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STAATSZUGEHORIGKEITS- UND EINTRAGUNGSZEICHEN:
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A & i
WERK-Nr: ~ ~ C g - YC S0 10

sAUSAHR: o AYBO

FLUGZEUGMUSTER: Piper Archer II PA-28-181

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

FLUGZEUGKENNBLATT: 518a

Dieses Handbuch gehdért zu dem o.g. Flugzeug. Es ist stets im Flugzeug mitzu-
fiinren. Die darin festgelegten Betriebsgrenzen, Anweisungen und Verfahren
sind vom Flugzeugfuhrer nicht zuletzt im eigenen Interesse sorgsamst einzu-
halten.

Die Angaben dieses Handbuches sind dem Pilot's Operating Handbook Piper
PA-28-181 VB-1120, FAA approved July 2, 1979 einschlieRlich Revision 1 bis
Revision 11, der Equipment List PA-28-181 (Form 240-0007) sowie dem giiltigen
Type Certificate Data Sheet Nr. 2Al13 entnommen.

Vor der Verkehrszulassung des Flugzeugs ist vom Luftfahrttechnischen Betrieb
im Flughandbuch der tatsichliche Ausristungszustand zu beriicksichtigen. Das
heift u.a., daf im Abschnitt 9 NACHTRAGE die Sonderausristungsanlagen aufge-
nommen sein missen, die tatsdchlich im Flugzeug vorhanden, aber nicht in Ab-
schnitt 7 beschrieben sind. Ferner muf aus Abschnitt 6 die aktuelle Leermasse
und der Leermasseschwerpunkt sowie der Ristzustand des Flugzeugs ersichtlich
sein. -

Umfang und Inderungsstand sind dem Inhaltsverzeichnis bzZwW. dem
Enderungsverzeichnis zu entnehmen.

Piper Aircraft Corp. iibersetzt durch:
Vero Beach Dornier Reparaturwerft GmbH
Florida USA Oberpfaffenhofen

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

LBA - anerkannt
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ABSCHNITT 1

“

ALLGEMEINES

1.1 EINLEITUNG

Dieses in 10 Abschnitte eingeteilte Handbuch enthilt die Angaben, die
dem Piloten gemidR® C.A.R.3 und FAR Part 21, Subpart J sowie gemdB § 12
(1) 2 LuftGerPO zur Verfigung stehen milssen, und stellt das vom Luft-
fahrt-Bundesamt anerkannte Flughandbuch dar. Es enthdlt dariiber hinaus
zusdtzliche Angaben des Flugzeugherstellers.

Dieses Handbuch dient nicht als Ersatz flir eine angemessene und kompe-
tente Flugausbildung sowie flr die Kenntnis der gliltigen Lufttichtig-
keitsanweisungen, der einschldgigen amtlichen Luftfahrtvorschriften und
der beratenden Rundschreiben. Es ist nicht als Richtlinie fiir die flie-
gerische Grundausbildung oder als Schulungshandbuch gedacht und darf nur
mit dem jeweils giltigen HAnderungsstand fiir den Betrieb des Flugzeugs
benutzt werden.

Flir 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, daR es wihrend des Fluges bequem 2zu
benutzen ist; dennoch darf es nicht nur gelegentlich wihrend des Be-
triebs zu Rate gezogen werden. Der Pilot hat das gesamte Handbuch durch-
zuarbeiten 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 schnellen Nachschlagen Jjeweils mit Registertasten-

Trennbldttern versehen sind. Die Betriebsgrenzen und Notverfahren wurden
vor den normalen Betriebsverfahren, den Leistungen und den ibrigen Ab-
schnitten angeordnet, damit diejenigen Informationen leichter zuginglich

sind, die mdglicherweise 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 mdglich, da bewuBt bestimmte Absatznum-
mern, Abbildungsnummern, Positionsnummern und Seiten ausgelassen wurden;
letztere sind als "absichtlich frei gelassen" gekennzeichnet.
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Abb, 1-1



Flughandbuch
Piper PA-28-181
Piper Aircraft Corporation
Vero Beach, Florida

1.3 TRIEBWERK

(a) Anzahl

(b) Triebwerkhersteller

(c¢) Triebwerkbaumuster

(d) Startleistung flir hochstens 5 min
(e) Startdrehzahl fiir hochstens 5 min
(f) Hochstzulissige Dauerleistung

(g) HBchstzuldssige Dauerdrehzahl

(h) Bohrung

(i) Hub

(j) Hubraum

(k) Verdichtung

(1) Triebwerkbauart

1.5 PROPELLER

(a) Anzahl

(b) Propellerhersteller

(¢) Propellerbaumuster

(d) Anzahl der Blitter

(e) Propellerdurchmesser
(1) Hochstdurchmesser
(2) Mindestdurchmesser

(f) Propellertyp

1.7 KRAFTSTOFF
NUR FLUGKRAFTSTOFF
(a) KraftstoffassungsvermSgen (gesamt)
(b) Ausfliegbare Kraftstoffmenge (gesamt)

(c) Kraftstoffsorten
(1) Mindestoktanzahl:

(2) Ausweichkraftstoff:

1.9 OL

(a) ﬁlfassungsvermﬁgen
(b) 5lspezifikationen
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1

Lycoming
0-360-A4M

134 kW (180 HP)
2700/min

133 kW (178 HP)
2650/min

130,2 mm

111,1 mm
5916 cm3

8,5:1
Vierzylinder—Boxermotor
ohne Untersetzung, luft-
gekiihlt

1

Sensenich
76EM855-062
2

1,930 m (76 in.)
1,930 m (76 1in.)
Feste Steigung

190 1 (50 US gal)
182 1 (48 US gal)

Flugkraftstoff (griin) von 100 Oktan
oder Flugkraftstoff (blau) von

100LL Oktan

Siehe letzte Ausgabe der Lycoming

Instruction Nr. 1070

7,6 1 (8 US quarts)

Siehe letzte Ausgabe der Lycoming

Service Instruction 1014
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(¢) Olviskositdt je nach durchschnittlicher AuBentemperatur beim Anlassen

Einbereichsol - Mehrbereichsol
élg tiber 15°C SAE 50 SAE 40 oder 50
2) von -1 bis %2°C SAE 40 SAE 40
(3) von -18 bis 21°C SAE 30 SAE 40 oder 20W-30
(4) unter -12°C SAE 20 SAE 20W-30
1.11 HOCHSTZULASSIGE MASSEN
Normalflugzeug Nutzflugzeug
(a) Hochstzuldssige Rollmasse: 1160 kg 970 kg
(b) Hochstzuldssige Startmasse: 1157 kg 966 kg
(c) HSchstzuldssige Landemasse: 1157 kg 966 kg
(d) Hochstzuldssige Masse im Gepdckraum: 91 kg 0 kg
1.1% MASSEN DES STANDARDFLUGZEUGS
Standardleermasse und Zuladung siehe Abb. 6-5.
1.15 GEPACKRAUM
(a) Rauminhalt des Gepidckraums 0,680 m?
(b) Breite der Tiir 56 cm
(¢) HShe der Tir 51 cm
1.17 SPEZIFISCHE BELASTUNGEN
(a) Flichenbelastung T5:% kg/m2
(b) Leistungsbelastung 8,94 kg/kW

(6,6 kg/HP)
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2.1

2.3

ABSCHNITT 2

¥

BETRIEBSGRENZEN

ALLGEMEINES

Dieser Abschnitt enthidlt die amtlich genehmigten Betriebsgrenzen, die
Instrumentenmarkierungen, die Farbcodes und die wichtigsten Hinweis-
schilder, die fur den Betrieb des Flugzeugs uand seiner Anlagen erforder-
lich sind.

Dieses Flugzeug muB als Normalflugzeug oder Nutzflugzeug unter Einhal-
tung der Betriebsgrenzen betrieben werden, die in Form von Hinweisschil-
dern und Markierungen sowie im Flughandbuch angegeben sind.

Betriebsgrenzen flr Sonderanlagen und -ausristungen, fir die Handbuch-
nachtrige erforderlich sind, sind in Abschnitt 9 NACHTRAGE zu finden.

FLUGGESCHWINDIGKEITSGRENZEN

Fluggeschwindigkeit KIAS KCAS

Zulissige HOchstgeschwindigkeit 154 148
(Vyg) - Diese Geschwindigkeit

darf in keinem Falle Uberschritten
werden

H8chstzulidssige Reisegeschwindig- 125 121
keit (Vyp) - Diese Geschwindig-

keit nicht Uberschreiten, auRer in

ruhiger Luft und auch dann nur

mit Vorsicht.

Hochstzuldssige Geschwindigkeit 102 100
bei ausgefahrenen Klappen (Vgg) -

Diese Geschwindigkeit bei ausge-
fahrenen Klappen nicht Uberschreiten.

Mandvergeschwindigkeit (Vp) -

Bei hodherer Geschwindigkeit keine

vollen oder abrupten Steuerbe-

titigungen ausfihren
Bei 1157 kg Flugmasse 113 111
Bei 741 kg Flugmasse 89 89
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ACHTUNG

Die Manovergeschwindigkeit nimmt mit der
Masse ab, da die Wirkung der aerodynami-
schen Krdfte ausgepridgter wird. Fiir Flug-
massen, die zwischen den o.g. Werten lie-
gen, kann linear interpoliert werden. Beil
Betrieb in turbulenter Luft darf die Mano-
vergeschwindigkeit nicht iiberschritten wer-
den.

2.5 FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

MARKIERUNG IAS

Roter Strich (Zul&dssige 154 kn
Hochstgeschwindigkeit)

Gelber Bogen (In diesem 125 kn - 154 kn
Geschwindigkeitsbereich nur

bel ruhiger Luft und mit Vor-

sicht fliegen)

Griiner Bogen (Normaler Be- 55 kn = 125 kn
triebsbereich)

WeiBer Bogen (Betriebsbe- 49 kn - 102 kn
bereich "Fligelklappen aus-

gefahren™)

2.7 TRIEBWERKBETRIEBSGRENZEN

(a) Anzahl der Triebwerke 1
(b) Triebwerkhersteller Lycoming
(c¢) Triebwerkbaumuster 0-360—-A4M mit
Vergasereinstellung
10-3878

(d) Triebwerkbetriebsgrenzen

(1) Startleistung fiir héchstens 5 min 134 kW (180 HP)
(2) Startdrehzahl fiir hochstens 5 min 2700/min
(3) Hochstzulidssige Dauerleistung 133 kW (178 HP)
(4) Hochstzuldssige Dauerdrehzahl 2650/min

(5) Hochstzuldssige Oltemperatur 245 °F (118 °C)



A,

Flughandbuch
Piper PA-28-181

piper Aircraft Corporation
Vero Beach, Florida

(6) Oldruck
Mindestsldruck (roter Strich) |
HSchstzuldssiger Uldruck (roter Strich)
(7) Kraftstoffdruck
Mindestdruck (roter Strich)
HSchstzulissiger Druck (roter Strich)
(8) Kraftstoffsorte (Mindestforderung)
(NUR FLUGKRAFTSTOFF)
(9) Anzahl der Propeller
(10)Propellerhersteller
(11)Propellerbaumuster
(12) Propellerdurchmesser
Mindestdurchmesser
H6chstdurchmesser

Seite: 2-3
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25 psi
90 oder 100 psi

0,5 psi

8 psi
Flugkraftstoff
100 oder 100 LL
1:

Sensenich
76EM835-0-62

1’930 m (76 il’l-)
1,930 m (76 in.)

