemperatur sind die ersten Variablen, die bei der Bestim-
mung der Steigflugwerte aus dem Diagramm "Flir cen Steigflug erfor-
derliche Zeit, Strecke und Kraftstoffmenge" (Abb. 5-19) zu bertlck-

* siehe Abb. 5-9
%% siehe Abb. 5-35
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sichtigen sind. Nachdem Kraftstoffmenge, Steigstrecke und Zeit fir
die Reiseflug-DruckhShe und -AuBenlufttemperatur bestimmt wurden,
sind auf dem Diagramm (Abb. 5-19) die ffir den Startflugplatz gelten-
den Bedingungen anzuwenden. Anschliefend sind die auf dem Diagramm
fiilr die Startflugplatzbedingungen abgelesenen Werte von den Werten
fiir die Reiseflug-Druckhdhe abzuziehen.

Die so erhaltenen Daten sind die tatsdchlichen, um Platzdruckhdhe
und -temperatur berichtigten Werte flr Kraftstoffmenge, Strecke und
Zeit, wie sie flr den Steigflugabschnitt des Flugplans bendtigt wer-

den.

Nachstehende Werte wurden unter Zugrundelegung der in diesem Flug-
planungsbeispiel angegebenen Daten ermittelt:

{1) Reiseflug-Druckh&he 5 000 £t
(2) Reiseflug-AuBenlufttemperatur 16 °C
{3) Steigzeit

(12,0 min minus 3,0 min) 9,0 min*
(4) Steigflugstrecke

(16,0 NM minus 4,0 NM) 12,0 NM*
(5) Kraftstoffmenge
(3 gal minus 1,0 gal) 2,0 gal¥

(d) Sinkflug

Vbr den Reiseflugdaten sind die Werte flr den Sinkflug zu ermitteln,
damit fir die Berechnung der Gesamtreiseflugstrecke die Sinkflug-

strecke zur Verfiigung steht.

Ausgehend von der Reiseflug-Druckh&he und -AuBenlufttemperatur sind
die Grundwerte der fir den Sinkflug erforderlichen Zeit, Strecke und
Kraftstoffmenge (Abb. 5-31) zu bestimmen. Diese Werte sind entspre-
chend der Platzdruckh®he und Temperatur am Zielflugplatz zu korri-
gieren. Zur Ermittlung dieser Korrekturwerte ist auf dem Diagramm
(Abb. 5-31) von den Werten der am- Zielflugplatz herrschenden Druck-
hdhe und Temperatur auszugehen, und die so ermittelten Werte sind
als Variable fiir die Bestimmung der fidr den Sinkflug erforderlichen
Kraftstoffmenge, Strecke und Zeit zu benutzen. Die fir die Zielflug-
platzbedingungen abgelesenen Werten sind nun von den fir die Reise-
flugbedingungen ermittelten Werte abzuziehen, um die wirklichen Wer-
te fir Kraftstoffmenge, Strecke und Zeit zu erhalten, wie sie fir
den Sinkflugabschnitt des Flugplans ben8tigt werden.

¥ gsiehe Abb. 5-19
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Bei richtiger Benutzung der Diagramme erhilt man flr den Sinkflugab-
schnitt des Flugplanungsbeispiels folgende Werte:

(1) -Sinkflugzeit

( 7,5 min minus 4,5 min) 3,0 min¥
(2)- Sinkflugstrecke

(13,5 NM minus 8,0 NM) 5,5 NM¥
(3) Kraftstoffmenge

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

(e} Reiseflug i

Von der wihrend des Fluges zuriickzulegenden Gesamtflugstrecke sind
die vorher berechneten Strecken fiir Steig- und Sinkflug abzuziehen,
um die gesamte Reiseflugstrecke zu erhalten. Die richtige Reise-
flug-Leistungseinstellung ist dem einschligigen Aveo Lycoming Opera-
tor's Manual zu entnehmen. Zur Bestimmung der wahren Fluggeschwin-
digkeit aus dem Diagramm "Reisefluggeschwindigkeit™ (Abb. 5-21 oder
5.23) sind die ermittelten Werte filr DruckhShe und Temperatur sowie
die gewZhlte Triebwerkleistungseinstellung fiir Reiseflug zu benutzen.

Die fiur den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge bel Reiselei-
stungseinstellung ist anhand der im Aveo Lycoming Operator's Manual

und enthaltenen Angaben zu berechnen.

Die Reiseflugzeit erh#lt man durch Dividieren der Reiseflugstrecke
durch die Reisefluggeschwindigkeit; die Kraftstoffmenge fiir den Rei-
seflug wird durch Multiplizieren des Reiseflug-Kraftstoffverbrauchs

mit der Reiseflugzeit errechnet.

Flir den Reiseflugteil des Flugplanungsbeispiels lassen sich also
folgende Werte errechnen:

(1) Gesamtflugstrecke 300 NM
(2) Reiseflugstrecke

(e)(1) minus (¢)(#) minus (d)(2),

(300 NM minus 12 NM minus 5,5 NM) 282,5 NM
(3) Reisefluggeschwindigkeit bei Ge-

mischeinstellung f{ir sparsamsten

Kraftstoffverbrauch 75% Nennleistung

(2625 min-1)

% sjehe Abb. 5-31
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{4) Reisefluggeschwindigkeit 118 KTASH
(5) Reiseflug-Kraftstoffverbrauch 8,5 gal/h*

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

283,5 NM dividiert durch 118 kn 2,32 h
(7) FGr den Reiseflug erforderliche

Kraftstoffmenge

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

(8,5 gal/h mal 2,40 h) 20,3 gal
Gesamtflugzeit

Die Gesamtflugzeit erh3lt man dur-h Addieren von Steigflugzeit,
Sinkflugzeit und Reiseflugzeit. Beachte: In den Diagrammen fir
Steig- und Sinkflug sind die Zeiten in Minuten angegeben; diese mis-
sen vor dem Addieren mit der Reiseflugzeit in Stunden umgerechnet

werden.

Fiir das Flugplanungsbeispiel ergibt sich folgende Gesamtflugzeit:

(1) Gesamtflugzeit
(e)(3) plus (d)(1) plus (e}(6),
(0,25 h plus 0,5 h plus 2,39 h) 2,59 h

Gesamtkraftstoffbedarf

Den Gesamtkraftstoffbedarf erhdlt man durch Addieren der Kraftstoff-
mengen fir Steigflug, Sinkflug und Reiseflug. Der auf diese Weise
érmittelte Gesamtkraftstoffbedarf (in gal) ist mit 2,72 kg/gal zu
multiplizieren, um das Cewicht der fiir den Flug bendtigten Gesamt-
kraftstoffmenge zu erhalten.

Der Gesamtkraftstoffbedarf fir das Flugplanungsbeispiel ergibt sich
aus nachstehender Berechnung:

(1) Gesamtkraftstoffbedarf
(e)(5) plus (d)(3) plus (e)(7),
(2,0 gal plus 0,5 gal plus 20,3 gal) 22,8 gal
(22,8 gal mal 2,72 kg/gal) 62,0 kg

# giehe Abb. 5-23
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PA-28-161

lll_lllllll'lllllllll[IIIIII'IIIIIIIIIIIIIII‘I
GLEITFLUG-REICHWEITE
Bedingungen:
Gewicht 1107 kg, Propeller im Fahrt
wind mitdrehend, Klappen 0°,
Windstille, 73 KIAS
E: Beispiel:
n Reisef lug-Druckhdhe: 5000 ft
[f  Boden-Druckhthe: 2000 ft.
an Gleitflugstrecke (9,5 -3,9): 5,6 WM
12000
= 10000
8000
3+
&
=
e
B 6000
e mm f
o ] Reisefl
£
H
o 4000 -
:
2000 Bpdeg. 7
Meeres- 1
hohe O ] 10 18 20 26

Gleitflug-Reichweite in NM

GL@;TFLUG—REICHWEITE
Abb. 5-33
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ABSCHNITT 6

GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIM MUNG
AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

6.1 ALLGEMEINES

Die flir das Flugzeug von der Konstruktion her vorgesehenen Flugeigen-
schaften und Leistungen kOnnen nur erzielt werden, wenn die Beladung
(Gewicht und Schwerpunkt) innerhalb der zulfissigen Gewichts- und Schwer-
punktgrenzen liegt. Obwohl das Flugzeug hinsichtlich der Beladung eine
grobe Flexibilitit aufweist, kann es z.B. nicht mit der hBchstzulissigen
Zahl erwachsener Insassen, vollen Tanks und hSchstzulissigem Gepdck ge-
flogen werden. Flexibilitat schlieBt Verantwortung mit ein. Der Pilot
hat vor jedem Start sicherzustellen, daB das Flugzeug vorschriftsmélig

beladen ist.

Ein falsches Beladen fihrt bei jedem Flugzeug zu nachteiligen Folgen.
Bei einem (berladenen Flugzeug sind die Start-, Steig- und Reiselei-
stungen schlechter als bel einem richtig beladenen Flugzeug. Je schwerer
ein Flugzeug ist, um so geringer sind seine Steigleistungen.

Die Lage des Schwerpunkts ist .von ausschlaggebender Bedeutung flr die
Flugeigenschaften. Liegt der Schwerpunkt bei einem Flugzeug zu weilt
vorn, so kann es u.l. schwierig sein, das Flugzeug in die Start- und
Landelage zu rotieren. Liegt der Schwerpunkt zu weit hinten, so rotiert
das Flugzeug beim Start u.U. zu frilh und zeigt wihrend des Steigens eine
Tendenz zum Aufbiumen. Ferner verschlechtert sich die Lingsstabilitdt,
was zu unbeabsichtigem Uberziehen und sogar Trudeln fiihren kann, wobel
das Beenden des Trudelns um so schwieriger wird, je weiter der Schwer-
punkt hinter der zulfissigen Grenzlage liegt.

Ein richtig beladenes Flugzeug erbringt dagegen die vorgesehenen Flug-
leistungen. Vor der Abnahme des Flugzeugs wurde dieses gewogen und das
Grundgewicht und der 'Grundgewichtsschwerpunkt errechnet (das Grundge-
wicht besteht aus dem Standardleergewicht plus dem Gewicht der Sonder-
ausristung). Ausgehend von Grundgewicht und Grundgewichtsschwerpunkt
kann der Pilot Gewicht und Schwerpunktlage des beladenen Flugzeugs er-
mitteln, indem er Gesamtgewicht und -moment berechnet und anschliefend
priift, ob sie innerhalb des zulZssigen Bereichs liegen.

Grundgewicht und Grundgewichtsschwerpunkt sind in das Formblatt filr Ge-
wichts- und Schwerpunktbestimmung {Abb. §=-5) und in den Gewichts~ und
Schwerpunktnachweis (Abb. 6-7) eingetragen. Es sind stets die neuesten
Werte zu benutzen. Sobald eine zusftzliche Busrlistung eingebaut oder In-
derungen durchgefiihrt werden, muf der f{ir die Arbeiten verantwortliche
Flugzeugwart die neuen Werte von Grundgewicht und Grundgewichtsschwer-
punkt berechnen und sie in die Flugzeuglebenslaufakte und den Ge-
wichts- und Schwerpunktnachweis eintragen. Der Flugzeugeigentlmer hat
sicherzustellen, dad dies auch wirklich geschieht.
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Gewichts- und Schwerpunktberechnungen sind erforderlich, um zu ermit-
teln, wieviel Kraftstoff und Gep#ck mitgefihrt werden darf, ohne daB die
zulissigen Grenzen Uberschritten werden. Diese Berechnungen sind vor dem
Tanken zu Gberpriifen, um ein falsches Beladen auszuschliefen.

Die folgenden Seiten enthalten Formbldtter, wie sie zum Wigen des Flug-
zeugs beim Hersteller sowie zum Berechnen von Grundgewicht, Schwerpunkt-
lage und Zuladung verwendet werden. Es ist zu beachten, daB die Zuladung
das Gewicht von ausfliegbarem Kraftstoff, Geplck, Fracht und Insassen
umfaBt. Unter Einhaltung der nachstehend angegebenen ‘Verfahren lassen
sich Startgewicht und -schwerpunktlage berechnen.

WAGUNG DES FLUGZEUGS

Bei der Abnahme gibt die Piper Aircraft Corporation flir jedes Flugzeug
Grundgewicht und Grundgewichtsschwerpunktlage an. Diese Angaben sind dem
Formblatt in Abb. 6-5 zu entnehmen.

Der Ausbau oder nachtrigliche Einbau von Ausriistungen sowie Inderungen
des Flugzeugs kdnnen sich auf Grundgewicht und Schwerpunktlage auswir-
ken. Im folgenden wird ein Wigeverfahren zum Bestimmen der tatsdchlichen
Werte von Grundgewicht und Schwerpunktlage gegeben.

(a) Vorbereitung

(1) Sieh vergewissern, da$ a1i§ im Flugzeug-Ausriistungsverzeichnis
: angekreuzten Positionen an ' der richtigen Stelle im Flugzeug

eingebaut sind.

£

(2) Gr&Bere Ansammlungen von Schmutz, Fett oder Feuchtigkeit sowie
Fremdkdrper wie Lappen und Werkzeuge sind vor dem WEgen des

Flugzeugs zu entfernen.

{3) Kraftstoff ablassen. Alle Ablabventile &ffen, bis der restliche
Kraftstoff abgelassen ist. Triebwerk auf jedem Tank laufen las-
sen, bis der nicht abliaBbare Kraftstoff verbraucht ist und das
Triebwerk stehenbleibt. Dann die nicht ausfliegbare Kraftstoff-
menge (insgesamt 8 1 (2 gal), pro Fligel 4 1 (1 gal)) nachfilllen.

ACHTUNG

Wird die Kraftstoffanlage vollst#ndig ent-
leert und anschliefend wieder mit Kraft-
stoff gefillt, so muB man das Triebwerk we-
nigstens 3 Minuten lang bei 1000 min-1
auf jedem Tank laufen lassen, um sicherzu-
stellen, daB® in den Kraftstoffleitungen

keine Lufteinschllisse vorhanden sind.

£
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(4)
(5)

(6)

81 bis zum vollen Ulstand nachfllllen.

sten Stellung aus in die vierte (4.)