(13)Standdrehzahl bei héchstzuldssiger Startleistung  max. 2450 /min

Gréfere Toleranzen unzuldssig.

2.9 MARKIERUNGEN DER TRIEBWERKINSTRUMENTE

(a)

(b)

(e)

Drehzahlmesser
Grilner Bogen (Normaler Betriebsbereich)
Gelber Bogen (fir héchstens 5 min)

Roter Strich (Hdchstzuldssiger Wert)

Jltemperaturanzeiger
Griiner Bogen (Normaler Betriebsbereich)

Roter Strich (H8chstzuldssiger Wert)
Uldruckmesser

" Qriiner Bogen (Normaler Betriebsbereich)

Gelber Bogen (Vorsichtsbereich) (Leerlauf)
Gelber Bogen (Warmlaufen)

min. 2350/min

500 - 2650/min
2650 - 2700/min

2700/min

T5°F - 2450°F
(24°C - 118°C)
2l5oF (118°C)

60 psi - 90 psi
25 psi - 60 psi
Null oder 90 psi - 100 psi

Roter Strich (Mindestwert) 25 psi
Roter Strich (Hdchstzuldssiger Wert) 100 psi

(d) Kraftstoffdruckmesser
Grilner Bogen (Normaler Betriebsbereich) 0,5 psi - 8 psi
Roter Strich (Mindestwert) 0,5 psi
Roter Strich (Hbchstzul&ssiger Wert) 8 psi

2.11 HOCHSTZULASSIGE MASSEN

Normal flugzeug Nutzflugzeug
(a) HSchstzulissige Rollmasse 1160 kg 970 kg
(b) HBchstzuldssige Startmasse 1157 kg 966 kg
(c) H6chstzuldssige Masse im Gepdckraum 91 kg 0 kg

ANMERKUNG

HSchstzulissige Masse in Abhdngigkeit von
der Leistung siehe Abschnitt 5 LEISTUNGEN.
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2.13 SCHWERPUNKTGRENZLAGEN

(a)

(b)

Normalflugzeug *
Vordere Grenz-— Hintere Grenz-
Masse lage (m hinter Be- lage (m hinter Be-
kg zugsebene) zugsebene)
1157 2 5,25 2,36
930 und 2,08 2,36
darunter
Nutzflugzeug
Vordere Grenz- Hintere Grenz-
Masse lage (m hinter Be- lage (m hinter Be-
kg zugsebene) zugsebene)
966 2,11 2,36
930 und 2,08 2,36
darunter
ANMERKUNGEN

Die Veridnderung zwischen den angegebenen
Punkten ist linear.

Die Schwerpunktbezugsebene liegt 1,99 m vor
der Fliugelvorderkante am inneren Schnitt-
punkt des geraden und des verjiingten Flii-
gelabschnitts.

Der Flugzeughalter und der Pilot sind dafiir
verantwortlich, daB das Flugzeug einwand-
frei beladen ist. Anweisungen fiir richtiges
Beladen siehe Abschnitt 6  MASSE- UND
SCHWERPUNKTBESTIMMUNG.

2.15 ZULASSIGE FLUGMANOVER

(a)
(b)

Normalflugzeug: Alle Kunstflugmandver einschlieBlich Trudeln sind
verboten.

Nutzflugzeug: Zugelassen fiir die folgenden Flugmansver, bei denen
eine Querneigung von 60° iiberschritten wird:

Geschwindigkeit fir Ein-
leitung des Mandvers
Steilkurve 113 KIAS
Lazy Eight 113 KIAS
Chandelle 113 KIAS
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2.17 HUCHSTZULKSSIGE FLUGLASTVIELFACHE

2.19

Normalflugzeug Nutzflugzeug

(a) Positives Lastvielfaches (HSchstwert) 3,8 g b, 4 g
(b) Negatives Lastvielfaches (HSchstwert) Mandver mit negati-
vem Lastvielfachen

sind nicht zuld&ssig

ZULKSSIGE FLUGARTEN

Dieses Flugzeug ist fir nachstehende Betriebsarten zugelassen, wenn die
entsprechende amtlich vorgeschriebene Ausristung eingebaut und
betriebsbereit ist.

(a) VFR-Flug bei Tag

(b) VFR-Flug bei Nacht

(¢) IFR-Flug bei Tag

(d) IFR-Flug bei Nacht

(e) Fliige unter Vereisungsbedingungen sind verboten.

2.21 MAXIMALE KRAFTSTOFFMENGEN

2.23

2.25

(a) Gesamtfassungsvermdgen 50 US gal = 190 1

(b) Nicht ausfliegbare Menge 208 gal = 81
Als nicht ausfliegbare Kraftstoffmenge wurden bel diesem Flugzeug
1,0 gal (4 1) je Fliugel bei kritischen Fluglagen ermittelt.

(c) Ausfliegbare Menge 48 US gal = 182 1
Als ausfliegbare Menge wurden bei diesem Flugzeug 24,0 gal (91 1) in
jedem Fliigel ermittelt.

LARM

Der ermittelte Lirmpegel gem#® LSL betrégt 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 HINWEISSCHIL-
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 KUNSTFLUGMANOVER NICHT GESTAT-
TET. TRUDELN IST FUR NORMAL- UND NUTZFLUGZEUG VERBOTEN.
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Im vollen Blickfeld des Piloten:

KLARLISTE VOR DEM START

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

geschaltet Anschnallgurte angelegt
Triebwerkiberwachungsinstru- Trimmklappe eingestellt

mente Uberprift Alle Ruder freigingig
Fliugelklappen in Startstellung Tlr verriegelt
Vergaservorwirmung ausgeschaltet Klimaanlage ausgeschaltet

Gemisch eingestellt

KLARLISTE VOR DER LANDUNG

Tankwahlventil auf richtigem Rickenlehnen der Sitze auf-
Tank gerichtet

Gemisch reich Fligelklappen in Landestellung
Elektr. Kraftstoffpumpe ein- Anschnallgurte angelegt
geschaltet " Klimaanlage ausgeschaltet

Der Prifpunkt "Klimaanlage ausgeschaltet" in den obigen Klarlisten gilt
nur fir Flugzeuge mit Klimaanlage.

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

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

AUSGESCHALTET SEIN.

Neben der oberen Turverriegelung:

VOR DEM FLUG VERRIEGELUNG EINRASTEN.

An der Innenseite der Gepdckraumtiir:

HOCHSTZULKSSIGE GEPLCKMASSE 90 kg. BEI BETRIEB ALS
NUTZFLUGZEUG SIND GEPACK UND FLUGGASTE AUF DEN
RUCKSITZEN NICHT ERLAUBT. BEI VERWENDUNG ALS NOR-
MALFLUGZEUG MASSE- UND SCHWERPUNKTGRENZEN FUR GE-
PACK UND HINTERE FLUGGASTE BEACHTEN.
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Im vollen Blickfeld des Piloten:

Vp 113 KIAS bei 1055 kg (siehe Flughandbuch)

NACHGEWIESENER SEITENWIND 17 kn
Im vollen Blickfeld des Piloten:

OLKUHLERPLATTE ENTFERNEN, WENN AUSSENTEMPERATUR (/BER +10°C LIEGT.
Im vollen Blickfeld des Piloten:

NUR BEI BETRIEB ALS NUTZFLUGZEUG:

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

EINLEITGESCHWINDIGKEIT
TRUDELN IST VERBOTEN

STEILKURVEN 113 KIAS
LAZY EIGHTS " 113 KIAS
CHANDELLES 113 KIAS

Im vollen Blickfeld des Piloten:

VORSICHT: IN BODENNAHE ODER BEIM FLUG IN
WOLKEN, NEBEL ODER DUNST BLITZWARNLEUCHTEN
AUSSCHALTEN.

Am Drehzahlumesser:
Spdtestens 5 min nach dem Start Leistung auf 2650/min verringern.
Neben den Kraftstofftankverschliissen:

FLUGKRAFTSTOFF DER SORTE 100 ODER 100LL
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Neben den Kraftstofftankverschliussen (ab Werk-Nr. 28-8390036):

NUR FLUGKRAFTSTOFF

oder

FLUGKRAFTSTOFF VON MINDESTENS 100-130 OKTAN
AUSFLIEGBARE KRAFTSTOFFMENGE 24 US gal = 91 1
AUSFLIEGBARE MENGE AB UNTEREM ENDE DES MESS-
STABS IM FULLSTUTZEN 17 US gal = 64 1
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NOTVERFAHREN

INHALTSVERZEICHNTIS

Allgemeines

Notverfahren - Priiflisten
Triebwerkbrand beim Anlassen
Leistungsverlust des Triebwerks widhrend des Starts
Leistungsverlust des Triebwerks wdhrend des Fluges
Landung mit stehendem Triebwerk
Brand im Flug
Oldruckverlust
Abfall des Kraftstoffdrucks
Zu hohe Ultemperatur
St¥rungen in der Stromversorgungsanlage
Elektrische Uberlast (Schalter BAT und ALT
gegenseitig verriegelt)
Elektrische Uberlast (Schalter BAT und ALT
getrennt)
Beendigung des Trudelns
Of fene Kabinentir
Vergaservereisung
Rauher Triebwerklauf

Notverfahren - Ausfilhrliche Darstellung (Allgemein)
Triebwerkbrand beim Anlassen

Leistungsverlust des Triebwerks beim Start
Leistungsverlust des Triebwerks wihrend des Fluges
Landung mit stehendem Triebwerk

Brand w3dhrend des Fluges

Oldruckverlust

Abfall des Kraftstoffdruckes

Zu hohe UOltemperatur

St8rungen in der Stromversorgungsanlage
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ABSCHNTLTT 5

~

NOTVERFAHREN

3.1 ALLGEMEINES

3.3

Dieser Abschnitt enthd&lt die empfohlenen Verfahren zur Bewdltigung ver-
schiedener Arten von Notfdllen und kritischen Situationen. Es werden al-
le vorgeschriebenen Notverfahren sowie diejenigen Notverfahren behan-
delt, die aufgrund der Betriebs- und Konstruktionsmerkmale des Flugzeugs
fiir seinen Betrieb erforderlich sind.