Raste schieben. FlUigelklappen ganz einfahren und alle Ruderflé-
chen in neutrale Stellung bringen. Sicherstellen, dah die
Schleppstange am richtigen Ort verstaut ist und alle Kabinen-

und Gepickraumtilren geschlossen sind.

Frontsitze von der vorder

Flugzeug in einem geschlossenen Raum wiegen, um durch Wind ver-
ursachte Wigefehler auszuschliefen.

(b) Nivellieren

(1)

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

(2) Luft aus Bugradreifen entsprechend ablassen, um das Flugzeug zu

nivellieren (siehe Abb. 6-3) und die Luftblase der Wasserwaage
in Mittelstellung zu bringen.

{c) Wigung - Grundgewicht des Flugzeugs

(1) Bei nivelliertem Flugzeug und geldsten Bremsen das von jeder

Waage angezeigte Gewicht notieren. Ggf. Tara von jedem Ablese-
wert abziehen.

Auflagepunkt und Symbol :;igzgwert Tara Netto-Gewicht
Bugrad N
Rechtes Hauptrad R
Linkes Hauptrad L
Grundgewicht T
(wie gewogen)
WEGEFORMBLATT

Abb. 6-1
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Hebelarm des

Schwerpunktes

Nivellierpunkte
(Rumpf’)

——— 784 ——

|

f;‘__ =)

Bezugaebene

-k

A4-C. G.»
| c:w

Fligelvorderkante
N R+ 1L
—— A A=0,7T87T m
B = 2,786 m
- B
NIVELLIERSKIZZE
Abb- 6-3

{d} Grundgewichtsschwerpunkt

(1) Vorstehende Skizze gilt nur fir das nivellierte Flugzeug. Sie-
he Punkt 6.3 (b} "Nivellieren".

(2) Der Schwerpunkt bei Grundgewicht {wie gewogen einschlieflich
Sonderausriistung, vollem Ulstand und nicht ausfliegbarem Kraft-
stoff) 188t sich mit nachstehender Formel berechnen:

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

worin T = N+R+L ist

1
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6.5 GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG, GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTNACHWEIS

6-5 angegebenen Werte fiir Grundgewicht, Grundgewichts-

schwerpunkt und Zuladung gelten fiir das Flugzeug, wie es werkseitig ab-
genommen wurde. Diese Werte diirfen nur fir das Flugzeug mit der angege-

benen Werknummer und dem Eintragungszeichen benutzt werden.

Die in der Abb.

Das fir die werkseitige Abnahme verwendete Grundgewicht wurde in den Ge-
wichts- und Schwerpunktnachwels (Abb. 6-T7) eingetragen. Dieses Formblatt
dient dazu, den jeweils neuesten Wert des Flugzeug-Grundgewichts aufzu-
zeigen und einen vollsténdigen Uberblick tber vorausgegangene Anderungen
zu geben. Alle Knderungen an stindig eingebauten Ausriistungen und alle
Umriistungen, die sich auf Gewicht und Moment auswirken, sind in den Ge-
wichts- und Schwerpunktnachweis und im Ausriistungsverzeichnis einzutra-

gen.
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inderung 1, Okt. 85

BAUMUSTER PA-28-161 WARRIOR II

Werk-Nr. 28-8616026
Eintragungszeichen D - £NIY
Datum 24 03. A9 gc? SR
Fheu %
—%&&-iz ‘\2;'\&5}
GRUNDGEWICHT DES FLUGZEUGS ﬁﬁ“f*‘
T T T Position B Gewicht x BHebelarm = Moment o
(kg) (m hinter (kgm)
Bezugsebene)
Standardleergewicht¥, tatsidchliches:
Beoreclzeton:
Sonderausristung
Grundgewicht 4) 6 g5 2 YT 45-03, g
1]

*# Das Standardleergewicht schlieft vollen Olgtand und 8 1 (2 gal) nicht aus-
fliegbaren Kraftstoff mit ein. .y s michlcnrlhebaren Heal T ein
-9 Deas Gra-.-.oig..ri..'[ci\} .:‘chl-;eﬁ'! vollen dLJ'Jand nel & . -’;;eri«‘.a} {,:-J?;:: :?-_2 03. 49 .
[ n & . -
ZULADUNG ALS NORMALFLUGZEUG “ J

(Rollgewicht) - (Grundgewicht) = Zuladung
(Normalflugzeug: 1058 kg) -{( €95 xg) =363 kg
{Normalflugzeug: 919 kg) ~ kg) = kg

DIESE WERTE FUR GRUNDGEWICHT, GRUNDGEWICHTSSCHWERFUNKT UXD ZULADUNG GELTEN
FUR DAS FLUGZEUG, WIE ES WERKSEITIG ABGENOMMEN WURDE. WENN IN DZR FOLGE ANDE-
RUNGEN DURCHGEFUHRT WERDEN, SIND DIE NEUESTEN WERTE DEM EINSCHLAGIGEN GE-
WICHTS- UND SCHWERPUNKTNACHWEIS DES FLUGZEUGS ZU ENTNEHMEN.

FORMBLATT FUR GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG
Abb. 6-5
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6.7 GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG FUR DEN FLUG

(a) Die Gewichte aller pitzufiihrenden Lasten zum Grundgewicht addieren.

(b) Mit Hilfe des Beladungsdiagramms (Abb. 6-13) das Moment fir jede

mitzufiinrende Last bestimmen.

(¢) Die Momente aller mitzufithrenden Lasten zum Grundgewichtsmoment ad-
dieren.

(d) Das Gesamtmoment durch das GCesamtgewicht dividieren, um die Schwer-
punktlage zu erhalten.

(e) Die unter (a) und (d) ermittelten Werte im Diagramm "Schwerpunkt-
grenzlagen und Gewicht" (Abb. 6-15) aufiragen. Liegt 1hr Schnitt-
punkt im zuldssigen Bereich, so jst der Beladungszustand zuldssig.

Gewicht Hebelarm Moment -
{kg) Hinter {kgm)
Bezugslinie
(m)

Grundgewicht (Beispiel) e 681 2,18 1485
Pilot und vorderer Fluggast 154 2,04 314
Hintere Fluggdste ¥ 155 3,00 465
Kraftstoff (maximal 182 1 ausfliegbar) 68 2,41 164
Gepdck * (maximal 90 kéi 3,63
Rollgewicht (max. 1058 kg als Normal-
flz., 919 kg als Nutazflz.) 1058 2,30 2433
Kraftstoffmenge fiir Anlassen,
Rollen und Start -3 2,41 - 17
Startgewicht (max. 1055 kg als Normal-
f£1z., 916 kg als Nutzflsz.) 1055 2,30 2426

Der Schwerpunkt fir das Startgewicht liegt bel diesem Beladungsbeispiel 2,30
n hinter der Bezugslinie. Diesen. Punkt (2,30 m) auf dem Diagramm “Schwer-
punktgrenzlagen und Gewicht" (Abb. 6-15) suchen. Da er im zuldssigen Bereich
liegt, ist der Beladungszustand fiir den Start zuldssig.

PILOT UND FLUGZEUGEIGENTUMER SIND DAFUR VERANTWORTLICH, DASS DAS FLUGZEUG

STETS VORSCHRIFTSMASSIG BELADEN IST.
* Bei Verwendung sls Nutzflugzeug sind Fluggiste auf Riicksitzen und Gepick

nieht erlaubt.

BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES (MUSTER)

(romggrgoge)
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Gevicht Hebelarm Morent
(kg) binter (kgm)
Bezugslinie
(m)

Grundgewicht 3 AL Y
Pilot und vorderer Fluggast 2,04
Hintere Fluggidste ¥ 3,00
Kraftstoff (maximal 1F2 1 susfliegbar) 2,41
Gepick * (maximal 90 kg) 3,63
Rollgewicht,(maximal 1058 kg als Normal-
flz., 919 kg als Nutzflz.)
Kraftstoffmenge fiir Anlassen,
Rollen und Start -3 2,41 - B

Gesamtgewicht (maximal 1055 kg als Normal-
flz., 916 E% als Nutzflz.)

-

w

Das Gesamtgew1cht puf jeweils innerhaldb der zuldssigen Gewichts- und Schwer-
punkfgrenzan liegen. Pilot und Flugzeugeigentimer sind dafir verantwortlich,

daB das Flugzeug vorschriftsméBig beladen ist. Der Crundgewichtsschwerpunkt
ist auf dem Formblatt fiir Gewichts~ und Schwerpunktbestimmung (Abb. 6-5) ver-
merkt. Wenn das Flugzeug geindert worden ist, sind die entsprechenden Angaben

aus dem Gewichts- und Schwerpunktnachweis ersichtlich.

* Bei Verwendung als Nutzflugzeug sind Fluggiste auf Ricksitzen und Gepidck

nicht erlaubt.

BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES ( FORMBLATT)
Abb. 6-11
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SCHWERPUNKTGRENZLAGEN UND GEWICHT
Abb. 6-15
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6.9 HINWEISE ZUR BENUTZUNG DES PLOTTERS FUR DIE GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTBE-
STIMMUNG

o
*. ACHTUNG

Der Plotter 148t sich nur fir angelsichsi-
sche MaBeinheiten verwenden. Meter sind da-
her in Inches (in.) und Kilogramm in Pounds
(1b) umzurechnen. Es gelten folgende Um-
rechnungsfaktoren:

lm= 39,37 in.; 1 in.
1 kg = 2,2046 1b; 1 1b

0,0254 m
0,4536 kg

Der Plotter soll den Piloten in die Lage versetzen, auf schnelle und

einfache Weise:

(a) Gesamtgewicht und zugehbrige Schwerpunktlage des Flugzeugs zu ermit-
teln;

(b) zu entscheiden, wie er die Ladung zu indern hat, wenn der erste Be-
ladungszustand auBerhalb des zuldssigen Bereiches liegti.

Der Plotter kann durch Hitze {z.B. bei lédngerem Liegenlassen in der Son-~
ne) verformt oder unbrauchbar werden. Ersatzplotter k8nnen von Piper-
Bindlern oder Piper-Vertriebsfirmen bezogen werden.

Grundgewicht und Grundgewichtsschwerpunkt sind dem Formblatt filr Ge-
wichts- und Schwerpunktbestimmung (Abb. 6-5), dem Gewichts- und Schwer-
punktnachweis (Abb. 6-7) oder dem letzten amtlichen Formblatt fiir grdfe-

re Reparaturen oder lInderungen zu entnehmen.

Mit dem Plotter kann der Benutzer Gewichte und zugehdrige Momente gra-
phisch addieren. Die Auswirkung einer ErhShung oder Verringerung der Zu-
ladung 14Bt sich leicht feststellen. Der Plotter kann nicht fiir Bela-
dungszustinde benutzt werden, bei denen die Zuladung nicht auf den Sit-
zen oder in den Gepidckrdumen, sondern anderswo mitgefihrt wird.

Eine kurze Gebrauchsanleltung ist direkt auf den Plotter aufgedruckt.
Bei der Benutzung ist zundchst auf dem Plottergitter ein Punkt flr das
Grundgewicht und den Grundgewichtsschwerpunkt einzutragen. Dieser Punkt
kann mehr oder weniger fest aufgetragen werden, da seine Lage so lange
gleich bleibt, wie am Flugzeug keine Xnderungen vorgenommen werden. Als
nichstes ist das Nullgewichtende eines beliebigen Lastenschlitzes tUber
diesen Punkt zu bringen. Mit einem Bleistift ist in diesem Schlitz eine
Linie zu ziehen bis zu dem Gewicht der mitzufilhrenden Last, die an die-
ser Stelle untergebracht werden soll. Anschliefend ist das Nullgewicht-
ende des nichsten Schlitzes gdber den Endpunkt dieser Linie zu bringen
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und eine weitere Linie zu ziehen, die das Gewicht der an dieser zweiten
Stelle mitzufiihrenden Last darstellt. Wenn alle Lasten auf diese Weise
eingezeichnet sind, erh#lt man als Endpunkt der gestiickelten Linie das
Gesamtgewicht und die Schwerpunktlage des Flugzeugs fir den Start. Liegt
dieser Punkt nicht innerhalb des zul#ssigen Bereichs, so milssen Kraft-
stoff, Gepdck oder Anzahl der Fluggiste verringert und/oder Gepdck und
Fluggiste anders untergebracht werden, damit der Endpunkt in den zulis-

sigen Bereich fillt.

Der Kraftstoffverbrauch dndert die Lage des Schwerpunkts nur
unwesentlich.



Piper Aircraft Corporation
Vero Beach. Florida

Fluggewicht (kg)

Flughandbuch
piper PA-28-161

Seite:

6-15
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Enderung 1, Okt. 1985
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BENUTZUNGSBEISPIEL
Abb. 6-17
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Anhand eines Beispiels soll die Benutzung des Plotters fir die Ge-
wichts- und Schwerpunktbestimmung erdrtert werderi.

Es sei ein Grundgewicht von 1300 1lb mit einem Schwerpunkt bei 85,00 in.
gegeben. Es asollen ein Pilot und drei Fluggéste mitfliegen. Zwei Erwach-
sene mit einem Gewicht von 180 bzw. 200 1b nehmen die Frontsitze ein,
wihrend zwei Kinder mit einem Gewicht von 80 bzw. 100 1b die Riicksitze
besetzen. AuBerdem sollen zwei Koffer von 25 bzw. 20 1lb Gewicht im hin-
teren Gepdckraum und 48 gal Kraftstoff mitgefiihrt werden. Liegt dieser
Beladungszustand sicher innerhalb des zuldssigen Bereichs?

(a) Auf dem Plottergitter fir das Flugzeug-Grundgewicht und den Grund-
gewichtsschwerpunkt bei 1300 1b und 85,00 in. einen Punkt eintragen
{siehe Abb. 6-1T).

(b) Den geschlitzten Plastikschieber so verschieben, daf dieser Punkt
direkt unter das Nullgewichtende des Schlitzes fiir die Frontsitze zu
liegen kommt.

(c) In diesem Schlitz bis 380 1b (180 + 200) eine Linie ziehen und Ende
mit einem Punkt markieren.