Notverfahren fiir Sonderanlagen und -ausriistungen, fir die Handbuchergin-
zungen erforderlich sind, sind in Abschnitt 9 NACHTRAGE behandelt.

Der erste Teil dieses Abschnitts enthdlt verkiirzte Notfall-Priiflisten
mit einem MaBnahmenkatalog fiir kritische Situationen, wobei die Funktion
der Anlagen nur am Rand behandelt wird.

Im verbleibenden Teil des Abschnitts werden die Notverfahren ausfiihrlich
und mit zusdtzlichen Informationen dargestellt, um dem Piloten ein um-
fassenderes Verstindnis fiir die Verfahren zu geben.

Diese Verfahren werden als Vorgehensweise zur Bewdltigung der jeweils
beschriebenen Situation empfohlen; sie sind jedoch kein Ersatz fiir ein
klares Urteil und besonnenes Verhalten. Die Piloten miissen sich daher
mit den in diesem Abschnitt beschriebenen Verfahren vertraut machen, um
bei Auftreten eines Notfalls in angemessener Weise reagieren zu konnen.

Die meisten wichtigen Notverfahren, wie 2z.B. das Landen mit stehendem
Triebwerk, gehoren 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 ﬁberprﬁfung dienen und Verfahren beschreiben, die nicht bei al-
len Flugzeugen gleich sind. Der Pilot soll die Standard-Notverfahren in
regelmdBigen Abstdnden neu durchlesen, um sie jederzeit parat zu haben.

NOTVERFAHREN - PRUFLISTEN

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN

Anlasser Triebwerk durchdrehen
Gemischhebel Schnellstopp

Gashebel OFFNEN

Elektrische Kraftstoffpumpe AUS

Tankwahlventil ZU

Bei Fortbestehen des Brandes Flugzeug verlassen.
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LEISTUNGSVERLUST DES TRIEBWERKS WAHREND DES STARTS

Bei noch fiir eine normale Landung ausreichender Startbahnldnge sofort
landen.

Wenn die Startbahnlange nicht mehr ausreicht:

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

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

Tankwahlventil Kraftstoff enthaltenden Tank
wahlen

Blektrische Kraftstoffpumpe priifen: EIN

Gemischhebel priifen: REICH

Vergaservorwdrmung EIN

AnlaBeinspritzknopf verriegelt

LaBt sich die Triebwerkleistung nicht wiederherstellen, Landung mit ste-
hendem Triebwerk durchfiihren.

LEISTUNGSVERLUST DES TRIEBWERKS WAHREND DES FLUGES

Tankwahlventil Kraftstoff enthal-
tenden Tank wéhlen

Elektrische Kraftstoffpumpe EIN

Gemischhebel REICH

Vergaservorwdrmung EIN

Triebwerkiiberwachungsinstrumente Priifen, ob Ursache
des Leistungsver-
lusts angezeigt wird.

AnlaBeinspritzknopf prifen: verriegelt

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

Wenn Leistung wieder vorhanden:
Vergaservorwdrmung AUS
Elektrische Kraftstoffpumpe AUS

LaBt sich die Triebwerkleistung nicht wiederherstellen, Vorbereitungen
fiir Landung mit stehendem Triebwerk treffen.
Flugzeug fiir 76 KIAS austrimmen.

LANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Geeigneten Landeplatz suchen.

In Vollkreisen sinken,

1000 ft uber dem Platz in Gegenanflugposition fiir normalen Landeanflug
Ubergehen. Wenn der Landeplatz sicher erreichbar ist, Geschwindigkeit
auf 66 KIAS verringern, um die kiirzestmdogliche Landung durchfiihrea zu
konnen.
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Das Aufsetzen sollte normalerweise mit der geringstmoglichen Geschwin-
digkeit bei voll ausgefahrenen Fliigelklappen erfolgen.

Kurz vor dem Aufsetzen:

Ziind/Anlasser-Schalter AUS
Hauptschalter AUS
Tankwahlventil ZU

Gemischhebel Schnellstopp
Bauch- und Schultergurte straff angelegt

BRAND IM FLUG

Feststellen, woher das Feuer kommt.

Kabelbrand (Rauch in der Kabine):

Hauptschalter AUS
Kabinenbeliiftung offnen
Kabinenheizung AUS

So bald wie moglich landen.

Triebwerkbrand:

Tankwahlventil ZU

Gashebel geschlossen
Gemischhebel Schnellstopp
Elektrische Kraftstoffpumpe priifen: AUS
Kabinenheizung und Scheibenentfrostung AUS

AnschlieBend "Landung mit stehendem Triebwerk" durchfiihren.

OLDRUCKVERLUST

So bald wie moglich landen und Ursache untersuchen. Vorbereitungen fiir
Landung mit stehendem Triebwerk treffen.

ABFALL DES KRAFTSTOFFDRUCKES

Elektrische Kraftstoffpumpe BIN
Tankwahlventil priifen, daB8 auf vol-
len Tank geschaltet

ZU HOHE OLTEMPERATUR

Auf dem nichsten Flugplatz landen und StOorung untersuchen. Vorbereitun-
gen fiir Landung mit stehendem Triebwerk treffen.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Generator-Warnleuchte leuchtet:
Amperemeter zur Bestdtigung des
Generatorausfalls

priifen
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Bei Nullanzeige des Amperemeters:
Generatorschalter AUS

Belastung des Bordnetzes auf ein MindestmaB verringern:

Generator-Schutzschalter prifen und wie er-
forderlich wieder
eindriicken

Generatorschalter EIN

Falls die Generatorausgangsleistung nicht zuriickkehrt:
Generatorschalter AUS

LaBt sich die Generatorausgangsleistung nicht wiederherstellen, Bela-
stung des Bordnetzes verringern und so bald wie moglich landen, da nur
noch die Batterie Strom liefert.

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

BRAUCHERLAST)

BEI FLUGZEUGEN MIT GEGENSEITIG VERRIEGELTEM BATTERIE- UND GENERATOR-
SCHALTER

Belastung des Bordnetzes verringern

Wenn die Belastung des Generators zurlickgeht:
Generatorschalter AUS

So bald wie moglich landen, da nur noch die Batterie Strom liefert. Mit
vollstdndigem Ausfall der Bordstromversorgung rechnen.

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

BRAUCHERLAST)
BEI FLUGZEUGEN MIT GETRENNTEM BATTERIE~ UND GENERATORSCHALTER

Generatorschalter EIN

Batterieschalter AUS

Wenn die Belastung des Generators zurlickgeht:

Belastung des Bordnetzes auf ein Mindestmal
verringern

So bald wie mOglich landen.

ANMERKUNG

Aufgrund des Ansteigens der Bordspannung
und der auftretenden Funkstorungen sollte
der Betrieb mit eingeschaltetem Generator
und abgeschalteter Batterie nur erfolgen,
wenn eine Storung der elektrischen Anlage
es erforderlich macht.
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Wenn die Belastung des Generators nicht zuriickgeht:
Generatorschalter f AUS
Batterieschalter wie erforderlich

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

BEENDIGUNG DES TRUDELKNS

Gashebel Leerlauf

Querruder Neutralstellung

Seitenruder entgegen der Dreh-
richtung voll aus-
schlagen

Steuerhorn voll driicken

Seitenruder Neutralstellung
(nach AufhSren der
Drehung)

Steuerhorn wie erforderlich

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

OFFENE KABINENTUR

Sind sowohl die obere als auch die seitliche Verriegelung offen, wird
die Tir etwas aufklappen, wodurch sich die Fluggeschwindigkeit geringfii-
gig verringert.

Um die Tir im Flug zu schlieBen:
Fluggeschwindigkeit auf 87 KIAS verringern

Kabinenbeliiftung schlieflen
Schlechtwetterfenster offnen

Obere Verriegelung offen verriegeln

Seitliche Verriegelung offen Tiir an Armlehne her-

anziehen wund Hebel
in verriegelte Stel-
lung bringen.

Beide Verriegelungen offen erat seitlich, dann
oben verriegeln.

VERGASERVEREISUNG
Vergaservorwdrmung EIN
Gemischhebel auf ruhigsten Trieb-

werklauf nachstellen.

RAUHER TRIEBWERKLAUF

Vergaservorwarmung BIN

Lduft das Triebwerk nach einer Minute immer noch rauh:
Vergaservorwdarmung AUS
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Gemischhebel auf ruhigsten Trieb-
werklauf nachstellen
Elektrische Kraftstoffpumpe z BIN
Tankwahlventil auf anderen Tank
schalten
Triebwerkiiberwachungsinstrumente prifen
Ziind/Anlasser-Schalter L dann R; zuriick auf
BEIDE

3.5

3.7

3.9

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

Auf Landung mit stehendem Triebwerk vorbereitet sein.

NOTVERFAHREN - AUSFUHRLICHE DARSTELLUNG (ALLGEMEIN)

Die nachfolgenden Absdtze enthalten zusdtzliche Informationen fiir den
Piloten, die ihm ein umfassendes Verstédndnis der empfohlenen MaBnahmen
und der mdglichen Ursachen einer Notsituation geben konnen.

TRIEBWERKBRAND BEIM ANLASSEN

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

die Ansauganlage zuriickzusaugen.

Wenn es zum Brand kommt, bevor das Triebwerk angesprungen ist, Gemisch-
hebel auf Schnellstopp legen, Gashebel auf OFFNEN und Triebwerk
durchdrehen. Damit kann es gelingen, die Flammen in das Triebwerk
zuriickzusaugen.

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. Fidllen ldnger als einige Sekunden
dauert, ist das Feuer mit den besten verfiigbaren externen Mitteln 2zu
16schen.

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

LEISTUNGSVERLUST DES TRIEBWERKS BEIM START

Welche MaBnahmen bei Leistungsverlust wdhrend des Starts zu ergreifen
sind, hangt von den einzelnen Umstidnden der jeweiligen Situation ab.
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3.11

Wenn die Startbahnldnge noch zur Ausfiihrung einer normalen Landung aus-
reicht, sofort wieder landen. v

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

Wenn die erreichte HOohe fiir einen WiederanlaBversuch ausreicht, sichere
Fluggeschwindigkeit beibehalten und Tankwahlventil auf den Kraftstoff
enthaltenden Tank schalten. Priifen, daB die elektrische Kraftstoffpumpe
auf BIN geschaltet ist und daB der Gemischhebel auf REICH steht. Die
Vergaservorwarmung soll eingeschaltet und der AnlaBeinspritzknopf ver-
riegelt sein.

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 gefiillt sind. Dies kann
bis zu 10 Sekunden dauern.

Wird die Triebwerkleistung nicht wiederhergestellt, "Landung mit stehen-
dem Triebwerk" durchfiihren (siehe Notverfahren-Priifliste und Absatz

s 5 3

LEISTUNGSVERLUST DES TRIEBWERKS WAHREND DES FLUGES

Vollstdndiger Leistungsverlust des Triebwerks beruht in der Regel auf
einer Unterbrechung des Kraftstoffdurchflusses und die Leistung kehrt in
diesem Fall kurz nach der Wiederherstellung des Kraftstoffdurchflusses
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). BEs ist eine Fluggeschwindigkeit von mindestens 76
KIAS beizubehalten.

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

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

Wenn die obigen Schritte nicht zur Wiederherstellung der Leistung fiih-
ren, Vorbereitungen fiir eine Landung mit stehendem Triebwerk treffen.
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3.13

Wenn es die Zeit erlaubt, Ziund/Anlasser-Schalter auf L, dann auf R und
zurick auf BEIDE schalten. Gashebel und Gemischhebel in verschiedene
Stellungen bringen. Dadurch kann die Leistung zurilickkehren, wenn das
Problem in einem 2zu reichen oder zu armen Gemisch besteht oder der
Kraftstoffdurchflu® nur in einem Teil der Anlage behindert ist. Auf den
anderen Tank schalten. Wenn sich Wasser im Kraftstoff befindet, kann es
eine Weile dauern, bis es beseitigt ist. In diesem Fall kann Mitdrehen-
lassen des Triebwerks im Fahrtwind zur Wiedererlangung der Triebwerklei-
stung fihren. Wenn der Leistungsverlust auf Wasser zurickzufihren 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 gefillt sind. Dies kann bis

zu 10 Sekunden dauern.

Wenn die Triebwerkleistung nicht wiederhergestellt wird, "Landung mit
stehendem Triebwerk" durchfilhren (siehe Notverfahren-Prifliste und

Absatz 3.13).

LANDUNG MIT STEHENDEM TRIEBWERK

Wenn in ausreichender HOhe Leistungsverlust eintritt, Flugzeug auf be-
sten Gleitwinkel trimmen (76 KIAS) und nach einem geeigneten Landeplatz
Ausschau halten. Wenn alle MaRnahmen zur Wiederherstellung der Leistung
unwirksam geblieben sind und gentigend Zeit verbleibt, die Karten auf
Flugpldtze in unmittelbarer N&he prifen; bei ausreichender HBhe ist
méglicherweise einer von ihnen erreichbar. Falls mdglich, Flugsicherung
oder eine andere Stelle iiber Funk iiber Ihre Schwierigkeiten und Absich-
ten informieren. Falls ein weiterer Pilot oder ein Passagier an Bord
ist, diesen zur Mithilfe heranziehen.

Wenn Sie einen geeigneten Landeplatz ausgemacht haben, um diesen herum
in Vollkreisen sinken. Versuchen, 1000 ft {iber dem Platz in Gegenanflug-
position zu kommen, um einen normalen Landeanflug durchfihren zu kdnnen.
Wenn der Platz gut erreichbar ist, mit ausgefahrenen Fligelklappen auf
66 KIAS gehen, um die kiirzestmdgliche Landung durchfiihren zu konnen. Zu
groBe Hohe kann durch VergrdRern der Vollkreise, Benutzung der Fligel-
klappen oder Slippen oder eine Kombination 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 gewilnscht ausfahren. Tankwahlventil auf ZU und Ge-
mischhebel auf Schnellstopp stellen. Bauch- und Schultergurte festzie-
hen. Das Aufsetzen sollte normalerweise mit geringstmdglicher Geschwin-
digkeit erfolgen.
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3.15 BRAND WAHREND DES FLUGES

1T

Ein Brand macht sich durch Rauch, Geruch und Hitze in der Kabine bemerk-
bar. Bs ist wichtig, unverziiglich den Brandherd 2zu identifizieren, sei
es anhand der Instrumentenanzeigen, der Art des Rauchs oder anderer An-
zeichen, da in jedem einzelnen Fall etwas andere MaBnahmen erforderlich
sind.

Zunachst feststellen, woher das Feuer kommt.

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

Bei einem Triebwerkbrand Tankwahlventil in Stellung ZU bringen und Gas-
hebel schlieBen. Gemischhebel auf Schnellstopp stellen und elektrische
Kraftstoffpumpe ausschalten. In allen Fidllen miissen Heizung und Entfro-
stung ausgeschaltet sein. Wenn keine Funkverbindung erforderlich ist,
Hauptschalter ausschalten. Priifliste "Landung mit stehendem Triebwerk"
durchfiihren.

ANMERKUNG

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

OLDRUCKVERLUST

Ein Oldruckverlust kann entweder teilweise oder vollstdndig eintreten.
Ein teilweiser Oldruckverlust weist normalerweise auf eine Stdrung in
der Oldruckregelanlage hin. In diesem Fall ist so bald wie mdglich zu
landen, um die Ursache zu kldren und einen Triebwerkschaden zu vermeiden.

Ein vollstidndiger Abfall der Oldruckanzeige kann auf totalen Olverlust
oder auf ein fehlerhaftes Anzeigeinstrument zuriickzufiihren sein. In bei-
den Fdllen den ndchsten Flugplatz anfliegen und mit der Notwendigkeit
einer Notlandung rechnen. Wenn der Fehler nicht in einer Funktionssto-
rung des Oldruckmessers liegt, kann es zu einem pldtzlichen Stillstand
des Triebwerks kommen. FlughShe bis zu diesem Zeitpunkt halten, zu dem
eine Landung mit stehendem Triebwerk durchgefiihrt werden kann. Lei-
stungseinstellung nicht unndtig &#ndern, da dies den volligen Leistungs-
verlust beschleunigen kann.

Je nach den Umstdnden kann es ratsam sein, auBerhalb eines Flugplatzes
zu landen, solange noch Triebwerkleistung verfiigbar ist, insbesondere
dann, wenn es noch andere Angzeichen fiir einen O0ldruckverlust gibt, wie
z.B. plotzlicher Temperaturanstieg oder Auftreten von Olrauch, und kein

Flugplatz in der N&he ist.
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3.19

321

3.23

Wenn das Triebwerk stehenbleibt, Priifliste "Landung mit stehendem
Triebwerk" durchfiihren.

ABFALL DES KRAFTSTOFFDRUCKES

Bei Abfall des Kraftstoffdruckes die elektrische Kraftstoffpumpe ein-
schalten und priifen, daB8 das Tankwahlventil auf einen Tank geschaltet

ist, der noch Kraftstoff enthilt.

Ist die Stdrung nicht auf einen leer geflogenen Tank zuriickzufiihren, so
bald wie m&glich landen und die triebwerkgetriebene Kraftstoffpumpe und
die Kraftstoffanlage priifen lassen.

ZU HOHE OLTEMPERATUR

Eine 2zu hohe 51temperaturanzeige kann auf zu niedrigen Olstand, eine
Verstopfung im 6lkﬁhler, beschadigte oder ungeeignete Leitblechdichtun-
gen, ein schadhaftes Anzeigeinstrument oder andere Ursachen zuriickzufiih—
ren sein. So bald wie mdglich auf einem geeigneten Flugplatz landen und
Ursache untersuchen lassen.

Eine stetige, rasche Zunahme der 5ltemperatur ist ein Anzeichen fiir eine
Storung. Auf dem ndchsten Flugplatz landen und das Problem von einem
Mechaniker untersuchen lassen. 51druckanzeiger beobachten, ob gleichzei-
tig Oldruckverlust zu verzeichnen ist.

STORUNGEN IN DER STROMVERSORGUNGSANLAGE

Ein Ausfall der Generatorleistung wird durch Nullanzeige des Ampereme-
ters festgestellt. Vor Durchfithrung des folgenden Verfahrens sich durch
Einschalten eines Verbrauchers wie z.B. des Landescheinwerfers vergewis-
sern, daB die Anzeige tatsdchlich Null ist und nicht nur voriibergehend
auf einen niedrigen Wert abgesunken ist. Wenn keine Zunahme der Ampere-
meteranzeige festgestellt wird, kann von einem Ausfall des Generators
ausgegangen werden.

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

Als ndchstes versuchen, das ﬁberspannungsrelais riickzustellen. Hierzu
Generatorschalter eine Sekunde ausschalten und dann wieder einschalten.
Wenn die Stdrung durch eine kurzzeitige Uberspannung (16,5 V und hoher)
verursacht wurde, miiBte durch diese MaBnahme das Amperemeter zu einer
normalen Anzeige zuriickkehren.

Wenn das Amperemeter weiterhin Stromstdrke "0" anzeigt oder wenn der Ge-
nerator sich nicht wieder einschalten 14B8t, den Generatorschalter aus-

schalten, die Belastung des Bordnetzes auf das absolut notwendige Min-
destmaB verringern und so bald wie moglich landen. Alle elektrischen

Verbraucher werden von der Batterie gespeist.
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%.24 ELEKTRISCHE (BERLAST (Generator mehr als 20 A iiber der bekannten Ver-

3.25

braucherlast) .

Wenn eine abnorm hohe Stromabgabe des Generators festgestellt wird (mehr
als 20 A iiber 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 zuriickgehen. Wenn die lberlast beste-
henbleibt, die Belastung des Bordnetzes durch Ausschalten der nicht un-
bedingt erforderlichen Geridte verringern. Kann die Belastung des Bord-
netzes nicht verringert werden, so ist bei Flugzeugen mit gegenseitig
verriegeltem Batterie- und Generatorschalter der Generatorschalter auf
AUS zu stellen und so bald wie mdglich zu landen, da nur noch die
Batterie Strom liefert. Bs ist ferner mit vollstédndigem Ausfall der
Bordstromversorgung zu rechnen.

Bei Flugzeugen mit getrenntem Batterie- und Generatorschalter ist der
Batterieschalter auf AUS zu stellen, woraufhin sich die Anzeige des Am-
peremeters verringern sollte. Batterieschalter wieder auf EIN stellen
und Amperemeter weiter iiberwachen. Wenn sich die Ausgangsleistung des
Generators nicht innerhalb von 5 Minuten verringert, Batterieschalter
auf AUS stellen und so bald wie mdoglich landen. Alle elektrischen Ver-
braucher werden vom Generator gespeist.