(d) In der gleichen Weise beim Auftragen des Gewichts auf den Rilicksitzen
(80 + 100 1b), im hinteren Gep&ckraum (45 1b) und des Kraftstoffes
(288 1b; 48 gal) verfahren.

(e) Das Beispiel in Abb. 6-17 zeigt, dak der Endpunkt ein Gesamtgewicht
des Flugzeugs von 2193 1b mit einem Schwerpunkt bei 89,84 in. aus-
weist. Dieser Punkt liegt eindeutig innerhalb des zulissigen Be-
reichs.

Beim Verbrauch von Kraftstoff wandern Gewichi und Schwerpunkt =ntlang

der Kraftstofflinie nach unten und bleiben scnit innerhalb des zullssi-

gen Bereichs fUr Landungen.
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Flughandbuch

Piper PA-28-161
Seite: 7-1i

Piper Aircraft Corporation
Ausgabe 1984

Vero Beach, Florida

ABSCHNITT 7
BESCHREIBUNG UND BETR IEB DES
FLUGZEUGS UND SEINER ANLAGEN

INHEALTSVERZEICHNIS

Absatz Seite
7.1 Flugzeug ' 7=-1
T-3 Zelle - T-1
Te5 Triebwerk und Propeller T=-2
T.7 Fahrwerk 7-4
7.9 Flugsteuerungsanlage 7-5
7.11 Triebwerkbedienorgane 7-6
T.13 Kraftstoffanlage 7-8
7.15 Elektrische Anlage 7-10
7.17 Unterdruckanlage 7-14
7.19 Instrumentenbrett 7-15
7.21 Staudruckanlage 7-18
T.23 Kabinenheizungs-, Beififtungs- und Entfrosteranlage 7-21
7.25 Kabinenausstattung 7-21
T.27 Gepéckraum T-22
7.29 Uberziehwarnanlage 7-22
7.31 Anstrich 7=22
T.33 Fremdstromversorgung T=23
7.35 Notsender (ELT) 7-23
7.37 Klimaanlage T=-25
7-26

7.39 Vergaservereisungswarnanlage
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Flughandbuch

Piper PA-28-161
Seite: 7-1

Ausgabe 1984

ABSCENITT 7

BESCHREIBUNG UND BETRIEB DES FLUGZEUGS UND SEINER ANLAGEN

FLUGZEUG

Bei der PA-28-161 handelt es sich um einen einmotorigen Tiefdecker in
Ganzmetallbauweise mit halbverjiingten Fligeln und einem nicht einziehba-
ren Fahrwerk. Das Flugzeug verfiligt (ber vier Sitze und kann 90 kg {200

1bs) Gepick mitfiihren.

ZELLE

Die tragenden Zellenteile sind mit Ausnahme der aus Stahlrohr bestehen-
den Triebwerkaufhiingung sowie der Stahlfahrwerkbeine und einiger einzel-
ner Bauteile aus Aluminiumlegierungen gefertigt. Fiir die Fligelspitzen,
die Triebwerkverkleidung usw. sowie fiir nichttragende Bauteile werden im
ganzen Flugzeug weitgehend leichte Kunststoffe verwendet.

Der Rumpf ist eine Halbschalenkonstruktion in herkémmlicher Bauweise mit
einer Kabinentilr auf der rechten Seite. Hinter den hinteren Sitzen be-

findet sich eine Gepdckraumtiir.

Das Tragwerk ist eine halbverjiingte Konstruktion in herk&mmlicher Bau-
weise mit einem Laminarprofil NACA 65, 415. Die freitragenden Fligel
sind durch Einsetzen der inneren Enden ihrer Hauptholme in den durchge-
henden Kastenholm, der ein integraler Bestandteil der Rumpfkonstruktion
ist, an beiden Seiten des Rumpfes befestigt. Die unter den hinteren Sit-
zen befindliche Kastenholmstruktur bildet praktisch einen durchgehenden
Hauptholm. Vor und hinter dem Haupthelm sind die Flidgel auBerdem durch
einen vorderen Hilfsholm und einen Hinterholm am Rumpf befestigt. Der
Hinterholm dient neben der Aufnahme von Torsions- und Widerstandsla-
sten zur Befestigung der Fliigelklappen und Querruder. Die mit einenm
Griff zwischen den vorderen Sitzen mechanisch zu bet#tigenden Fliigel-
klappen kénnen in vier Stellungen gebracht werden. In der voll eingefah-
renen Stellung verriegelt sich die rechte Fliigelklappe und dient so als
Trittfl8che filr den Einstieg in die Kabine. In jedem Fligel ist ein

Kraftstofftank eingebaut.

Das Leitwerk besteht aus einer Seitenflosse mit Seitenruder und einem
Stabilator. Der Stabilator ist mit einer Ddmpfungs-/Trimmklappe zur Ver-
besserung der L&ngsstabilitit und zur HShentrimmung versehen. Diese
Klappe bewegt sich in der gleichen Richtung wie der Stabilator, hat Je-

doch einen grdferen Ausschlagwinkel.
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7.5 TRIEBWERK UND PROPELLER

Das Flugzeug wird von einem Vierzylinder-Boxertriebwerk mit direkter
Kraftilbertragung und einer Nennleistung von 119 kW (160 BHP) bei 2700
min-1 angetrieben. Zu seiner Ausriistung gehlren ein Anlasser, ein
60-A-/14-V-Wechselstromgenerator, eine geschirmte Zilndanlage, zwei Ziind-
magnete, ein Unterdruckpumpenantrieb, eine Kraftstoffpumpe und ein Naf-
Juftfilter aus Polyurethanschaum.

Filr Inspektionszwecke ist der Triebwerkraum durch hi3ngende Scharnier-
klappen, die seitlich an den Triebwerkverkleidungen angebracht sind, zu-
ginglich. Die Triebwerkverkleidungen sind am Brandschott bafestigt. Die
aus Stahlrohr gefertigte Triebwerkaufhingung ist mit Schwingungsdimpfern

ausgeriistet.

Die Abgasanlage besteht aus nichtrostendem Stahl wund ist mit zwei
Schallddmpfern mit .Heizmantel zur Erwdrmung der Luft filir die Kabinenhei-
zung, die Entfrosteranlage und die Vergaservorwirmung ausgerilstet.

Hinten links am Triebwerk befindet sich der Ulkihler, der an den Trieb-
werkluftleitblechen befestigt ist. Die vorn durch die Triebwerkverklei-
dung einstrdmende Triebwerkkihlluft wird durch die Luftleitbleche ge-
fiihrt und auf der linken Seite zur Kiihlung des Ulktihlers verwendet. Um
die Kiihlluftmenge bei Winterbetrieb (s. Abschnitt 8) zu verringern, wird
eine Abdeckplatte mitgeliefert.

Die “Triebwerkkiihlluft str&mt durch Uffnungen in der vorderen Triebwerk-
verkleidung beiders:its des Propellers ein und wird durch Luiftleitbleche
fiber Triebwerk und Ulkithler gefiihrt. Die Luft filr die Heizung-anlage
strémt ebenfalls durch die vordere Triebwerkverkleidung ein urd wird
fiber einen Luftkanal zum Heizmantel der Schalldimpfer gefihrt. Die An-
saugluft strdmt durch eine Lufthutze unten rechts in der Triebwerkver-
kleidung ein und wird dber ein Nafluftfilter dem Ansaugluftkasten zuge-
fihrt. Erwirmte Luft wird {iber eine an den Heizmantel angeschlossene
Leitung dem Luftkasten zugefihrt.

Zur Standardausriistung des Flugzeugs geh&rt 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 75% des Durch-
messers gemessen. Der Propeller ist aus einer Aluminiumlegierung gefer-

tigt.

Um den grd8ten Wirkungsgrad des Triebwerks und die léngste Betriebszeit
zwischen den Triebwerkilberholungen zu erreichen, sollte sich der Pilot
mit den im Lycoming-Betriebshandbuch empfohlenen Verfahren vertraut ma-
chen und die darin enthaltenen Empfehlungen befolgen.
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HAUPTFAHRWERKRAD
Abb. 7-1 -
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7.7 FAHRWERK

Das nicht einziehbare Fahrwerk der PA-26-161 ist mit einem Cleveland-
Bugrad 5.00x5 und zwei Cleveland-Hauptriddern 6.00x6 ausgeristet (Abb.
7-1). Die Hauptfahrwerkrdder sind mit hydraulischen Einscheibenbremsen
ausgestattet. Das Bugfahrwerk ist mit einem Reifen 5.00x5 mit vier Gewe-
belagen und das Hauptfahrwerk mit Reifen 6.00x6 mit vier Gewebelagen
ausger{istet. Bei h&chstzuldssigem Fluggewicht ist ein Reifendruck von
1,7 bar (24 psi) fiir die Hauptfahrwerkreifen und von 2,1 bar (30 psi)
fir den Bugfahrwerkreifen erforderliich.

Zur Seitenrude-trimmung ist im Tersionsrohr der Seitenruderpedale eine
Federvorrichtung eingebaut. Ein Federeicment in der Bugradlenkung ver-
ringert die Lenkkr#fte und dimpft Schl&ge und St8Be beim Rollen. Durch
BetAtigung der Seitenruderpedale und der Bremspedale ist das Bugrad
lenkbar, wobei der Lenkeinschlag nach beiden Seiten jeweils 30° betrdgt.
Bei den neueren Flugzeugen fehlt das Federelement in der Bugradlenkung
und der Lenkeinschlag des Bugrades betrdgt 20° nach beiden Seiten. Das
Bugfahrwerk ist auferdem mit einem Flatterdimpfer versehen.

Das Fahrwerk ist mit drei Luft-/U1lfederbeinen ausgerlistet. Bei normaler
statischer Belastung betrdgt die Ausfederung des Bugfahrwerkfederbeins
82 mm (3,25 in.) und die der Hauptfahrwerkfederbeine 114 mm (4,5 in.).

Die Bremsen werden {iber FuBbremshebel, die an den Seitenruderpedalen an-
gebracht sind, oder iiber den in der Mitte unter dem Instrumentenbrett
angeordneten Yandbrershebel /Hauptbremszylinder betdtigt. Hauptbremszy-
lirder sind (be~ jedrm FuBbremshebel bzw. neben dem Bremshebel angs-
bracht. Der Eremsfli :sigieitsbenilter befindet sich im Triebwerkiazum
oben links am Brands:hott. Die Parkbremse ist mit dem Hauptbremszylinder
verbunden und wird durch Ziehen des Bremshebels und Dricken des Fest-
stellknopfes auf der linken Seite des Bremshebels betdtigt. Zum L&sen
der Parkbremse den Bremshebel durch Ziehen entriegeln und nach vorn zu-
rlickfedern lassen (s. Abb. 7-5).
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FLUGSTEUERUNGSKONSOLE
Abb. 7-3

7.9 FLUGSTEUERUNGSANLAGE

Eine Doppelsteuerung gehbrt zur Standardausrllstung des Flugzeugs. Die
Steuerflichen werden iiber Seilziige betdtigt.

Das HBhenleitwerk {(Stabilator) besteht aus einer verstellbaren HShen-
flosse mit einer Trimmklappe an der Hinterkante. Diese Trimmklappe hat
eine Doppelfunktion, n4mlich die H&hentrimmung des Flugzeugs und die
Verringerung der Steuerkrdfte. Die Trimmklappe wird Uber das auf der
Flugsteuerungskonsole zwischen den Frontsitzen angebrachte Trimmrad be-
tdtigt (s. Abb. 7-3). Ein Drehen des Trimmrades nach vorn hat kopflasti-
ge Trimmung des Flugzeugs, ein Drehen des Trimmrades nach hinten

schwanzlastige Trimmung zur Folge.

Das Seitenruder herk®mmlicher Bauart ist mit einer Trimmklappe ausgeri-
stet. Der Trimmechanismus kehrt durch Federkraft in Mittellage zuriick.
Der Seitenrudertrimmknopf befindet sich rechts auf der Bedienkonsole un-
terhalb der Triebwerkbedienorgane (s. Abb. 7-5). Durch Drehen des Trimm-
knopfes im Uhrzeigersinn wird das Flugzeug mit dem Bug nach rechts,
durch Drehen des Trimmknopfes entgegen dem Uhrzeigersinn nach links aus-

getrimmt.
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Die PA-28-161 ist mit handbetdtigten FlUgelklappen ausgerlstet. Die FlQ-
gelklappen sind ausgeglichen und kehren durch Federkraft in die einge-
fahrene Stellung zurilck. Sie werden Uber einen Steuerseilzug mit einem
zwischen den beiden Frontsitzen auf der Bedienkonsole (Abb. 7-3) ange-
ordneten Handhebel ausgefahren. Zum Ausfahren der Flfigelklappen wird der
Hebel in die gewlinschte Stellung (10°, 25° oder 4o°) gebracht. Zum Ein-
fahren ist der Druckknopf am Hebelende zu drilcken und dabei der Hebel in
die unterste Stellung zu bringen. Beim Aus- oder Einfahren der Klappen
sndert sich der Anstellwinkel des Flugzeugs, was durch entsprechende
Trimmung des Stabilators oder durch stirkeres Betdtigen des HShensteuers
ausgeglichen werden kann. Bei eingefahrenen Fliigelklappen dient die mit
einer Endlagenverriegelung ausgeriistete rechte Fligelklappe als Tritt-

fl8che.

ANMERKUNG

Die rechte Fligelklappe darf nur in der
voll eingefahrenen Stellung belastet wer-
den. Bei Benutzung. der Fliigelklappe als
Tritt unbedingt sicherstellen, -da® die F1ll-
gelklappen voll eingefahren sind.

TRIEBWERKBEDIENORGANE

Zu den Triebwerkbedienorge'.e gehdren ein {z2s~ und ein Gemischhebel. Die-
se Hebel sind in einer Filinrung in dﬁr Mitte unter dem Instrumentenbrett
(Abb. T-5) angeordnet, wo sie sowohl fir den Piloten als auch den Copi-
loten gut erreichbar sind. Um die Reibungskr&fte und die Festklemmgefahr
zu verringern, sind die Bedienseile mit Teflon ummantelt.