ANMERKUNG

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

BEENDIGUNG DES TRUDELNS

Absichtliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug verboten. Bei unabsichtli-
chem Eintritt in eine Trudelbewegung sind sofort der Gashebel auf Leer-
lauf zu stellen und die Querruder in Neutralstellung zu bringen.

Das Seitenruder ist entgegen der Drehrichtung voll auszuschlagen und
dann das Steuerhorn voll nach vorn zu driicken. Bei Aufhdren der Drehung
Seitenruder in Neutralstellung bringen und das Driicken des Steuerhorns
wie erforderlich verringern, um wieder weich in die horizontale Fluglage
iiberzugehen.
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3.27 OFFENE KABINENTUR

3.29

331

Die Kabinentiir ist doppelt verriegelt, daher ist die Wahrscheinlichkeit,
daB beide Verriegelungen wihrend des Fluges aufspringen, gering. Sollte
jedoch vergessen worden sein, die obere Verriegelung zu schlieBen oder
sollte die seitliche Verriegelung nicht richtig eingerastet sein, kann

die Tiir teilweise aufspringen. Dies geschieht meistens wihrend des
Starts oder kurz danach. Eine teilweise offene Tiir hat keinen EinfluB

auf die normalen Flugeigenschaften, und es kann eine normale Landung
durchgefiihrt werden.

Sind beide Verriegelungen offen, wird die Tiir etwas aufklappen, wodurch
sich die Fluggeschwindigkeit geringfiigig verringert.

Un die Tir wdhrend des Fluges zu schlieBen, sollte die Fluggeschwindig-
keit auf 89 KIAS verringert, alle Frischluftausldsse geschlossen und das
Schlechtwetterfenster gedffnet werden. Ist die obere Verriegelung offen,
kann sie jetzt geschlossen werden. Ist die seitliche Verriegelung nicht
eingerastet, die Tiir an der Armlehne heranziehen und die Verriegelung
schlieBen. Sind beide Verriegelungen offen, zuerst die seitliche, dann
die obere Verriegelung schlieBen.

VERGASERVEREISUNG

Bei bestimmten atmosphidrischen 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.

Un Vergaservereisung zu vermeiden, ist eine Vergaservorwidrmeinrichtung
vorhanden, die den Widrmeverlust durch Kraftstoffverdampfung ausgleicht.
Bei einsetzender Vergaservereisung ist die Vergaservorwdrmung voll ein-
zuschalten. Gemischhebel auf ruhigsten Triebwerklauf nachstellen.

RAUHER TRIEBWERKLAUF

Rauher Triebwerklauf ist normalerweise auf Vergaservereisung, angezeigt
durch einen Drehzahlabfall, zuriickzufilhren und kann mit einem geringfii-
gigen Geschwindigkeits— und Hohenverlust verbunden sein. L#Bt man den
Eisansatz zu stark werden, ist die Wiedererlangung der vollen Triebwerk-
leistung eventuell nicht mehr moglich; daher ist sofortiges Handeln not-—
wendig.

Vergaservorwdrmung voll einschalten (siehe Anmerkung). Die Drehzahl
fallt daraufhin leicht ab und das Triebwerk 1lduft noch etwas unruhiger.
Warten, bis das Triebwerk weniger unruhig 1lHuft und die Drehzahl an-
steigt, was ein Zeichen fiir die Beseitigung des Eisansatzes ist. Stellt
sich innerhalb ca. einer Minute keine Knderung ein, Vergaservorwirmung
wieder ausschalten.
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Lauft das Triebwerk immer noch rauh, Gemisch auf ruhigsten Triebwerklauf
nachstellen. Das Triebwerk lduft rauh, wenn das Gemisch zu reich oder zu
arm eingestellt ist. Elektrische Kraftstoffpumpe einschalten und Tank-
wahlventil auf den anderen Tank stellen, um festzustellen, ob Kraft-
stoffverschmutzung die Ursache fiir den rauhen Triebwerklauf ist. Trieb-
werkiiberwachungsinstrumente auf abnorme Anzeigen iiberpriifen. Weicht die
Anzeige eines Instrumentes von der Norm ab, ist entsprechend vorzugehen.
AnschlieBend Ziind/Anlasser-Schalter auf L, dann auf R und szuriick auf
BEIDE stellen. Lduft das Triebwerk auf einem der beiden Ziindmagneten gzu-
friedenstellend, den Flug auf diesem Magneten bei verringerter Leistung
und voll reichem Gemisch fortsetzen und auf dem nichsten Flugplatz lan-

den.

Wenn das Triebwerk weiterhin unruhig lduft, liegt es im Ermessen des Pi-
loten, sicherheitshalber eine Landung durchzufiihren.

ANVERKUNG

Bine teilweise eingeschaltete Vergaservor-
warmung kann sich ungiinstiger auswirken als
gar keine Vorwarmung, da das Eis nur teil-
weise schmilzt und dann in der Ansauganlage
wieder festfriert. Daher ist bei Benutzung
der Vergaservorwdrmeinrichtung stets die
volle Vorwadrmung anzuwenden und nach Besei-
tigung der Vereisung wieder auszuschalten.






Flughandbuch
Piper PA-28-181

Piper Aircraft Corporation

Vero Beach, Florida

Absatz
4.1
4.3
4.5

4.7

4.9

4.11
4.13
4.15
4.17
4.19

4.21

ABSCHNTITT 4
NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

INHALTSVERZEICHNTIS

Allgemeines
Fluggeschwindigkeiten fiir sicheren Betrieb

Priifliste fiir normale Betriebsverfahren
Vorflugpriifung

Vor dem Anlassen des Triebwerks
Anlassen des kalten Triebwerks

Anlassen des warmen Triebwerks

Anlassen des Triebwerks nach zu reichlichem Einspritzen
Anlassen des Triebwerks mit Fremdstrom
Warmlaufen

Rollen

Priifung am Boden

Vor dem Start

Start

Steigflug

Reiseflug

Sinkflug

Anflug und Landung

Abstellen des Triebwerks

Abstellen des Flugzeugs

Normale Betriebsverfahren - Ausfilhrliche
Darstellung (Allgemeines)

Vorflugpriifung

Vor dem Anlassen des Triebwerks
Anlassen des Triebwerks
Warmlaufen

Rollen

Uberpriifung am Boden

Vor dem Start

Seite: 4-i
Ausgabe 1988

Seite

T
=

IR ER R e A S aE S o b S ol Sl S
O JIJI-JovoOvTuuiuiTuiulpdPpPh PSS p U W

T
fos

I
fod

4-10
4-10
4-12
4-12
4-1%

4-13



Flughandbuch
Piper PA-28-181
Seite: 4-ii Piper Aircraft Corporation
Ausgabe 1988 Vero Beach, Florida

INHALTSVERZEICHNTIS (Forts.)

ABSCHNITT 4

Absatz Seite
4.23% Start 4-14
4.25 Steigflug 4-15
4.27 Reiseflug 4-15
4.29 Sinkflug 4-16
4.31 Landeanflug und Landung 4-16
4.%33% Abstellen des Triebwerks 4-17
4.35 Abstellen des Flugzeugs 4-18
4.37 Uberziehen 4-18
4.3%9 Betrieb bei Turbulenz 4-19

4.41 Masse- und Schwerpunktbestimmung 4-19



Flughandbuch
Piper PA-28-181

Piper Aircraft Corporation Seite: 4-1
Vero Beach, Florida Ausgabe 1988

ABSCHNITT 4

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

4.1 ALLGEMEINES

4.3

In diesem Abschnitt werden die empfohlenen Verfahren flir den normalen
Betrieb des Flugzeugs beschrieben. Es werden alle vorgeschriebenen Ver-
fahren behandelt sowie diejenigen, die aufgrund der Betriebs- und Kon-
struktionsmerkmale des Flugzeugs filir seinen Betrieb erforderlich sind.

Normale Betriebsverfahren fiir Sonderanlagen und -ausriistungen, fiir die
Handbuchergidnzungen erforderlich sind, sind in Abschnitt 9 NACHTRAGE
behandelt.

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

Der erste Teil dieses Abschnitts enthdlt eine Priifliste in Kurzform, die
die Handlungsfolge filir die normalen Betriebsverfahren festlegt, den Be-
trieb der Anlagen aber nur kurz streift.

Der Rest des Abschnitts enthdlt eine ausfiihrliche Beschreibung der nor-
malen Betriebsverfahren mit genauen Angaben und Erliduterungen zu den
Verfahren sowlie zu deren Durchfilhrung. Dieser Teil des Abschnitts ist
aufgrund der langen Erliuterungen nicht als Informationsquelle wahrend
des Fluges gedacht. Fiir diesen Zweck ist die Priifliste zu benutzen.

FLUGGESCHWINDIGKEITEN FUR SICHEREN BETRIEB

Die nachstehend aufgefiihrten Fluggeschwindigkeiten sind wichtig fiir den
gicheren Betrieb des Flugzeugs. Diese Werte gelten fiir ein Standardflug-
zeug bei hochstzulidssiger Flugmasse und Normalbedingungen in Meereshdhe.

Die Leistung eines bestimmten Flugzeugs kann von den genannten Werten
abweichen, was von der eingebauten Ausriistung, dem Zustand des Trieb-
werks, des Flugzeugs und der Gerdte, den atmosphdrischen Bedingungen und
der Flugzeugfiihrungstechnik abhingt.

(a) Geschwindigkeit fiir bestes Steigen 76 KIAS
(b) Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel 64 KIAS
(c) Geschwindigkeit bei Turbulenz

(siehe Absatz 2.3) 11% KIAS
(d) Hochstzuldssige Geschwindigkeit mit

ausgefahrenen Klappen 102 KIAS
(e) Endanfluggeschwindigkeit (Klappen 40°) 66 KIAS

(f) Maximale nachgewiesene Seitenwindgeschwindigkeit 17 Knoten
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4.5 PRUFLISTE FUUR NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

VORFLUGPRUFUNG

Steuerhorn

Avionik

Hauptschalter
Kraftstoffvorratsanzeiger
Hauptschalter
Ziind/Anlasserschalter
Flugzeugoberflachen
Ruderflidchen

Lager
Flligel

iberziehwarnfiihler
Kraftstofftanks

Kraftstofftanksiimpfe

Kraftstofftankentliiftungen
Hauptfahrwerkfederbein

Hauptfahrwerkreifen
Bremsbeldge
Staurohr

Windschutzscheibe

Propeller und Propellerhaube
Kraftstoff und 01

01

OlmeBstab
Triebwerkverkleidung
Wartungsklappen und -deckel
Bugradreifen
Bugfahrwerkfederbein

Lufteinlisse

Generatorkeilriemen

Schleppstange und Ruderfeststellscheren
Gepdck

Gepdckraumtiir
Kraftstoffsieb

Sicherungsgurte entfernen
AUS

BIN

Kraftstoffvorrat priifen
AUS

AUS

auf Beschddigung priifen
auf Freigingigkeit pri-
fen, frei von Eis, Reif,
Schnee

auf Freigédngigkeit priifen
frei von EHEis, Reif,
Schnee

priifen

Tankinhalt sichtpriifen -
TankverschluB ordnungs-
gemdB verschliefBen
entleeren und auf Was-

ser, Sinkstoffe und
richtigen Kraftstoff
priifen

offen

richtige Fiillung (114 mm
ausgefedert)

priifen

priifen

Schutzhiille entfernen,
Offnungen frei

sauber

prifen

auf Leckstellen priifen
Olstand priifen

fester Sitz

sicher befestigt

sicher befestigt

prifen

richtige Fiillung (8% mm
ausgefedert)

frei

Spannung priifen
verstauen

ordnungsgendl verstaut -
gesichert

geschlossen und gesichert
entleeren und auf Was-
ser, Sinkstoffe und
richtigen Kraftstoff
priifen
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Hauptsteuerorgane einwandfreie Funktion

Kabinentiir
Erforderliche Papiere

Bauch- und Schultergurte

VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Parkbremse
Vergaservorwdrmung
Tankwahlventil
Funkgerdte

ANLASSEN DES KALTEN TRIEBWERKS

Gashebel

Hauptschalter

Elektrische Kraftstoffpumpe
Gemischhebel

Anlasser

Gashebel

Oldruck

schlieBen und ver-
riegeln

prifen, dal sie an
Bord sind
anlegen/anpassen,
Spanntrommel priifen

feststellen

ganz AUS

auf gewlinschten Tank
AUS

6 mm offnen
EIN

BEIN

voll REICH

einschalten
nachstellen
priifen

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

pumpe betdtigen und AnlaBverfahren wiederholen.

ANLASSEN DES WARMEN TRIEBWERKS

Gashebel

Hauptschalter

Elektrische Kraftstoffpumpe
Gemischhebel

Anlasser

Gashebel

0ldruck

13 mm 6ffnen
BIN

BEIN

voll REICH
einschalten
nachstellen
priifen

ANLASSEN DES TRIEBWERKS NACH ZU REICHLICHEM EINSPRITZEN

Gashebel

Hauptschalter

Elektrische Kraftstoffpumpe
Gemischhebel

Anlasser

Gemigchhebel

Gashebel

0ldruck

ganz vorschieben
BEIN

AUS

Schnellstopp
einschalten
vorschieben
zuricknehmen
priifen
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ANLASSEN DES TRIEBWERKS MIT FREMDSTROM

Hauptschalter AUS

Alle elektrischen Geridte AUS

Pole der Fremdstromquelle anschlieBen

Stecker des Starthilfekabels in Steckdose stecken

Normales AnlaBverfahren durchfithren

Gashebel niedrigstmdgliche
Drehzahl

Stecker des Starthilfekabels aus Steckdose ziehen

Hauptschalter EIN -

. Amperemeter priifen

Oldruck priifen

WARMLAUFEN

Gashebel 800 bis 1200/min

ROLLEN

Bremsklstze entfernt

Rollbereich freli

Gashebel langsam Gas geben

Bremsen prifen

Lenkung prifen

PRUFUNG AM BODEN

Parkbremse feststellen
Gashebel 2000/min
Ziindmagnete max. Abfall
175/min
max. Differenz 50/min
Unterdruck 5,0 in.Hg + 0,1
Oltemperatur prifen N
Oldruck priifen
Klimaanlage prtifen
Warnleuchttafel zum Prifen driicken
Vergaservorwidrmung priifen
Das Triebwerk ist warm genug, wenn es ohne zu stottern Gas annimmt.
Elektrische Kraftstoffpumpe AUS -
Kraftstoffdruck priifen
Gashebel Gas zurlicknehmen

VOR DEM START

Hauptschalter EIN
Flugiiberwachungsinstrumente priifen
Tankwahlventil auf richtigen Tank
Elektrische Kraftstoffpumpe EIN
Triebwerkiiberwachungsinstrumente priifen

Vergaservorwidrmung AUS
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Sitzlehnen aufgerichtet
Gemischhebel einstellen
AnlaBeinspritzknopf verriegelt
Bauch-/Schultergurte angelegt/angepaBt
Leere Sitze Gurte straff gezogen
Fligelklappen einstellen
Trimmklappe einstellen
Steuerorgane und Ruder freigangig

Tiiren verriegelt
Klimaanlage AUS

START

NORMALER START

- Fliigelklappen einstellen

- Trimmklappe einstellen

- Auf 52 bis 65 KIAS beschleunigen.

~ Steuerhorn ziehen, um das Flug-

zeug in Steigflug-
lage zu bringen

START AUF KURZER PISTE MIT VORAUSLIEGENDEM HINDERNIS

- Fliigelklappen 25° (zweite Raste)
- Auf 41 bis 49 KIAS (je nach Flugmasse) beschleunigen.
- Steuerhorn ziehen, um das Flug-

zeug in Steigflugla-
ge zu bringen
- Nach dem Abheben auf 45 bis 54 KIAS (je nach Flugmasse) beschleunigen.
- Auf 64 KIAS (Geschwindigkeit fiir besten Steigwinkel bei eingefahrenen
Klappen) beschleunigen, dann Klappen langsam einfahren und iiber das
Hindernis steigen.
- Auf 76 KIAS (Geschwindigkeit fiir bestes Steigen bei eingefahrenen Klap-
pen) beschleunigen.

START AUF WEICHER PISTE

- Fliigelklappen 25° (zweite Raste)
- Auf 41 Dbis 49 KIAS (je nach Flugmasse) beschleunigen.
- Steuerhorn ziehen, um das Flug-

zeug in Steigflugla-
ge zu bringen.
- Nach dem Abheben auf 45 bis 54 KIAS (je nach Flugmasse) beschleunigen.
- Auf 76 KIAS (Geschwindigkeit fiir bestes Steigen bei eingefahrenen Kla-
pen) beschleunigen.

- Fliigelklappen langsam einfahren.
STEIGFLUG

Geschwindigkeit fir bestes Steigen (Klappen einge- 76 KIAS

fahren)

Geschwindigkeit flir besten Steigwinkel (Klappen 64 KIAS

eingefahren)

Reisesteigfluggeschwindigkeit 87 KIAS

Elektrische Kraftstoffpumpe AUS bei Erreichen

der gewiinschten Hohe
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REISEFLUG

@

Siehe Leistungsdiagramme und Avco-Lycoming Operator's Manual

Normale htchstzulidssige Reiseleistung 75%

Leistung gemdf Leistungsta-
belle einstellen

Gemisch entsprechend ein-
stellen

SINKFLUG

NORMALER SINKFLUG

Leistung 2500/min

Fluggeschwindigkeit 122 KIAS

Gemischhebel REICH

Vergaservorwdrmung EIN, falls erforder-
lich

SINKFLUG MIT LEERLAUFLEISTUNG

Vergaservorwidrmung EIN, falls erforder-
lich

Gashebel schlieBen

Fluggeschwindigkeit wie erforderlich

Gemi schhebel wie erforderlich

Leistung alle 30 s durch Gas-

geben priifen

ANFLUG UND LANDUNG

Tankwahlventil richtiger Tank

Riickenlehnen der Sitze aufgerichtet

Bauch—-/Schultergurte anlegen/anpassen

Elektrische Kraftstoffpumpe EIN

Gemischhebel einstellen

Fliigelklappen ausfahren - bei max.
102 KIAS

Klimaanlage AUS

Auf 75 KIAS austrimmen

Endanfluggeschwindigkeit (Klappen 40°) 66 KIAS

ABSTELLEN DES TRIEBWERKS

Fligelklappen einfahren
Elektrische Kraftstoffpumpe AUS

Klimaanlage AUS

Funkgeridte AUS

Gashebel ganz zuriickgezogen
Gemischhebel Schnellstopp

Ziind /Anlasserschalter AUS

Hauptschalter AUS
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ABSTELLEN DES FLUGZEUGS

Parkbremse v feststellen
Steuerhorn mit Gurten sichern
Fliigelklappen ganz einfahren
Bremskl&tze vorlegen
Verankerungen anbringen

NORMALE BETRIEBSVERFAHREN - AUSFUHRLICHE DARSTELLUNG (ALLGEMEINES)

In den folgenden Abschnitten werden ausfihrliche Informationen und Er-
lduterungen zu den normalen Betriebsverfahren gegeben, die flir den si-
cheren Betrieb des Flugzeugs erforderlich sind.

VORFLUGPRUFUNG

Das Flugzeug ist durch eine Vorflugpriufung und einen Rundgang grindlich
zu Uberprifen. Dazu gehdrt u.a. eine Uberprifung des betriebsbereiten
Zustands des Flugzeugs, eine Masse- und Schwerpunktberechnung, die Be-
rechnung der Start- und der Landestrecke und die Festlegung der Fluglei-
stung. AuRerdem sind vor dem Start Wetterinformationen fir die geplante
Flugstrecke einzuholen und alle sonstigen Faktoren zu Uberprifen, die
fir einen sicheren Flug wichtig sind.

ACHTUNG

Vor dem Einsteigen in das Flugzeug ist die
Stellung der Flugelklappen zu beachten. Die
Klappen milssen sich in der voll eingefahre-
nen Stellung befinden, damit sie verriegelt
sind und die rechte Klappe als Trittstufe
benutzt werden kann.

Nach Einsteigen in das Cockpit die Sitzgurte 16sen, mit denen das
Steuerhorn gesichert ist, und alle Avionikgerdte ausschalten. Haupt-
scnalter einschalten und Kraftstoffvorratsanzeiger auf ausreichenden
Kraftstoff prifen. Danach Hauptschalter wieder ausschalten und prifen,
daR der Zind/Anlasserschalter auf AUS geschaltet ist.

Zu Beginn des Rundgangs Flugzeug auf &dubBere Beschidigungen und Freigin-
gigkeit der Ruder und Lager prifen. Sich vergewissern, daB Fligel- und
Steuerflichen frei von Eis, Reif, Schnee oder sonstigen Fremdstoffen
sind.
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AnschlieBend die Uberziehwarnanlage auf einwandfreie Funktion priifen.
Hierzu Hauptschalter einschalten und Anstellwinkelfilhler anheben, um zu
priifen, daB dabei das Warnhorn ertont. Nach dieser Priifung Hauptschalter
wieder ausschalten.

Nun Inhalt der Kraftstofftanks sichtmdB8ig prifen. Hierzu Tankfiillver-
gchluB jedes Tanks entfernen und Kraftstoffmenge und -farbe sichtmaBig
prifen. Nach der Priifung Tankfiillverschllisse wieder sicher anbringen.