Mit dem Gashebel wird die Triebwerkdrehzahl eingestellt, mit dem Ge-
mischhebel das Kraftstoff/Luft-Verh&ltnis. Das Triebwerk wird durch
Stellen des Gemischhebels auf ganz armes Gemisch abgestellt. Das Armein-
astellverfahren fiir das Gemisch ist aus dem Avco-Lycoming-Betriebshand=-

buch ersichtlich.

Mit dem Reibungsverstellhebel auf der rechten Seite der Hebelfilhrung
kann die Reibungskraft, die den Gas- und den Gemischhebel in ihren je-

weiligen Stellungen festhilt, eingestellt werden.

Der Bedienhebel fir die Vergaservorwdrmung befindet sich rechts von der
HebelfUhrung am Instrumentenbrett und hat zwei mit ON (EIN, unten) und
OFF (AUS, oben) gekennzeichnete Stellungen.
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GAS- UND GEMISCHHEBELFUHRUNG UND KONSOLE
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abb. T-7

7.13 KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird in zwei 95-1-Tanks (25 US gal) (91 1 = 24 US gal
ausfliegbar) mitgefilhrt; damit verfiigt das Flugzeug (ber eine Gesamt-
kraftstoffmenge von 190 1 (50 US gal) (182 1 = 48 US gal ausfliegbar).
Beide Kraftstofftanks sind mit einem MeBstab im Einflillstutzen ausgerll-
stet, .um die Restkraftstoffmenge bei nicht vollen Tanks ermitteln zu
k&nnen. Bei einem Kraftstoffstand bis zum unteren Ende des Me@istabes be-
trigt die ausfliegbare Restkraftstoffmenge 64 1 (17 US gal). Die Tanks
sind mit Schrauben und Annietmuttern an den Fliigelvorderteilen befestigt
und k3nnen 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 der Knopf am Tankwahlventil zu driicken und dabei der Knebel auf ZU
zu stellen. Beim Zuritickdrehen des Knebels auf EIN rastet der Knopf
selbsttidtig aus.

Fir den Fall, daR die triebwerkgetriebene Kraftstoffpumpe ausfdllt, ist
eine zusiitzliche elektrische Kraftstoffpumpe eingebaut. Die elektrische
Kraftstoffpumpe muB beim Start, bei der Landung und belm Umschalten von
einem Tank auf den anderen stets eingeschaltet sein. Der Kraftsstoffpum-
penschalter ist auf der Schalttafel fiber der Gas~/Gemischhebelfilhrung

angeordnet.
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Vor dem ersten Flug des Tages sind die Kraftstoffablafventile zu &ffnen,
um den Kraftstoff auf Wasser, Sinkstoffe und die richtige Sorte zu pri-
fen. Beide Kraftstofftanks haben an der unteren inneren hinteren Ecke
ein eigenes Ablaf8ventil. Das unten links auf der Vorderseite des Brand-
schottes befindliche Kraftstoffsieb hat einen AblaB, der von der AuBen-
seite des Rumpfbugs zuginglich ist. Auch dieses Kraftstoffsieb ist vor
dem ersten Flug des Tages zu entleeren. Vollsti#ndiges Kraftstoffablaf-

verfahren siehe Abschnitt 8.

Als Sonderausriistung sind fir die Kraftstoffeinfillstutzen abschlieBbare
VerschluBkappen erhfltlich. Fir die Verschlufkappen, die Kabinentiir und
d.e Gepickraumtir ist ein einziger Schliissel erforderlich.

Die Kraftstoffvorratsanzeiger und der Kraftstoffdruckmesser sind auf der
1inken Seite des Instrumentenbrettes rechts neben dem Steuerhorn ange-
ordnet (s. Abb. 7-15).

Um den AnlaBvorgang zu erleichtern, ist als Sonderausrlistung eine Anlak-
einspritzpumpe erhdltlich. Der Bedienknopf fiir die Anlafeinspritzpumpe
befindet sich links neben der Gas-/Gemischhebelfilhrung (s. Abb. 7-5).

ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Anlage besteht aus®‘einem 14-V-/60-A-Wechselstromgenera-
tor, -einer 12-V-Batterie, einem Spannungsregler, einem Uberspannungsre-
jais~und einem Hauptschaltschitz (Abb. 7-11). Die Batterie ist in einsm
Kasten untergebracht, der rechts auf der Vorderseiie des Brarndschottis
befestigt ist. Der 3pannungsregler und das Uberspannungsrelais befincen
sich vorn links hinter dem Instrumentenbrett.

Die Schalter der elektrischen 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 dem Regelschalter
links auf der Schalttafel werden die Navigationsleuchten und die Funkge-
r#teleuchten bedient, wihrend ein &hnlicher "Schalter auf der rechten
Seite zum Ein~ und Ausschalten und zur Helligkeitsregelung der Instru-
mentenbrettbeleuchtung dient.

Zur elektrischen Standardausrilstung gehdren ein Anlasser, eine elektri-
sche Kraftstoffpumpe, ein Uberziehwarnborn, ein Zigarettenanzinder, ein
Kraftstoffvorratsanzeiger, ein Amperpmeter und eine Warnleuchttafel.
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ACHTUNG

Die Zigarettenanziinder-Steckdose darf nur

als Stromversorgungsquelle fiir die mit dem
Flugzeug mitgelieferten Zigarettenanziinder,
nicht aber fiir andere elekirische Gerdte
benutzt werden. Andere hier angeschlossene

Gerite konnen beschidigt werden.

Die Warnleuchttafel enthdlt eine Generatoransfall-Warnleuchte und eine
Warnleuchte fiir zu niedrigen 0ldruck. Bei -eingebauter Kreiselanlage
(Sond.) kommt eine Warnleuchte fiir zu niedrigen Unterdruck hinzu. Diese
Warnlsuchten dienen lediglich zur Warnung des Piloten, daf eine Anlage

mdglicherweise nicht einwandfrei arbeitet, und dazu ihn zu veranlassen,

das entsprechende Anzeigeinstrument dieser Anlage zu priifen und zu iber-

wachen, um eventuell notwendige AbhilfemaBnahmen einzuleiten.

Als elektrische Sonderausriistung sind erh&ltlich: Navigationsleuchten,
Fligelspitzenleuchten, Landescheinwerfer, Instrumentenbeleuchtung wund
Kabinendeckenleuchte. Die ZusammenstoBwarnleuchte gehort zur Standard-
ausriistung. Entsprechende Schaltkreise sind fir den zusdtzlichen Einbau

von Navigations- und Sprechfunkgeréten vorgesehen.

Eine in der Deckenschalttafel eingebaute Leuchte (Sond.) dient zur Be-
leuchtung der Instrumente und der Kabine bei Nachtfliigen. Diese Leuchte
wird iiber den neben ihr angeordneten Regelschalter bedient. Das Karten-
leselichtfenster wird durch einen daneben liegenden Schieber gedffnet.

VORSICHT

Beim Flug in Wolken, Nebel oder starkem
Dunst sollten die ZusammenstoBwarnleuchten
zur Vermeidung von Stdrungen des Orientie-
rungssinns sausgeschaltet “werden. Beim Rol-
len sowie bei Start und Landung sollten die
Blitzwarnleuchten ebenfalls ausgeschaltet

sein.

Im Gegensatz zu den frilheren Bordgtromerzeugungsanlagen zelgl das einge-
baute Amperemeter nicht den Batterieentladestrom, sondern die elektri-~
sche Belastung des Wechselstromgenerators in Ampere an. Bei gusgeschal-
teten elektrischen Geriten und eingeschaltetem Haupischalter liefert das
Amperemeter eine Anzeige des Batterieladestroms. Bei Einschaltung der
einzelnen Gerite zeigt das Amperemeter die Gesamtstromaufnahme aller
eingeschalteten Gerdte einschlie8lich der Batterie an. Die durchschnitt-
liche Dauerbelastung bei Nachtfliigen mit eingeschal teten Funkanlagen be-
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trigt etwa 30 A. Unter diesen Flugbedingungen zeigt das Amperemeter die-
se 30 A plus 2 A bei einer vollgeladenen Batterie dauernd an. Anhand der
vom Amperemeter angezeigten Stromstdrke kann sofort festgestellt werden,
ob der Wechselstromgenerator pormal arbeitet, da die angezeigte Strom-
atirke identisch mit der Gesamtstromaufnahme aller eingeschalteten Ver-

praucher sein sollte.
Notbetrieb bzw. Notverfahren giehe Abschnitt 3.

Als Sonderausriistung ist eine Fliigelspitzenleuchtenanlage erhéltlich,
die aus 2 Leuchten (je einer an jeder Fliigelspitze) besteht und iiber
einen zweiteiligen, auf der Schalttafel angeordneten Wippschalter mit der
Beschriftung Landescheinwerfer/Fliigelspitzenleuchten bedient wird.
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SCHUTZSCHALTERTAFEL
Abb. 7-13

7.17 UNTERDRUCKANLAGE#®

Die Unterdruckanlage ist fiir den Betrieb der luftgetriebenen Kreiselin-
strumente, d.h. des ggf. eingebauten Kurskreisels und Fluglagekreisels
vorgesehen. Die Anlage besteht aus, einer triebwerkgetriebenen Unter-
druckpumpe, einem Unterdruckregler, “einem Filter und den erforderlichen

Rohrleitungen.

Bei der Pumpe handelt es sich um eine Trockenluftunterdruckpumpe. Ein
Antrieb mit Sollbruchstelle schiitzt die Pumpe vor Beschidigung. Bel ab-
geschertem Antrieb fallen die Kreisel aus.

Ein ganz rechts auf dem Instrumentenbrett angeordneter Unterdruckmesser
informiert den Piloten {iber den Betrieb der Unterdruckanlage. Abnehmen-
der Unterdruck in einer Anlage, in der der Unterdruck ilber ldngere Zeit
konstant war, ist ein Anzeichen fir ein verschmutztes Filter, ver-
schmutzte Siebe, einen mdglicherweise klemmenden Unterdruckregler oder
eine Undichtigkeit in der Anlage (auf der Warnleuchttafel ist eine Warn-
leuchte fiir zu niedrigen Unterdruck eingebaut). Bei Nullanzeige des Un-
terdruckmessers ist entweder der Pumpenantrieb abgeschert, oder es liegt
eine Stdrung der Pumpe oder des Unterdruckmessers vor oder eine Leitung
ist zusammengedrilckt. Bei einer Abwelchung der Unterdruckmesseranzeige
von der Norm hat der Pilot die Anlage von einem Mechaniker iberprifen zu
lassen, um eventuelle Schiden an den Bestandteilen der Anlage oder gar
den Ausfall der Anlage zu verhindern.

* Sonderausriistung
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7um Schutz der Kreisel besitzt die Anlage einen Unterdruckregler. Das
Ventil ist so eingestellt, daB der normale Unterdruck 4,8 - 5,1 in.Hg
betrigt, was filr den Betrieb aller Kreisel mit ihrer Nenndrehzahl aus-
reichend ist. HShere Einstellwerte haben eine Beschidigung der Kreisel
zur Folge; bel zu niedrigen Einstellwerten liefern die Kreisel unzuver-
Der Regler ist hinter dem Instrumentenbrett eingebaut.
In sehr groBer FlughBhe ({iber 12.000 ft) und bei niedriger Triebwerk-
drehzahl (beim Landeanflug oder bel Ubungsflugmandvern) kann die Unter-
druckanzeige auch bei richtig eingestelltem Unterdruck niedriger sein.
Dies ist normal und darf nicht fiir ein Stérungsanzeichen gehalten werden.

ldssige Anzeigen.

INSTRUMENTENBRETT

Das Instrumentenbrett (Abb. 7-15) dient zur Unterbringung der Instrumen-
te und Avionikgerdte fir VFR- und IFR-Flige.

Die Funkgerite und die Schutzschalter pefinden sich auf der oberen bzw.
unteren rechten Schalttafel, die iber Reserveschaltungen fir den An-
schluB zus#tzlicher Funkgeridte verfilgen. Ein Funkhauptschalter (Sond.)
befindet sich im oberen Teil des Instrumentenbrettes zwischen den Funk-
gerdtegruppen. Mit diesem Schalter wird ilber den Hauptschalter des Flug-
zeugs die Stromversorgung aller Funkgerite geschaltet. Fiur die Notstrom-
versorgung der Avionikschiene bei Ausfall des Stromkreises des Funk-
hauptschalters steht auBerdem ein Notschienenschalter zur Verfigung. Der
Notschienenschalter befindet sich hinter dem unteren rechten Schienbein-
schutz links von der Schutzschaltertafel. Die Triebwerkiiberwachungsin-~
strumente sind rechts vom Steuerhorn des Piloten angeordnet und umfassen
einen Kraftstoffdruckmesser, Jje einen Kraftstoffvorratsanzeiger fir den
linken und rechten Tank, einen Ultemperaturanzeiger und einen U1druck-
messer.

Zu den Instrumenten der Standardausrlistung gehtren ein KompaB, ein
Fahrtmesser, ein Drehzahlmesser, ein HShenmesser, ein Amperemeter, die
Triebwerkilberwachungsinstrumente und eine Warnleuchttafel. Der Kompa#d
ist am Mittelpfosten der Windschutzscheibe im Blickfeld des Piloten an-
gebracht. Die Warnleuchttafel pefindet sich im oberen Teil des Instru-
mentenbrettes und enthilt” Warnleuchten, die den Piloten auf Stdrungen
des Wechselstromgenerators, der Unterdruckanlage und auf zu niedrigen

$idruck aufmerksam machen sollen.

Zu den als Sonderausrlistung erh#ltlichen Instrumenten gehdren ein Unter-
druckmesser, Variometer, Fluglagekreisel, Kurskreisel, eine Borduhr, ein
Anzeiger fir wahre Fluggeschwindigkeit sowie ein Wendezeiger oder Kur-
venkoordinator. Der Lage~ und der Kurskreisel arbeiten mit Unterdruck,
der von einer am Triebwerk angebauten Unterdruckpumpe geliefert wird,
wihrend der Wendezeiger elektrisch arbeltet. Der Unterdruckmesser befin-

det sieh ganz rechts auf dem Instrumentenbrett.
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7.21 STAUDRUCKANLAGE

Diese Anlage versorgt den Fahrtmesser, den Hohenmesser und das Variome-
ter (Sond.) mit dem jeweils erforderlichen Gesamtdruck und statischen

Druck (Abb. T=1T}.