Vor dem ersten Flug des Tages und nach jedem Auftanken Kraftstofftank-
giimpfe und Kraftstofffilter entleeren. Hierbei auf richtige Kraftstoff-
sorte sowie auf Ansammlungen von Verunreinigungen wie Wasser oder Sink-
stoffe priifen. Jeder Tank ist mit einem eigenen SchnellablaB an der hin-
teren, unteren Innenecke versehen. Der SchnellablaB des Kraftstoffilters
befindet sich unten vor dem Brandschott. Zuerst beide Kraftstofftank-
siimpfe entleeren. AnschlieBend gzweimal das Kraftstoffilter entleeren,
wobei jedesmal das Tankwahlventil erst auf den einen und dann auf den
anderen Tank gestellt werden muB. Bei jedem Entleeren so viel Kraftstoff
ablassen, daf alle Verunreinigungen entfernt werden. Den Kraftstoff in
einem geeigneten Beh#lter auffangen, auf Verunreinigungen priifen und an-
schlieBend beseitigen.

ACHTUNG

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

Jeder SchnellablaB ist nach dem Ver-
schlieflen nochmals zu priifen, um sicherzu-
gehen, daB er vollstdndig geschlossen ist
und kein Kraftstoff austritt.

Priifen, .daB alle Kraftstofftankentliiftungen offen sind.

Als n&chstes Haupt- und Bugfahrwerk priifen. Federbeine auf richtigen
Filldruck priifen: bei normaler statischer Belastung muB das Hauptfahr-
werk-Federbein 114 mm und das Bugfahrwerk-Federbein 8% mm freiliegen.
Alle Reifen auf Schnitte, VerschleiB und richtigen Druck priifen. Brems-
beldge sichtm8Big auf VerschleiB oder Beschddigung priifen.

Abdeckung des Staurohrs unter dem 1linken Fliligel entfernen und priifen,
daB die Offnungen des Staurohrs nicht verstopft sind.

Nicht vergessen, die Windschutzscheibe zu reinigen und zu priifen.

Propeller und Propellerhaube auf Beschddigungen und Kerben priifen.
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Triebwerkverkleidung 6ffnen und auf Kraftstoff- und Ollecks achten. Ol-
stand prifen. Sich vergewissern, daB® der Ulmefstab nach der Prifung wie-
der einwandfrei sitzt. Verkleidung und Wartungsklappen auf sichere Befe-
stigung prifen.

Lufteinlidsse auf Fremdstoffe und Generatorkeilriemen auf richtige Span-
nung prifen.

Schleppstange verstauen und prifen, daf das Gepdck ordnungsgemdfl ver-
staut und gesichert ist. Gepickraumtiir schlieRen und sichern.

Nach dem Besteigen des Flugzeugs sich vergewissern, daf die Hauptsteuer-
organe einwandfrei funktionieren. Kabinentlir schlieBen und verriegeln
und prifen, daR alle erforderlichen Papiere in Ordnung sind und sich an
Bord befinden.

Bauch- und Schultergurte anlegen und anpassen und Funktion der Schulter-
gurt-Spanntrommel = durch ruckartiges Ziehen am Gurt prifen. Die An-
schnallgurte auf den nicht besetzten Sitzen straffziehen.

ACHTUNG

Sind feste Schultergurte (ohne Spanntrom-
mel) eingebaut, so milssen diese am Bauch-
gurt befestigt und so eingestellt werden,
daR alle Bedienorgane einschlieRlich Tank-
wahlventil, Fligelklappenhebel, Trimmorgane
usw. leicht erreichbar sind und trotzdem
die Riickhaltefunktion der Gurte gewdhrlei-
stet ist.

Bei Schultergurten mit Spanntrommel ist
durch ruckartiges Ziehen am Schultergurt zu
priifen, dap die Verriegelungsautomatik ein-
wandfrei funktioaniert.

4,11 VOR DEM ANLASSEN DES TRIEBWERKS

Vor dem Anlassen des Triebwerks Parkbremse feststellen und Vergaservor-
wirmung ganz ausschalten. Tankwahlventil auf den gewlinschten Tank stel-
len. Uberpriifen, da® alle Funkgerdte ausgeschaltet sind.

4,13 ANLASSEN DES TRIEBWERKS

(a) Anlassen des kalten Triebwerks

Gashebel etwa 6 mm O6ffnen. Hauptschalter und die elektrische Kraft-
stoffpumpe einschalten.
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(b)

(c)

(a)

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

Zindet das Triebwerk nicht innerhalb von finf bis zehn Sekunden, An-
lasser abschalten, AnlaBkraftstoff einspritzen und AnlaBverfahren
wiederholen.

Anlassen des warmen Triebwerks

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

Anlassen deg Triebwerks nach zu reichlichem Einspritzen

Gashebel ganz vorschieben. Hauptschalter einschalten und die elek-
trische Kraftstoffpumpe ausschalten. Gemischhebel auf Schnellstopp
gstellen und den Anlasser durch Drehen des Ziind/Anlasser-Schalters im
Uhrzeigersinn einschalten. Sobald das Triebwerk sziindet, den Ziind/An-
lasser-Schalter loslassen, Gemischhebel vorschieben und Gashebel zu-
riicknehmen,

Anlassen des Triebwerks mit Fremdstrom

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

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(-) Pol legen.
Stecker des Starthilfekabels in die Steckdose am Rumpf stecken. Be-
achten, daB das Bordnetz nach Einstecken des Steckers eingeschaltet
ist. Dann normales AnlaBverfahren durchfiihren.

Wenn das Triebwerk angesprungen ist, Leistung zur Verminderung von
Funkenbildung auf niedrigstmdogliche 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.
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4.15

4.17

ANMERKUNG

Bei Verwendung von Starthilfekabeln sollte
der Hauptschalter normalerweise in Stellung
AUS sein. Die bordseitige Batterie kann je-
doch durch Einschalten des Hauptschalters
parallelgeschaltet werden. Dies ermdglicht
einen lingeren AnlaBvorgang, erhdht jedoch
nicht die Stromstirke.

ACHTUNG

Es ist zu beachten, da® bei Erschépfung der
Bordbatterie die Leistung der externen
Stromquelle auf diejenige der Bordbatterie
absinken kann. Zur Uberprifung Hauptschal-
ter bei laufendem Anlasser kurzzeitig ein-
schalten. Wenn die AnlaRdrehzahl zunimmt,
hat die Bordbatterie einen besseren Ladezu-
stand als die externe Stromquelle.

WARMLAUFEN

Triebwerk bei warmem Wetter h&chstens zwei Minuten und bei kaltem Wetter
héchstens vier Minuten bei 800 bis 1200/min warmlaufen lassen. Lingeres
Laufenlassen des Triebwerks bei niedriger Drehzahl ist zu vermeiden, da
dies zu einer Verschmutzung der Zindkerzen fuhren kann.

Es kann gestartet werden, sobald die Bodenpriifung abgeschlossen ist und
das Triebwerk ohne Fehlziindungen oder Aussetzer und ohne Abfall des Ul-

drucks Vollgas annimmt.

Triebwerk beim Standlauf oder Rollen auf Untergrund mit losen Steinen,
Kies oder sonstigem losem Material, das die Propellerbldtter beschddigen
kénnte, nicht mit hohen Drehzahlen laufen lassen.

ROLLEN

Soll das Rollen des Flugzeugs vom Bodenpersonal durchgefinrt werden, so
ist dieses zuerst von einer vom Flugzeughalter bevollmichtigten qualifi-
zierten Person zu unterweisen und zuzulassen. Sicherstellen, daf der Be-
reich des Propellerstrahls und die Rollfldchen frei sind.

Zum Einleiten des Rollens Leistung langsam erhdhen. Einige Meter rollen
und Bremsen betdtigen, um ihre Wirksamkeit =zu prifen. Leichte Kurven
rollen, um die Wirksamkeit der Lenkung zu prifen.
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Beim Vorbeirollen an Gebiduden oder anderen ortsfesten Objekten auf Ab-
stand zu den Fliigeln achten. Ggf. auBerhalb des Flugzeugs einen Einwei-
ger einsetzen.

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

Kies oder sonstigem losem Material, das die Propellerblédtter beschiadigen
konnte, nicht mit hohen Drehzahlen laufen lassen.

(UBERPRUFUNG AM BODEN

Parkbremse feststellen.

Ziindmagnete bei 2000/min priifen. Der Drehzahlabfall darf bei keinem der
beiden Magnete mehr als 175/min und der Drehzahlunterschied zwischen
beiden Magneten nicht mehr als 50/min betragen. Der Betrieb auf nur
einem Zindmagneten darf nicht ldnger als 10 Sekunden dauern.

Unterdruckmesser priifen; die Anzeige muB bei 2000/min bei 5,0 + 0,1
in.Hg liegen.

Leuchten der Warnleuchttafel mit Priiftaste priifen. Funktion der Klimaan-
lage ebenfalls priifen.

Die Vergaservorwdrmung ist vor dem Start ebenfalls zu priifen, um sicher-
zustellen, daB sie einwandfrei arbeitet und daB Eis, das sich beim Rol-
len eventuell gebildet hat, entfernt wird. Langeren Betrieb am Boden mit
eingeschalteter Vergaservorwdrmung vermeiden, da die Luft ungefiltert
ist.

Die elektrische Kraftstoffpumpe ist nach dem Anlassen bzw. beim Warmlau-
fen des Triebwerks auszuschalten, um sicherzustellen, daB die triebwerk-
getriebene Pumpe ordnungsgemdB arbeitet. Vor dem Start ist die elektri-
sche Pumpe wieder einzuschalten, um einen Leistungsverlust bei Ausfall
der triebwerkgetriebenen Pumpe wihrend des Starts zu vermeiden. Oltempe-
ratur und Oldruck priifen. Wenn das Triebwerk an diesem Tag zum ersten
Mal 1l#uft, kann die Oltemperatur fiir ldngere Zeit niedrig sein. Das
Triebwerk ist filr den Start warm genug, wenn es ohne zu stottern Gas an-
nimmt.

VOR DEM START

Vor dem Start sind grundsdtzlich alle ndheren Begleitumstdnde des be-
treffenden Starts, wie Startbahnbeschaffenheit, Wetterbedingungen usw.
zu beriicksichtigen.

Hauptschalter in Stellung BIN bringen. Alle Flugiliberwachungsinstrumente
wie erforderlich {iberpriifen und einstellen. Tankwahlventil priifen und
gich vergewissern, daB es auf den richtigen (vollsten) Tank gestellt
ist. Die elektrische Kraftstoffpumpe einschalten und alle Triebwerkiiber-
wachungsinstrumente iberpriifen. Die Vergaservorwdrmung mufl ausgeschaltet
sein,
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Die Riickenlehnen der Sitze milssen aufgerichtet sein.