Der Gesamtdruck und der statische Druck werden von einem Staurchr, das
an der Unterseite des linken Fliigels angebracht ist, erfaft und d{ber
Leitungen im Fllgel und im Rumpf den MeBinstrumenten am Instrumenten-

brett zugefilhrt.

Als Sonderausrilstung ist eine Notstatikdruckeinrichtung erhdltlich. Das
Notventil befindet sich links unter dem Instrumentenbrett. Bei einge-
schaltetem Notventil fir statischen Druck werden der HOhenmesser, das
Variometer und der Fahrtmesser mit statischem Druck aus der Kabine ver-
sorgt. Bel Benutzung der Notstatikdruckquelle miissen das Schlechtwetter-
fenster und die Frischluftdiisen in der Kabine geschlossen und die Kabi-
nenheizung sowie die Windschutzscheibenentfrosteranlage eingeschaltet
sein. Sofern aufl einem entsprechendeﬁ Hinweisschild nichts anderes ange-
geben ist, betrdgt dabei der HShenmesserfehler weniger als 50 ft.

Sowohl die Gesamt— als auch die Statikdruckleitungen kénnen durch ge-
trennte links unten im Rumpf befindliche Ablafventile entwiissert werden.

Als Sonderausriistung ist ein beheiztes Staurohr erhdltlich, das bei Ver-
eisungsproblemen und starkem Regen gute Dienste leistet. Der zugehbrige
Schalter befindet sich auf der elektrischen Schalttafel links vom rech-

ten Steuerhorn.

Zum Schutz der Gesamt- und Statikdruckdffnungen des Staurohres vor dem
Eindringen von Insekten und Wasser 1st das Staurohr bei abgestelltem
Flugzeug stets mit einer Schutzhillle abzudecken. Bei teilweise oder vidl-
1ig verstopften Staurohr&ffnungen zeigen die Instrumente fehlerhaft oder

gar nicht an.

ANMERKUNG
Sich bei der Vorfluginspektion vergewis-

sern, daB die Staurohrschutzhillle abgenom-
men ‘wurde.
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STAUDRUCKANLAGE
Abb. T-17
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KABINENHEIZUNGS- UND BELUFTUNGSANLAGE

pDie Warmluft fir die Kabinenheizungs- und Windschutzscheibgnentfroster-
anlage wird von einem am Schalldimpfer der Abgasanlage angebrachten
Heizmantel geliefert (Abb. 7-19). Die Regelung der Warmluft erfolgt mit
den ganz rechts aufl dem Instrumentenbrett angeordneten Bedienknépfen.

Der Luftstrom zu den Front- und Rilcksitzen 138t sich mit den beiderseits
der Konsole oben auf den Warmluftkandlen befindlichen Bedienkndpfen des

Warmluftverteilers regeln.

ACHTUNG

Bei eingeschalteter Kabinenheizung wird die
Oberfliche des Warmluftkanals sehr heiB.
Arme und Beine zur Vermeidung von Verbren-
nungen nicht zu nahe an die Auslisse des
Warmluftkanals oder gar in Berilhrung mit
der Oberfliche des Warmluftkanals bringen.

An den Fliigelvorderkanten in der Nihe des Rumpfes sind Frischlufteinlds-
se angeordnet. An beiden Frontsitzen befindet sich an der Kabinenwand
nahe dem FuBboden je eine einstellbare Frischluftdise. Frischluftdiisen
fiir die Rilcksitze sind als Sonderausrlistung erhfltlich. Die Entliftung
der Kabine erfolgt iliber einen unter den Rilcksitzen befindlichen AuslaBR.

Als Sonderausrlistung ist auch eine KopfraumbellUftungsanlage mit Auslés~
sen liber jedem Sitz erhdltlich. Als weitere Sonderausriistung zur Verbes-
serung der Frischluftumwidlzung bei Flugzeugen ohne Klimaanlage ist ein
Kabinenluftgebldse, mit dem die Luft durch die KopfraumbelUftungsanlage
geblasen wird, erhdtlich. Der zugehlrige Vierstellungsschalter OFF-LOW-

MED-HIGH (AUS-SCHWACH-MITTEL-STARK) befindet sich rechts auf dem Instru-
mentenbrett zusammen mit den Bedienkn®pfen flr Kabinenheizung und Schei-

benentfrosteranlage.

KABINENAUSSTATTUNG

Zum bequemen Ein- und Ausstieg und fir den Komfort des Piloten und der
Fluggdste sind die Frontsitze in Lingsrichtung verstellbar. Um die Rick~
sitze leichter erreichen zu kdnnen, ist der rechte Frontsitz nach vorn
kippbar. Zur Standardausristung der Kabine gehdren ein Schlechtwetter-
fenster auf der Pilotenseite, Aschenbecher und Armlehnen an beiden
Frontsitzen, zwei Kartentaschen und Taschen filr andere Utensilien an den

Rtickenlehnen der Frontsitze.
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Die TFrontsitze kénnen mit KXopfstiitzen (Sond.) und Hohenverstellung
(Sond.) ausgeriistet werden.

Die zur Standardausriistung geh@renden Schultergurte mit automatischer
Spanntrommel fiir die vorderen Sitze sind fiir die hinteren Sitze je nach
Baujahr des Flugzeugs -Tell der Standardausriistung oder als Sonderausrii-
stung erhdltlich. Die Spanntrommel 1#8t sich durch ruckartiges Ziehen
des Gurtes iiberpriifen; dabei verriegelt gich die Trommel und verhindert,
da8 der CGurt weiter herausgezogen wird. Bei normalen Korperbewegungen
wird der Gurt wie erforderlich ein- bzw. herausgezogen. Die Schultergur-
te sind bei Start und Landung sowie in Notsituationen anzulegen.

GEPACKRAUM

Der hinter den Riicksitzen befindliche und von der Kabine mus zug#ngliche
Cepiickraum hat ein Fassungsvermtgen von 0,68 m3 (24 ft3). Er kann
auch von auBen durch eine 508 x 558 mm (20 x 22 in.) groBe Tir mit maxi-
mal 90 kg (200 1b) beladen werden. !Verzurrgurte sind vorhanden und soll-

ten stets benutzt werden.

ANMERKUNG

Bei Beladung des Flugzeugs mit GepHck ist
. der Pilot dafiir verantwortlich, daB der
' Schwerpunkt des Flugzeugs innerhalb der zu-

lHssigen Grenzen liegt (siehe Abschnitt 6,

Gewichts- und Schwerpunktbestimmung).

BERZIEHWARNANLAGE

Ein bevorstehender iiberzogener Flugzustand wird von einem hinter dem In-
strumentenbrett fingebauten tiberziehwarnhorn gemeldet, das fiinf bis zehn
Knoten iiber der Uberziehgeschwindigkeit ausgeldst wird.

ANSTRICH

Alle AuBlenfléchen des Flugzeugs sind grundiert und mit Acryllack lak-
kiert. Bei den Piper-Hindlern ist Ausbesserungslack in wirtachaftlichen
Sprilhdosen erhdltlich.

Auf Wunsch ist eine Lackierung mit Polyurethanlack erhaltlich.



piper Aircraft Corporation

Vero

7-33

7.35

Flughandbuch

Piper PA-28-161
Seite: T-23.

Beach, Florida Ausgabe 1984

PIPER-FREMDSTROMVERSORUNG *

External Power (PEP) bekannte Fremdstromversorgung ist
iiber eine auf der rechten Rumpfseite vor dem Fligel befindliche AuBen-
bordsteckdose zuginglich. Eine Fremdbatterie kann an diese Steckdose
angeschlossen werden und erm8glicht das Anlassen des Triebwerks, ohne
sich Zugang zur Bordbatterie verschaffen zu milssen. Zum Anlassen des
Triebwerks mit Fremdstrom sind die auf der Abdeckung der AuRenbordsteck-
dose angebrachten Anweisungen zu befolgen. Anweisungen fiir die Benutzung
der PEP-Fremdstromversorgung siehe ANLASSEN DES TRIEBWERKS MIT FREMD-

STROM in Abschnitt 4 "Normale Betriebsverfahren®.

Die als Piper

NOTSENDER (ELT) *

Falls eingebaut, befindet sich der Notsender im Rumpfhinterteil unmit-
telbar unter der Vorderkante des Stabilators und ist durch einen Zu-
gangsdeckel auf der rechten Rumpfseite zuginglich. Dieser Zugangsdeckel
ist mit Nylon-Schlitzschrauben befestigt und 148t sich leicht abnehmen,
da sich seine Befestigungsschrauben mit den verschiedensten Gegenstén-
den, wie Miinzen, Schliisseln, Messerklingen usw. abschrauben lassen. Ste-.
hen keine Werkzeuge zur Verfiigung, so kdnnen die Schraubenkdpfe notfalls
mit einem beliebigen Gegenstand abgeschlagen werden. Der Notsender (ELT)
erfiillt die Forderungen der FAR 91.52.

Auf dem Sender ist das Austauschdatum der Batterie vermerkt. Entspre-
chend den Bestimmungen des FAA ist die Batterie spitestens an dem dort
angegebenen Datum auszutauschen. Nach der Benutzung in einem Notfall,
nach einer Gesamttestzeit von mehr als einer Stunde oder nach unbeab-
sichtigtem Betrieb von unbekannter Dauer ist die Batterie ebenfalls aus-

zutauschen.

ANMERKUNG

Falls aus irgendeinem Grund ein Sendetest
erforderlich ist, ist dieser nur wihrend
der ersten fﬂnf Minuten nach einer vollen
Stunde durchziftihren und auf drei NF-Sig-
nalabstrahlungen zu begrenzen. MuB ein Test
zu einem anderen Zeitpunkt durchgefihrt

werden, so ist er mit der nichsten Flugver-
kehrskontrolle oder. Flugberatungsstelle ab-

zusprechen.

Sonderausriistung
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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, daB 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 ver#ndert werden.

Um das Gerit im Notfall als tragbaren Notsender zu verwenden, ist der
Zugangsdeckel zu entfernen und der Sender vom Montagerahmen zu nehmen.
D-n Antennenstecker trennen, indem die Rindelmutter um 1/4 Drehu-:g nach
links gedreht und der Stecker abgezugen wird. Die beiden dilnne:~ Kabel
mwit einem Ruck abreiBen. Die eingebaute Antenne durch Ziehen der Kunst-
stofflasche mit der Aufschrift PULL FULLY TO EXTEND ANTENNA ganz heraus-
ziehen. 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) abge-
schaltet werden. Nach dem Abschalten des Notsenders kann sein ncrmaler
Betriebszustand durch Driicken des kleinen ganz oben an der Stirnseite
des Notsenders befindlichen Rickstellknopfes aus durchsichtigem Kunst-
stoff und durch Legen des Betriebsschalters auf ARM wiederhergestellt

werden.

Um'“den Notsender vom Filhrerraum aus einschalten zu k®nnen, ist auf der
linken. Schalttafel ein Fernbedienungsschalter angebracht. Dieser Fernbe-
Aiknungsschalter ist mit ON und ARMED peschriftet. Der Schalter steht
normalerweise in der Stellung ARMED. Durch Legen des Schalters auf ON
wifd der Notsender eingeschaltet. Durch Zurfickstellen des Schalters auf
ARMED wird der Notsender allerdings nur dann abgeschaltet, wenn der Auf-
schlagschalter vorher nicht aktiviert worden ist.

Bei jeder Vorfluginspektion ist zu prifen, daB der Notsender nicht ein-
geschaltet ist. Dazu ein Funkempfangsger#t einschalten und auf 121,50
MHz einstellen. Ist ein an- und abschwellender Zwitscherton zu hdren, so
wurde der Noisender versehentlich eingeschaltet und muB unverziiglich ab-
geschaltet werden. Dazu ist der Zugangsdeckel zu entfernen und der Be-
triebsschalter des Notsenders auf OFF zu legen. Danach den Rilckstell-
knopf RESET dricken und den Betriebsschalter auf ARM legen. 3Sich anm
Funkempfangsgerit nochmals davon {iberzeugen, da® der Notsender nicht

sendet.
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7.37 KLIMAANLAGE *®

Der Kompressor ist vorn rechts unten am

p und besteht im wesentli-

Die Klimaanlage arbeitet nach dem Umluftprinzi
dem Geblise,

chen aus dem Verdampfer, dem Kondensator, dem Kompressor,
den Schaltern und dem Temperaturregelknopf.

Der Verdampfer befindet sich links ninter der Rickwand des Gepdckraums.
Er kiihlt die fiir die Klimatisierung benBtigte Luft.

Der Kondensator ist an einer einziehbaren Lufthutze befestigt, die sich
an der Rumpfunterseite hinter dem Gepickraum befindet. Bei Einschaltung
der Klimaanlage f&hrt dile Lufthutze aus, bei Ausschaltung der Klimaanla-~
ge fihrt sie wieder ein und schlieBt dann mit der Rumpfbeplankung bilndig

ab.

Triebwerk angebaut. Er ist mit

einer elektrischen Kupplung ausgerfistet, die den Riemenantrieb des Kom-

pressors selbsttétig ein- bzw. ausrlickt.

e Geblise befindet sich auf der Rickseite der hinteren Ka-
wird vom Geblise {ber den Ver-
1 an der Decke zu den einzelnen

Das elektriseh
binenschottwand. Luft aus dem Gepdckraum

dampfer geblasen und durch einen Luftkana
Luftausl&ssen iiber jedem Sitz geleitet.

mperaturregelorgan sind unten rechts

am Instrumentenbrett auf der Bedientafel der Klimaanlage angeordnet. Der
Temperaturregelknopf ist zum Verstirken der Kihlung im Uhrzeigersinn und
zum Verringern der Kilhlung entgegen dem Uhrzeigersinn zu drehen.

Die zugehdrigen Schalter und das Te

Der Wahlschalter fiir Gebldsedrehzahl und der Betriebsschalter ON-OFF
{EIN-AUS) der Klimaanlage sind links neben dem Temperaturregelknopf an-
geordnet. Das Gebldse kann unabhingig von der Klimaanlage betrieben wer-
den, muBf jedoch beim Betrieb der Klimaanlage eingeschaltet sein. Durch
Ausschalten eines dieser beiden Schalter rickt die Kompressorkupplung
aus und die Kondensatorlufthutze fihrt ein. Innerhalb von einer Minute
nach Einschaltung der Klimaanlage muf aus den Luftauslissen kilhle Luft

ausstrémen.

ANMERKUNG

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

Scnderausriistung
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Mit dem Gebli#seschalter FAN kann das Gebldse zur besseren Luftumwdlzung
in der Kabine auch bei ausgeschalteter Klimaanlage eingeschaltet werden.
Mit diesem Schalter 148t sich der Luftstrom aus den Auslissen der Klima-
anlage an der Decke auf LOW, MED odér HIGH (SCHWACH, MITTEL, STARK) ein-
stellen. Die Auslisse Uber jedem Sitz lassen sieh individuell einstellen

oder ganz schlieBen.

Die Warnleuchte DOOR OPEN (HUTZE OFFEN) befindet sich links neben der
Funkgeritegruppe vor dem Piloten. Die Warnleuchte leuchtet bei ausgefah-
rener Kondensatorlufthutze auf und erlischt erst dann, wenn die Hutze

eingefahren ist.

Der Stromkreis der Klimaanlage ist durch einen auf der Schutzschalterta-
fel befindlichen Schutzschalter abgesichert.

In der Vollgasstellung bet&tigt der Gashebel einen Mikroschalter, i{iber
den die Kupplung des Kompressorantriebs ausgeritickt und die Kondensator-
lufthutze eingefahren wird, um die maximale Triebwerkleistung und Steig-
geschwindigkeit zu gewlhrleisten. Dabei arbeitet das Geblise weiter und
die gelieferte Luft bleibt noch filr etwa eine Minute kiihl. Wird der Gas-
hebel etwa 6 mm {1/4 in.) zurlickgezdgen, so rickt die Kompressorkupplung
wieder ein und die Kondensatorlufthutze fihrt aus, so daB die Klimaanla-
ge wieder kilhle, trockene Luft liefert.

VERGASERVEREISUNGSWARNANLAGE #

A1s Sonderausrlistung ist eine Vergaservereisungswarnanlage erhZltlich.

Die Anlage besteht aus einem am Instrumentenbrett angebrachten Bedienge-
rit, einem im Vergaser eingebauten MeAfihler und einer roten Warnleuchte
zur Anzeige von Eisansatz im Vergaser. Wenn die Warnleuchte aufleuchtet
und somit Vergaservereisung anzeigt, ist die volle Vergaservorwirmung
anzuwenden. Siehe Vergaservereisung, Abschnitt 3 NOTVERFAHREN. Zum Ein-
stellen der Anlage auf Anzeige geff@hrlicher Vereisung zuerst den Haupt-
schalter des Flugzeugs und dann die Vereisungswarnanlage einschalten.
Den Empfindlichreitseinstellknopf voll entgegen dem Uhrzeigersinn dre-
hen, damit die Vergaservereisungswarnleuchte aufleuchtet; danach den
Knopf zurlickdrehen (im Uhrzeigersinn), bis die Warnleuchte gerade er-
lischt. Damit ist die Anlage auf die Anzeige gefdhrlicher Vergaserverei-

sung eingestellt.

ACHTUNG

Diese Anlage ist nur als Sonderausrlistung
zugelassen; der Flugbetrieb darf nicht von
ihrer Benutzung abhfingig gemacht werden.

Sonderausriilstung
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ABSCHRITT 8

HANDHABUNG, INS PEKTION UND WARTU NG

8.1 ALLGEMEINES

Dieser Abschnitt enthdlt allgemeine Richtlinien beziiglich Handhabung,
Inspektion und Wartung des Flugzeugs PA-28-161.

Jeder Eigentiimer sollte mit seinem Piper-Héndler oder -lieferanten und
autorisierten Piper Service Center in engem Kontakt stehen, damit er die
neuesten Informationen beziiglich seines Flugzeugs erhdlt und den Piper-
Flugzeugservice in Anspruch nehmen kann.

Die Firma Piper ist gstets daran interessiert, daf der Eigentiimer sein
Flugzeug optimal nutzi und es in bestem technischem Zustand hdlt. Des-
halb gibt Piper von Zeit zu 7eit Kundendienstmitteilungen und -schreiben

sowie Brsatzteil-Informationsschreiben veziiglich des Flugzeugs heraus.

Kundendienstmitteilungen sind von besonderer Bedeutung und miissen prompt
befolgt werden. Sie werden an die zuletzt eingetragenen Bigentiimer, Lie-
feranten und Hindler verschickt. Je nach Art der Mitteilung konnen darin
auch Vergitungen fiir Material und Arbeitszeit behandelt werden.

Kundendienstschreiben befassen gich mit Produkiverbesserungen und ent-
halten Service-Tips- fiir das Flugzeug. Sie werden an Hindler, Lieferanten
und gelegentlich (was im Ermessen des Werks liegt) an die zuletzt einge-
tragensn Eigentimer versandt, so da sis das Flugzeug ordnungsgemdl war-
ten und auf dem neuesten Anderungsstand halten konnen. Die Eigentiimer
sollten die in den Kundendienstschreiben enthaltenen Informationen sorg-

fHiltig beachten.

In den Ersatzteil-Informationsschreiben werden verbesserte Teile, Bau-
sitze und Sonderausriistungen angeboten, die urspriinglich nicht lieferbar
waren, aber fiir den Eigentiimer von Interesse sein kdnnen.

LBt ein Eigentiimer sein Flugzeug nient in einem autorisierten Piper
Ydervice Center warten, so mull er regelmiBig bei einem Piper-Hgndler oder
-Lieferanten die neuesten Informationen einholen, um sein Flugzeug stets
auf dem neuesten Stand zu halten.

Die Firma Piper unterhélt einen Abonnementdienst fiir die Kundendienst-
mitteilungen, -schreiben und Ersatzteil-Informationsschreiben. Dieser
Dienst wird Interessenten wie z.B. Eigentiimern, Piloten und Mechanikern
zu einer geringen Gebihr angeboten und kann iiber Piper-Handler oder Lie-

feranten bezogen werden.

Sie erhalten ein Service Manual, einen Peilekatalog und die Anderungen
zu beiden bei Ihrem Piper-Hiéndler oder -Lieferanten. Bei Jjeder Korre-
spondenz beziiglich des Flugzeugs miissen Flugzeugbaunuster und Werknum-
mer angegeben werden, damit die richtige Antwort gegeben werden kann.
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IRSPEKTIONSINTERVALLE

Das ILuftfahrt-Bundesamt (LBA) gibt von Zeit su Zeit Lufttiichtigkeitsan-
weisungen (LT4's) fiir bestimmte Gruppen von Luftfahrzeugen heraus. Dabei
handelt es sich um obligatorische MaBnahmen, die innerhald einer vom LBA
gesetzten Frist durchzufihren sind. Nach Herausgabe einer LTA sendet das
LBA diese an den szuletzt eingetragernen Eigentiimer des btetreffenden
Flugzeugs sowie an ihre jeweiligen Abonnenten. Der Eigentiimer hat regel-
néBig bei seinem Piper-Hindler oder Flugzeug- und Triebwerkmechaniker zu
fiberpriifen, ob er in Besitz der neuesten LTA fiir sein Flugzeug ist.

Ber Service-Vertrag (Owner Service Agreement), den der Eigentiimer bei
lieferung des Flugzeugs erhdlt, ist stets im Flugzeug mitzufihren. IMe-
ger Vertrag weist den Eigentiimer gegeniiber autorisierten Piper-Héndlern
aus und berechtigt ihn, Serviceleistungen gemdéB8 den iiblichen Bestimmun-~
gen des Service- Vertrags in Anspruch zu nehmen. Dieser Vertrag berech-
tigt auch den zu einer 2Zwischenlandung eintreffenden Eigentimer zur In-
anspruchnahme der vollen Gewéhrleistung bei jedem Piper-Hindler auf der

Yelt.

Die Einhundert-Stunden-Inspektion/Nachpriifung ist gesetzlich vorge-
schrieben, wenn das Flugzeug gewerhlich benutzt wird. Diese Inspektion
ist eine vollstdndige Uberpriifung des Flugzeugs und seiner Anlagen; sie
nul von einem autorisierten Piper Service Center oder von einem qualifi-
zierten Flugzeug- und Triebwerkmechaniker, der eine renommierte Instand-
gsetzungswerkstatt besitzt oder darin arbeitet, durchgefiithrt werden. Die
Inspektionsarteiten sind im einzeluoen im Inspektionsbericht des entspre-
chenden Servize Manuzl =aufgelistet.

Einmal pro Janr ist eine Jahresnachpriifung erforderlich, um die Luft-
tiichtigkeit des Flugzeugs zu erhalten. Diese Jahresnachpriifung ent-
spricht einer 100-Stunden-Inspektion, nur daB sie von einem Priifer der
Klasse 1 durchzufiihren ist. Diese Jahresnachpriifung ist erforderlich,
unabhingig davon, ob das Flugzeug gewerdlich oder privat benutzt wird.

Das LBA hat eia fortlaufendes Wartungsprogramm genehmigt, des vom Eigen-
tiimer angeweriet werden kann. Dieses Programm umfif® routinemdiBige und
Detailinspektionen in 50-Stunden-Absténden. Mit dem Programm soll der
groftmigliche Nutzungsgrad des Flugzeugs erreicht sowie die Wartungs-/
Inspektionskosten reduziert und die- Lufttichtigkeit in optimaler Weise
stdndig erhalten werden. Ausfiihrliche Informationen dariiber sind bei den

Piper-Hindlern erhdltlich.

Eine spektrographische 0lanalyse wird von verschiedenen Stellen durchge-
filhrt. Bei zweckmdBiger Anwendung stellt dieses Verfahren ein gutes Mit-
tel zur Priifung des inneren Zustandes des Triebwerks dar. Um mit diesem
Verfahren genaue Ergebnisse zu erzielen, sind Olproben in regelm#Bigen
Abstinden einzuschicken und die Ansaugluftfilter regelmdBSig zu reinigen

oder zu wechseln.
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VORBEUGENDE WARTUNG

Der ' Inhaber eines Iuftfahrzeugfiihrerscheins kann nach den Béstimmungen

der Betriebsordnung fiir Luftfahrtgerdt (LuftB0) an einem ILuftfahrzeug,
dessen Eigentiimer oder Halter er ist und das nicht fiir die gewerbsméBSige

Beforderung von Personen oder Sachen benutzt wird, einfache Kontrollen
und Arbeiten im Rahmen der Wartung selbst durchfiihren, wenn er die not-

wendigen Kenninisse und Fdhigkeiten besitzt.

Alle anderen fiir das Flugzeug erforderlichen Wartungsarbeiten sind von
entsprechend lizenziertem Personal durchzufiihren.

Bei Durchfiilhrung von Wartungsarbeiten ist eine Eintragung in das ent-
sprechende Bordbuch zu machen. Die Eintragung muB8 enthalten:

(a) Tag der Durchfilhrung der Arbeiten

(b) Beschreibung der Arbeiten
(¢c) Anzahl der Arbeitsstunden am Flugzeug
(d) Nummer des Iuftfahrzeugfilhrerscheins des Piloten, der die Arbeiten

durchgefihrt hat
(e) Unterschrift der Person, die die Arbeiten durchgefiihrt hat

ANDERUNGEN AM FLUGZEUG

Méchte der Eigentiimer etwas an seinem Flugzeug andern, so muf er fir die
Anderung eine Genehmigung der Za1lassungsbehdrde einholen. GroBere Ande-
rungen, die gemdB Advisory Circular (Rundschreiben) 43.13-2 von einem
Flugzeugz- und Triebwerkmechaniker durchge fithrt werden, kbnnen von einem
Iuftfahrttechnischen Betrieb genehmigt werden. Fir grofere Anderungen
der Grundzelle oder Anlagen, die nicht im Advisory Circular 43.13-2
erfaBt sind, ist eine ergdnzende Musterpriifung erforderlich,

Der Eigentimer oder der Pilot hat dafiir zu sorgen, daB die folgenden
Flugzeugpapiere in Ordpung sind und stets im Flugzeug mitgefithrt werden:

(1) Lufttiichtigkeitszeugnis

(2) Flugzeugeintragungsschein

(3) Funkanlagenzulassung, wenn Sender eingebaut sind

(4) Flughandbuch

(5) Gewichts- und Schwerpunktunterlagen, auBSerdem eine Kopie des neue-
sten Instandsetzungs- und Anderungsformblattes, falls zutreffend

(6) Flugzeugausriistungsverzeichnis

(7) Bordbuch
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Obwohl die lLebenslaufakten fiir das Flugzeug und das Triebwerk nicht im
Flugzeug mitgefiilhrt werden miissen, sind sie auf Verlangen vorzulegen.
Die Lebenslaufakten miissen vollstindig und suf dem neuesien Stand seiu.
Gutgefiihrte Akten reduzieren die Wartungskosten, denn der Mechaniker
kann ihnen entnehmen, welche Arbeiten durchgefiihrt bzw. nicht durch-

gefiihrt wurden.

HANDHABUNG AM BODEN

(a) Schleppen

Das PFlugzeugz kann am Boden mit Hilfe der Bugradschleppstange, die
unterhzlb der vorderen Leiate des Gepickraums verstaut ist, oder
durch einen Schlepper bewegt werden, durch den die Bugradlenkein-
richtung eber nicht beschddigt oder iibermdlig beansprucht werden
darf. An der Bugradgabel sind Abschleppbsen vorhanden.

ACHTUNG

Wird das Flugzeug von einem Schlepper gezo-
gen, so darf das Bugrad in beiden Richtun-
gen nicht iiber den Lenkradius hinaus einge-
schlagen werden, da dies zur Beschddigung
des Bugfahrwerks und seiner Lenkung fiih-
ren wirde.

ng Flugzeug nicht schleppen, wenn die
stsuerorgane gesichert sind.

Sind Schleppseile notwendig, so sind sie an den beiden Hauptfahr-
werkfederbeinen so hoch wie moglich zu befestigen. Die Seile miissen
s0 lang sein, daB sie mindestens 4,5 m iiber den Bug bzw. das Heck
hinausreichen, und eine qualifizierte Person mu8 den Pilotensitz
einnehmen, um das Flugzeug durch Betdtigung der Bremsen unter Kon-
trolle zu halten.

(v) Rollen

Vor dem Rollen des Flugzeugs ist das Bodenparsonal von einer quali-
fizierten, vom Eigentumer beauftragten Person zu unterweisen und zZu-
pulassen. Dabei miissen die TriebwerkanlaB8- und -abstellverfahren so-
wie die Rolltechnik behandelt werden. Wenn gichergestellt ist, daB
die Propellerstrahlbereiche und die Rollbereiche frei sind, ist zur
Einleitung des Rollens Gas zu geben und wie folgt vorzugehen:

(1) Einige Meter vorwirts rollen und die Wirkung der Bremsen prufen.

(2) Leichte Kurven rollen, um die Wirksamkeit der Lenkung zu priifen.

(3) Beim Vorbeirollem an Gebduden oder anderen ortsfesten Objekten
auf Sicherheitsabstand zu den Fliigeln achten. Nach Moglichkeit
einen Binweiser auBerhalb des Flugzeugs einsetzen.
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(4) Beim Rollen auf unebenem Boden L&cher und Fahrrinnen vermeiden.

(5} Triebwerk beim Standlauf oder Rollen auf Untergrund mit losen
Steinen, Kies oder sonstigem losem Material, das die Propeller-
bilitter beschidigen kénnte, nicht mit hoher Drehzahl laufen las-

SEll.

Abstellen

Beim Abstellen des Flugzeugs sicherstellen, dal es vor unglinstigen
Wetterbedingungen ausreichend geschitzt ist und andere Flugzeuge
nicht gefihrdet. Fiir das Abstellen des Flugzeugs iiber einen l&ngeren
Zeitraum oder iiber Nacht wird empfohlen, es fest zu verankern.

(1) Das Flugzeug beim Abstellen nach M8glichkeit mit dem Bug voraus

in den Wind richten.
(2) Die Parkbremse durch Ziehen des Handbremshebels und Driicken des

Feststellknopfes auf der linken Seite des Bremshebels betdtigen.
Zum L&sen der Parkbremse den Handbremshebel durch Ziehen entrie-

geln und nach vorn zuriickfedern lassen.
ACHTUNG

Darauf achten, da® die Bremsen beim Fest-
stellen nicht. {iberhitzt sind und daR sie
bei kaltem Wetter nicht infolge von konden-
sierter Feuchtigkeit festfrieren.

(3) Die Querruder- und Stabilatorsteuerorgane sind mit Hilfe des
Vordersitzgurtes zu sichern, die Rider durch Vorlegen von Brems-

kl8tzen ordnungsgemdB zu blockieren.

Verankern

Das Flugzeug mup zur Stillegung, aus Grliinden der Sicherheit und zum
Schutz verankert werden. Zur ordnungsgem&Ben Verankerung des

Flugzeugs ist wie folgt vorzugehen:

(1) Das Flugzeug nach Mdglichkeit mit dem Bug voraus in den Wind

richten.

(2) Landeklappen einfahren.
(3) Die Querruder und den Stabilator mit Hilfe des Sitzgurtes si-

chern, der um das Steuerhorn zu legen und festzuziehen ist.

(4) Die Rider blockieren.

(5) Verankerungsseile an den FlUgelverankerungsringen und am Sporn
im Winkel von ca. 45° zum Boden anbringen. Bei Verwendung von
Seilen aus nichtsynthetischem Material sind diese auasreichend
lose zu lassen, um Beschidigungen des Flugzeugs filir den Fall zu
vermeiden, daB sich die Seile zusammenziehen.

ACHTUNG
Palstek-, Kreuz- oder gesicherte Slipstek-

Knoten verwenden. Keine einfachen Slip-
stek-Knoten verwenden.
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ANMERKUNG

Zu den =zusitzlichen Schutzmafnahmen gegen
starken Wind gehdren die Sicherung der
Fahrwerkradgabeln mit Verankerungsseilen
und das Feststellen des Seitenruders.

(6) Staurohrschutzhillle anbringen, falls verflgbar. Daflir sorgen,
daB die Staurohrschutzhiille vor dem nidchsten Flug entfernt wird.

(7) Die Kabinen- und Gepickraumtiir miissen verschlossen werden, wenn
das Flugzeug unbeaufsichtigt gelassen wird.

TRIEBWERKANSAUGLUFTFILTER

Das NaBluftfilter aus Polyurethanschaum mu® mindestens alle 50 Stunden
gepriift werden. Bei sehr ungiinstigen Betriebsbedingungen kann eine hdu-
figere Priifung des Filters erforderlich sein. Bei diesem Filter handelt
es sich um ein Einwegfilter, das nicht teuer ist; ein Ersatzfilter soll-
te daher zum sofortigen Wechsel stets bereitgehalten werden.

(a) Ausbau des Triebwerkansaugluftfilters

Das Filter befindet sich vorn réchts unten im Triebwerkraum und ist

wie folgt auszubauen:

(1) Die rechte Triebwerkverkleidung &ffnen.

(2) Die vier Schnellverschliisse des Luftfilterdeckels ldsen.

(3) Den Deck=l abnehmen und das Filter herausnehmen.

(4) Das Filter prifen. Ist das Filter starx verschmutzt oder weist
es Beschidigungen auf, so ist es unverzliglich auszuwechseln.

(b) Einbau des Triebwerkansaugluftfilters

pas Filter in umgekehrter Reihenfolge einbauen.

WARTUNG DER EREMSANLAGE

Die Bremsanlage ist mit Hydraulikflissigkeit MIL-H-5606 (auf Erd8lbasis)
gefiillt. Der Fliissigkeitsstand ist regelmséBig oder bei jeder 50-Stun-
den-Inspektion zu prilifen; falls erforderlich, ist Bremsflilssigkeit nach-
zufiillen. Der Bremsfl{issigkeitsbehflter befindet sich am Brandschott im
Triebwerkraum. Muf die gesamte Anlage neu geflllt werden, so ist die
Flilssigkeit unter Druck vom bremsenseitigen Ende der Anlage aus einzu-
filllen. Auf diese Weise wird das Eindringen von Luft in die Anlage ver-

hindert.

Ein Nachstellen der Bremsen ist nicht erforderlich. Sind die Bremsbelége
nach lingerem Gebrauch stark abgenutzt, so sind sie durch neue zu erset-

ZEIl.
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Bremsfliissigkeitsbehdlter

Rechtes Brems- und Seitenruderpedal
Linkes Brems- und Seitenruderpedal
Rechter Bremszylinder

. Linker Bremszylinder

Bremshebel
Bremshebelfeststellknopf
Bremsleitung

Gabelbolzen

. Hauptbremszylinder
. Bolzen

Torsionsrohr
Rechtes Brems- und Seitenruderpedal des Copiloten

. Linkes Brems- und Seitenruderpedal des Copiloten

BREMSANLAGE
Abb. 8-1
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8.15 WARTUNG DES FAHRWERKS

Das Hauptfahrwerk ist mit Réddern 6.00 x 6, das Bugfahrwerk mit einem Rad
5.00 x 5 ausgerfistet. Alle drei Rider sind mit Reifen 4 PR Typ III und
Schliuchen versehen (siehe Absatz 8.23).

7um Abbau der Rdder sind die Radkappe, der Splint, die Achsmutter und
die beiden Schrauben, die das Bremssegment halten, zu entfernen. Reifen
und Rider fiir den Wiedereinbau markieren; anschlieBend Reifenluft ablas-
sen, die drei durchgehenden Schrauben aus dem Rad entfernen und Felgen-

h&ilften voneinander trennen.

Die Fahrwerk&lfederbeine sind entsprechend den am Federbeingehduse znge-
brachten Anweisungen zu warten. Die Hauptfahrwerk&lfederbeirie milssen un-
ter normaler statischer Last so ausgefedert sein, daB 114 + 6 mm (4,50 +
0,25 in.) des Federbein-Rohrkolbens sichtbar sind; beim Bugfahrwerk&lfe-
derbein milssen 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 Hydrau-
1ikfliissigkeit nachgefiillt werden mu&. Dazu die Luft aus dem Federbein
durch Driicken des Ventileinsatzes ablassen. Die Fiillschraube entfernen
und das Federbein langsam ganz zusammendrlicken. Ist die Hydraulikflis-
sigkeitsfiillung des Federbeins ausreichend, so reicht die Fliissigkeit
bis zum unteren Rand der Fiillffnung und es braucht lediglich Luft nach-
gefiillt zu werden. P o

Reicht der Hydraulikfliissigkeitsstand nicht bis zum unteren Rand der
Fiil18ffnung, so ist Hydraulikflissigkeit nachzufillen. Die F{ll=charaube
ohne: Ventileinsstz einschrauben; das eine Ende 72ines durchsichtigen
Kunststoffschlauches an den Ventilst&Bel der Fillschraube anschlieBen,
das andere Schlauchende in einen mit Hydraulikflilssigkeit gefilillten Be-
hilter eintauchen. Das Federbein zum Ansaugen von Hydraulikflissigkeit
aus dem Beh#lter und zum Herausdriicken der Luft mehrmals ganz =zusammen-
driicken und auseinanderziehen. Damit die Hydraulikflissigkeit bis in die
untere Kammer des Hauptfahrwerkfederbeins gelangen kann, mup die Feder-
beinschere getrennt und das Federbein mindestens 250 mm (10 in.) aus-
einandergezogen werden (die Buglahrwerk-Federbeinschere braucht nicht
getrennt zu werden). Das Federbein um nicht mehr zls 300 mm (12 in.)
ausfedern lassen. Sind im Kunststoffschlauch keine Luftblasen mehr
sichtbar, dann das Federbein ganz zusammendricken und den Hydraulikfliis-
sigkeitsstand priifen. Den Ventileinsatz wieder anbringen und die even-
tuell getrennten Hauptfahrwerk-Federbeinscheren wieder anschlieBen.

Bei richtigem Hydraulikflissigkeitsstand im Federbein eine Federbeinpum-
pe am Luftfiillventil ansetzen und das Federbein bei auf dem Boden ste-
hendem Flugzeug bis zur vorgeschriebenen Ausfederung aufpumpen.
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8.19

‘einem qualifizierten Mechaniker

Beach, Florida

ur Fahrwerkwartung oder Durchfilhrung ande-
rer Wartungsarbeiten sind zwel Hydraulikheber und eine Heckstiitze zu
verwenden. Vor dem Aufbocken des Flugzeugs ist das Unterteil der Heck-
stiitze mit mindestens 113 kg (250 1bs) Ballast zu beschweren. Die Hy-
draulikheber sind an den Aufbockpunkten unter den Flligeln anzusetzen,
und das Flugzeug ist anzuheben, bis der Sporn die richtlge Hbhe erreicht
hat, so daB die Heckstiitze angebracht werden kann. Nach Anbringung der
Heckstiitze und deren Beschwerung durch Ballast kann das Flugzeug auf die

gewlinschte HShe angehoben werden.

Zum Aufbocken des Flugzeugs z

WARTUNG DES PROPELLERS

(bie Propellerhaube und die Stiitzplatte milssen regelmifig gereinigt und

auf Risse untersucht werden. Vor jedem Flug ist der Propeller auf Ker-
‘ben, Kratzer und Korrosion- zu priifen. Solche Schéden sind umgehend von
zu beheben, da Kerben oder Kratzer Span=-

die zu gef#hrlichen Rissen oder zum Ab-
fiihren k&nnen. Die Riickseite der Pro-

pellerbldtter ist erforderlichenfalls mit mattschwarzer Farbe zu strei-
chen, um Blendung zu vermeiden. Zur Korrosionsverhiitung mud die Oberfld-

che regelmiBig gereinigt und gewachst werden.

nungskonzentrationen erzeugei,
platzen der Propellerblattspitze

oL

Die Ulftillmenge des Triebwerks betrigt 7,6 1 (8 qt), wobei die Mindest-
menge fiir den sicheren Betrieb 1,9 1 (2 gt) betrdgt. Es wird empfohlen,
das Triebwerksl alle 50 Stunden, bei ungilnstigen Bedingungen frilher, zu
wechseln. Bei Triebwerken mit Hauptstrom-Ulfilterpatronen k&nnen die Ul1-
wechselintervalle bis zu 100% verlingert werden, vorausgesetzt, daf die
Filterpatrone alle 50 Betriebsstunden ausgewechselt und eine Kraftstoff-
sorte 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 Lycom-
ing~-Kundendiensschreibens Nr. L185 und der Lycoming Kundendienstmittei-
lung Nr. 1014 ersichtlich. Fir die nachstehend genannten Temperaturen

werden folgende Ulsorten empfohlen:

Durchschnittliche AuBen- Einbereichs&l Mehrbereichsdl
lufttemperatur beim Start

Uber 15¢C SAE 50 SAE Y40 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



Seite

Ausgabe 1984

flughandbuch
Piper PA-28-161
8-10 Piper Aircraft Corporation
Vero Beach, Florida

§.21 KRAFTSTOFFANLAGE

(a)

(b)

Wartung der Kraftstoffanlage

Bei jeder 50-Stunden-Inspektion sind die Kraftstoffsiebe im Siebfil-
ter, in der elektrischen Kraftstoffpumpe und im Vergasereinlal zu

reinigen.
Vorgeschriebener Kraftstoff (NUR fLUGKRAFTSTOFF)

Fiir die PA-28-161 darf nur Flugkraftstoff mit mindestens 100 Oktan
verwendet werden. Da die Verw:ndung von Kraftstoff mit niedrigerer
Oktanzahl innerhalb kurzer Zeic schwere Triebwerkschiden verursachen
kann, wird die Triebwerkgewihrleistung bei Verwendung von Kraftstoff
mit niedrigerer Oktanzahl hinfdllig.

Ist Kraftstoff mit 100 Oktan oder 100 LL nieht .verfiigbar, 'so ist
handelsiiblicher Kraftstoff der Sorte 100/130 zu verwenden. (Siehe
Kraftstoffsorten-Vergleichstabelle). Vgl. die neueste Ausgabe der
Lycoming-Kundendienstmitteilung Nr. 1070 (Empfohlene Kraftstoff- und

U1sorten).

Eine Zusammenstellung der derzeit verwendeten Sorten sowie der fri-
heren Kraftstoffbezeichnungen enth&lt die folgende Tabelle:

KRAFTSTOFFSORTEN~-VERGLEICHSTABELLE

IFrﬂher verwendete Gegenwirtig verwendete Gegenwdrtig verwendete
‘handelsiibliche Kraft- handelsilbliche Kraft- milit8drische Kraftstoff-
stoffsorten (ASTM-D910) stoffsorten (ASTM-D910-75) sorten (MIL-G-55T72E)

Anderung Nr. 3

Sorte Farbe Max. Te- Sorte Farbe Max. Te- Sorte Farbe Max. Te-

' trafithyl- traithyl- ' trafithyl-
bleigehalt bleigehalt bleigehalt
ml/U.S.gal. ml/U.S5.gal. ml/U.S.gal.

B0/87 rot 0,5 80 rot 0,5 80/87 rot 0,5

g1/98 blau 2,0 #100LL blau 2,0 entf. entf. entf.
100/130 grin 3,0 100 griin %*¥3,0 100/130 griin %%¥3,0
115/145 purpur 4,6 entf. entf. entf. 115/145 purpur 4,6

* ¥

In

einigen Uberseelindern gegenwirtig verwendeter Kraftstoff der Sorte

100LL ist griin und trigt die Bezeichnung "100L".

Die handelsdblichen Kraftstoffsorten 100 und 100/130 (beide grin) mit
einem Tetraithylbleigehalt von bis zu 4 ml/U.S.gal sind filr alle Trieb-
werke zugelassen, die fir den Betrieb mit Kraftstoff der Sorte 100/130

zugelassen sind.
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Der Betrieb des Flugzeugs mitl einem Kraftstoff-Gefrierschutzzusatz
ist zugelassen. Bei Verwendung eines Gefrierschutzzusatzes muf die-
ser der Spezifikation“MIL—I-27686 entsprechen, er muf beim Betanken
dem Kraftstoff gleichmipig vermischt werden, darf 0,15 Vol% der
Betankungsmenge nicht iberschreiten und muf, damit seine Wirksamkeit
gewdhrleistet ist, mit mindestens 0,10 Vol% beigemischt werden. Ein
in diesem Bereich liegendes Mischungsverhdltnis wére y2,5 g (1,5
oz.) Gefrierschutzzusatz auf 38 1 (10 U.S3. gal.) Kraftstoff. Es ist
ein vom Hersteller des Gefrierschutzzusatzes gelieferter Mischer zu
verwenden. Neben den Angaben in diesem Abschnitt sind die Mischan-
weisungen des Herstellers sorgfiltig zu beachten.

mit

ACHTUNG

Der Gefrierschutzzusatz ist in den flieBen-
den Kraftstoffstrom zu geben. Der Fluf des
Zusatzmittels darf erst nach Beginn des
Kraftstoffflusses einsetzen und muf vor
dessen Aufhdrem: beendet sein. Das konzen-
trierte Mittel®darf nicht mit den lackier-
ten Fl&chen des Flugzeugs und den Innenfl&-
chen der Kraftstofftanks in Beriihrung kom-

men.

Bei einigen Kraftstoffen wurden Gefrier=-
schutzzusitze bereits in der Raffinerie
beigemischt, deshalb erlibrigt sich eine

weitere Zugabe.

Die Zugabe eines Kraftstoff~-Gefrierschutz-
zusatzes darf kein Ersatz fiir das Ablassen
von Kraftstoff aus den KraftstoffablaBven-
tilen (zur Uberpriifung des Kraftstoffs) vor

dem Flug sein.

KRAFTSTOFFABLASS
Abb. 8-3
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Fiillen der Kraftstofftanks

Beim Umgang mit Kraftstoff sind alle erforderlichen SicherheitsmaR-
nahmen zu beachten. Der Kraftstoff wird in zwei 95-1 (25 US gal)-
Tanks (91 1 = 24 US gal ausfliegbar) mitgefihrt.

Ablassen von Kraftstoff aus dem Kraftstoffsieb, den Stmpfen und Lei-
tungen

Um die Ansammlung von Verunreinigungen wie Wasser oder Sinkstoffe zu
vermeiden, ist aus den Kraftstofftanksiimpfen und dem Siebfilter vor
dam ersten Flug des Tages und nach dem Betanken Kraftstoff abzulas-
sen. Beide Kraftstofrftanks haben an der unteren inneren hinteren
Ecke ein eigenes Schnellablafiventil. Das Kraftstoffsiebfilter be-
sitzt ein Schnellablafventil, das sich unten links auf der Vorder-
seite des Brandschotts befindet. Es ist zuerst Kraftstoff aus den
peiden Tanksiimpfen 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 Tanksiimpfen
und Siebfilter ist so viel Kraftstoff abzulassen, daf gewdhrleistet
ist, daB alle Verunreinigungen entfernt sind. Der abgelassene Kraft-

.. stoff ist mit einem passenden Gef&dR aufzufangen, auf Verunreinigung

(e)

und Wasser zu untersuchen und danach zu beseitigen.
VORSICHT

Nach Ablassen von Kraftstoff ist vor dem
Anlzssen ces Triebwerks sicherzustellen,
dap keine Brandgefahr besteht.

Nach Ablassen von Kraftstoff ist jeweils zu
priifen, dak das SchnellablaBventil ganz ge-
schlossen und vollkommen dicht ist.

Entleeren der Kraftstoffanlage
purch Uffnen des Ventils am inneren Ende jedes Kraftstofftanks kann

der grdRte Teil des Kraftstoffs aus der Anlage abgelassen werden.
AblaRventil einschieben und zwecks Verriegelung in der offenen Stel-
lung eine Vierteldrehung entgegen dem Uhrzeigersinn drehen. Der
Restkrafistoff in der Kraftstoffanlage kann fiber das FilterablaR-
ventil abgelassen werden. Durch SchlieBen des Tankwahlventils und
tffnen des betreffenden Tankablafventils kann jeder Tank einzeln
entleert werden.

8.23 REIFENDRUCK

Damit die Reifen eine optimale Lebensdauer erreichen, milssen sie stets
den richtigen Druck aufweisen - 2,0 bar (30 psi) am Bugfahrwerk und 1,6
bar (2% psi) am Hauptfahrwerk. Alle Réder wurden vor der ersten Montage
ausgewuchtet und Reifen, Schlduche und Felgen diirfen beim Wiedereinbau
nicht verdndert werden. Nicht ausgewuchtete Rider kdnnen extreme Schwin~
gungen im Fahrwerk verursachen; deshalb ist es bei der Erneuerung von
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Reifen, Schlfuchen oder Felgen erforderlich, die Rider mit aufgezogenen
Reifen neu auszuwuchten. Bei der Prifung des Reifendrucks sind die Rei-
fen auch auf VerschleiB, Einschnitte, Beulen und Wandern auf der Felge

zu untersuchen.

WARTUNG DER BATTERIE

Die 12-V-Batterie ist nach ffnen der oberen rechten Triebwerkverklei-

dung und Abnehmen des Deckels des Batteriekastens zugidnglich, der sich
rechts auf der Vorderseite des Brandschotts befindet. Der Batteriekasten

ist mit einem AblaBstutzen 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 Fliissigkeitsstand der Batterie ist zu priifen; er darf nicht iiber die
Prallplatten hinaus reichen. Batterie nicht mit Sdure, nur mit destil-
liertem Wasser ftllen. Der Ladezustand der Batterie in % kann mit einem

S3ureheber geprift werden.’

Falls die Batterie nicht voll aufgeladen ist, muf sie nachgeladen wer-
den. Die Ladung ist mit einem Ladestrom von 4 A zu beginnen und mit 2 A
zu beenden. Schnelladungen sind nicht zu empfehlen.

RETNIGUNG
{a) Reinigung des Triebwerkraumes

Vor dem Reinigen des Triebwerkraumes die Liftungssffnungen der Zind-
magnete mit Klebeband verschlieBen, um das Eindringen von L&sungs-
mittel in die Zlndmagnete zu verhindern.

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

(2) Bei abgebauter Triebwerkverkleidung das Triebwerk mit L&sungs-
mittel oder einer Mischung von L&sungs- und Entfettungsmittel
einspriihen oder abblirsten. Zum Entfernen besonders starker
Schmutz- und Fettablagerungen kann es notwendig sein, einge-

sprihte Bereiche auch noch abzublirsten.
ACHTUNG

L3sungsmittel nicht in den Wechselstromge-
nerator, die Vakuumpumpe, den Anlasser oder
die Luftansaugs6ffnungen sprihen.

(3) L3sungsmittel finf bis zehn Minuten am Triebwerk einwirken las-
sen. Das Triebwerk danach mit weiterem LSsungsmittel abspiilen

und trocknen lassen.
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ACHTUNG

Das Triebwerk nicht in Betrieb nehmen, be-~
vor lberschiissiges L8sungsmittel verdunstet
oder auf andere Weise entfernt ist.

{4) Das Klebeband von den Liftungs8ffnungen der Zilndmagnete

entfernen.
{(5) Steuer-/Bedienorgane, Lageroberfldchen usw. nach Schmierplan im

Service Manual PA-28-161 abschmieren.

et

Reinigung des Fahrwerks

Vor dem Reinigen des Fahrwerks Rdder und Bremsen mit einer Plastik-
folie oder Zhnlichem Material abdecken.

(1) Eine Wanne unter das Fahrwerk stellen, um ablaufendes Reini-
gungsnittel aufzufangen.

(2) Das Fahrwerk nach Belieben mit L8sungsmittel oder einer Mischung
von Lisungs- und Entfettungsmittel einspriihen oder abbiirsten. In
Bereichen besonders starker Schmutz- und Fettansammlungen kann
es notwendig sein, bereits eingespriihte Bereiche auch noch abzu-
biirsten, um sie zu reinigen.

(3) L8sungsmittel fUnf bis zehn Minuten am Fahrwerk einwirken las-
sen. Das Fahrwerk danach mit weiterem Ldsungsmittel absplilen und
trocknen lassen.

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

(5) Fahrwerk nach Schmierplai® im Service Manual  PA-28-161

abschmieren.

AubBenreinigung

Das Flugzeug darf nur mit milder Seife und Wasser gewaschen werden.
Scharfe Putzmittel, alkalische Seifen und Reinigungsmittel kdnnen
die Lack- und Kunststoffflichen verkratzen und Metallkorrosion ver-
ursachen. Bereiche, in denen die Reinigungsl8sung Schdden verursa-
chen kann, sind abzudec®l. Beim Waschen des Flugzeugs ist wie folgt
vorzugei.2n:

(1) Losen Schmutz mit Wasser abspiilen.
(2) Seifenldsung mit weichem Tuch, Schwamm oder weicher Birste auf-

tragen.

(3) Zum Entfernen von Abgasflecken die LBsung linger elnwirken las-
sen.

(4) Hartnickige Ul- und Fettflecke mit einem benzingetrinkten Lappen
entfernen. e

{(5) Alle Flichen grlindlich abspllen.

(6) Zur Konservierung der lackierten Oberflichen kann Jjedes 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 Leitwerksvorder-
kanten verringert die Abnutzung in diesen Bereichen.
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(f)

Reinigung der Windschutzscheibe und der Fenster

(1) Schmutz und sonstige lose Partikel auf der AuBenseite der Schei-

ben mit klarem Wasser abspililen.
(2) Milde Seife und warmes Wasser oder Flugzeugkunststoffscheiben-

Reinigungsmittel verwenden. Mit weichem Lappen oder Schwamm in
geraden Hin- und Herbewegungen leicht abreiben. Nieht fest rei-

ben.
(3) U1 und Fett mit einem kerosingetrinkten Lappen entfernen.

ACHTUNG

Nicht verwendet werden darf:
Benzin, Alkohol, Benzol, Tetrachlorkohlen-

stoff, Verdiinnung, Azeton oder Fensterrei-
nigungsspray.

(4) Nach dem Reinigen der Kunststoffscheiben eine diinne Schicht
Hartwachs auftragen. Mit einem weichen Tuch leicht verreiben.

Nicht kreisférmig reiben.
(5) Gr&Bere Kratzer oder Schrammen in den Kunststoffscheiben ké&n—

nen mit Poliererde beseitigt werden. Beide Seiten glidtten und
einwachsen.

Reinigung der Innenverkleidung und der Sitze

(1) Die Innenverkleidung und die Sitze erforderlichenfalls mit einer

harten Blirste und einem Staubsauger reinigen.

{2) Verschmutzte Polster kdnnen mit Ausnahme von Leder mit einem
guten materialgerechten Polsterreinigungsmittel gereinigt
werden. Die Anweisungen des Reinigungsmittelherstellers sind
genau zu befolgen. Die Polster nicht zu naB machen oder zu fest

abreiben.

ACHTUNG

Bei Verwendung von Reinigungsl&sungen fir
ausreichende Belliftung 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 hartndckige Flecke
mit nicht brennbarer Reinigungsldsung entfernen. Der Teppichboden

kann wie jeder Teppichboden im Haus gereinigt werden.
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8.29 WINTERBETRIEB

Fiir den Betrieb bei kaltem Wetter wird eine mitgelieferte Abdeckplatte
an der Lufteinlaféffnung des Ulkfhlers angebracht. Diese Platte ist bei
AuBenlufttemperaturen wvon 10°C (50°F) oder darunter unbedingt anzubrin-
gen. Die Platte ist bei Temperaturen Uber 10°C (50°F) wieder abzunehmen

und in der Flugzeugkabine aufzubewahren.

Fiir den Winterbetrieb wird auBerdem der Einbau eines Winterridstsatzes
{Sond.) flr das Kurbelgehiuseentllf tungsrohr empfohlen. Dieser Ristsatz
jist bei Ihrem Piper-H&nder oder -Lieferant erh&ltlich.