Das Gemisch ist entsprechend einzustellen und der AnlaBeinspritzknopf
darauf zu prifen, daB er verriegelt ist. Die Bauch— und Schultergurte
sind anzulegen und einzustellen. Sitzgurte an nicht besetzten Pldtzen

straff festziehen.

ANMERKUNG

Sind feste Schultergurte (ohne Spanntrom-
mel) eingebaut, so miissen diese am Bauch-
gurt befestigt und so eingestellt werden,
daB alle Bedienorgane einschlieBlich Tank-
wahlventil, Fliigelklappenhebel, Trimmorgane
usw. leicht erreichbar sind und trotzdem
die Riickhaltefunktion der Gurte gewdhrlei-
stet ist.

Bei Schultergurten mit Spanntrommel 1ist
durch ruckartiges Ziehen am Schultergurt zu
prifen, daB die Verriegelungsautomatik ein-
wandfrei funktioniert.

Fligelklappen und Trimmklappe betdtigen und einstellen. Freigingigkeit
und sinngemidBen Ausschlag der Ruder sicherstellen.

Alle Tiiren miissen ordnungsgemidB gesichert und verriegelt sein.
Bei Flugzeugen mit Klimaanlage muB diese ausgeschaltet sein, um eine

normale Startleistung zu gewdhrleisten.

START

Fir normale Starts ist bei der PA 28-181 das herkommliche Verfahren an-
zuwenden. Das Flugzeug leicht schwanzlastig trimmen (abhidngig von der
Beladung) und je nach Abflugmasse auf 48 - 53 KIAS beschleunigen; durch
leichtes Ziehen vom Boden abheben lassen und dann langsam in den Steig-
flug iibergehen.

Das Verfahren fiir einen Start auf kurzer Startbahn mit vorausliegendem
Hindernis oder auf weicher Startbahn unterscheidet sich etwas vom nor-
malen Verfahren. Die Klappen sind auf 25° auszufahren (zweite Raste).
Das Flugzeug Jje nach Masse auf 41 bis 49 KIAS beschleunigen und in
Steiglage bringen. Nach dem Abheben je nach Masse auf 45 bis 54 KIAS be-
schleunigen. Steigflug fortsetzen und dabei auf die Geschwindigkeit fiir
Steigen mit eingefahrenen Klappen beschleunigen, d.h. 76 KIAS, wenn kein
Hindernis vorausliegt, bzw. 64 KIAS, wenn ein Hindernis iiberflogen wer-
den muB. Wdhrend des Steigens die Klappen langsam einfahren.
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4,25 STEIGFLUG

iLo07

Die beste Steiggeschwindigkeit bei hdchstzulissiger Flugmasse erreicht
man bei 76 KIAS. Den besten Steigwinkel erh#lt man bei 64 KIAS. Bei ge-
ringerer Flugmasse liegen diese Geschwindigkeiten etwas niedriger. Fir
den Reisesteigflug wird eine Geschwindigkeit von 87 KIAS empfohlen, wo-
durch eine ginstigere Vorwirtsgeschwindigkeit und eine bessere Sicht
nach vorn erzielt wird.

Bei Erreichen der Reiseflughdhe kann die elektrische Kraftstoffpumpe
ausgeschaltet werden.

REISEFLUG

Die Reisegeschwindigkeit der PA 28-181 hdngt von vielen Faktoren ab,
u.a. von Leistungseinstellung, Flugh&he, Temperatur, Beladung und Flug-
zeugausristung.

Die normale maximale Reiseleistung betrigt 75% der Nennleistung des
Triebwerks. Die bei verschiedenen Leistungseinstellungen und in unter-
schiedlichen H®6hen erreichbaren Geschwindigkeiten k&nnen den Leistungs-
diagrammen in Abschnitt 5 entnommen werden.

Durch richtige Gemischeinstellung im Reiseflug kann der Kraftstoffver-
brauch bedeutend vermindert werden, insbesondere in grofen FlughShen.
Das Gemisch ist beim Reiseflug iUber einer FlughShe von 5000 ft arm ein-
zustellen und nach dem Ermessen des Piloten auch bei geringeren H&hen,
wenn die Triebwerkleistung T75% oder weniger betrigt. Wenn Zweifel hin-
sichtlich der benutzten Leistung bestehen, ist das Gemisch bei jedem Be-
trieb unter 5000 ft voll REICH einzustellen.

Zum Armeinstellen des Gemisches Sperre 16sen und Gemischhebel ziehen,
bis das Triebwerk rauh l#uft, wodurch angezeigt wird, daf in den &rmeren
Zylindern die Verarmungsgrenze erreicht ist. Dann das Gemisch durch Vor-
schieben des Gemischhebels in Richtung Instrumentenbrett reich einstel-
len, bis das Triebwerk wieder rund 1l3uft.

Wenn das Flugzeug mit einer Abgastemperatur-(EGT-)Anzeige (Sond.) ausge-
stattet ist, kann der Pilot das Armeinstellen genauer vornehmen. Das
Verfahren hierzu ist dem Avco-Lycoming Operator's Manual zu entnehmen.

Beim Umschalten von einem Tank auf den anderen und fir kurze Zeit danach
ist stets die elektrische Kraftstoffpumpe 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 zu
entnehmen. Es wird empfohlen, den einen Tank nach dem Start fir eine
Stunde zu benutzen und dann fir zwei Stunden auf den anderen Tank umzu-
schalten; danach auf den ersten Tank zuridckschalten, der nun noch Kraft-
stoff fir etwa 1 1/2 h enthidlt, falls die Tanks beim Start voll waren.
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4.29

4,31

Der zweite Tank enthidlt jetzt Kraftstoff flir etwa 1/2 h. Die Tanks nicht
v6llig leerfliegen. Die elektrische Kraftstoffpumpe sollte normalerweise
ausgeschaltet sein, so daf man eine Stérung der triebwerkgetriebenen
Kraftstoffpumpe sofort erkennt. Wenn wdhrend des Fluges Anzeichen fir
Kraftstoffmangel auftreten, ist vermutlich der Kraftstoffvorrat
verbraucht, und das Tankwahlventil muB sofort auf den anderen Tank ge-
schaltet und die elektrische Kraftstoffpumpe eingeschaltet werden.

SINKFLUG
NORMALER SINKFLUG

Um die auf Abb. 5-31 angegebenen Werte zu erreichen, ist die Leistung
fur den Sinkflug zu benutzen, d.h. der Gashebel ist auf 2500/min und der
Gemischnebel auf voll REICH zu stellen, und es ist eine Geschwindigkeit
von 122 KIAS einzuhalten. Bei Vergaservereisung ist die Vergaservorwir-
mung voll einzuschalten.

SINKFLUG MIT LEERLAUFLEISTUNG

Wenn ein ldngerer JSinkflug mit Leerlaufleistung durchgefiihrt werden
soll, ist vor Herabsetzung der Triebwerkleistung die Vergaservorwidrmung
voll einzuschalten, falls mit Vereisungsbedingungen gerechnet wird. Der
Gashebel ist zurickzunehmen 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-

servorwdrmung ausschalten, sofern nicht mit Vereisungsbedingungen zu
rechnen ist.

LANDEANFLUG UND LANDUNG

Priifen, daf das Tankwahlventil auf den richtigen (volleren) Tank ge-
schaltet und die Riickenlehnen der Sitze aufgerichtet sind. Die Bauch-
und Schultergurte sind anzulegen und richtig anzupassen, und die Schul-
tergurt-Spanntrommel ist zu prifen.

ANMERKUNG

Sind feste Schultergurte (ohne Spanntrom-
mel) eingebaut, so milssen diese am Bauch-
gurt befestigt und so eingestellt werden,
da® alle Bedienorgane einschlieflich Tank-
wahlventil, Fligelklappenhebel, Trimmorgane
usw. leicht erreichbar sind und trotzdem
die Rickhaltefunktion der Gurte gewdhrlei-
stet ist.

Bei Schultergurten mnmit Spanntrommel ist
durch ruckartiges Ziehen am Schultergurt zu
prifen, daR die Verriegelungsautomatik ein-
wandfrei funktioniert.
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Die elektrische Kraftstoffpumpe ist einzuschalten und die Klimaanlage
auszuschalten. Das Gemisch ist auf voll REICH zu stellen.

Das Flugzeug ist zunidchst auf eine Anfluggeschwindigkeit von etwa 75
KIAS und dann auf eine Endanfluggeschwindigkeit von 66 KIAS bei ausge-
fahrenen Klappen auszutrimmen. Die Klappen kénnen bei einer Geschwindig-
keit von 102 KIAS oder weniger ausgefahren werden.

Der Gemischhebel ist auf voll REICH zu belassen, damit maximale Be-
schleunigung gewdhrleistet ist, falls wieder Gas gegeben werden muR. So-
fern nicht Anzeichen fiir eine Vergaservereisung gegeben sind, sollte die
Vergaservorwdrmung nicht eingeschaltet sein, da sie die Triebwerklei-
stung verringert, was im Falle eines Durchstartens kritisch sein kann.
Betrieb mit Vollgas bei eingeschalteter Vergaservorwdrmung Kkann zum
Klopfen des Triebwerks fihren.

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

Kurzlandungen werden normalerweise am besten mit voll ausgefahrenen
Klappen und entsprechender Leistung durchgefihrt, um die gewiinschte An-
fluggeschwindigkeit und Flugweg zu halten. Das Gemisch ist auf voll
REICH, das Tankwahlventil auf den volleren Tank zu stellen, und die
elektrische Kraftstoffpumpe ist einzuschalten. Die Geschwindigkeit wédh-
rend des Abfangens verringern und nahe der Uberziehgeschwindigkeit auf-
setzen. Nach der Bodenberiihrung das Bugrad so lange wie mdglich hochhal-
ten. Sowie das Flugzeug langsamer wird, Bugrad vorsichtig absenken und
Bremsen betdtigen. Die grodRte Bremswirkung wird bei eingefahrenen Fliu-
gelklappen und gezogenem HBhensteuer erzielt, weil die Masse dabei
vorwiegend auf den Hauptrddern liegt. Bei starkem Wind, insbesondere
Seitenwind, kann es erforderlich sein, eine hohere Anfluggeschwindigkeit
zu wihlen und die Fliigelklappen nur teilweise oder gar nicht auszufahren.

ABSTELLEN DES TRIEBWERKS

Es liegt im Ermessen des Piloten, die Flugelklappen einzufahren und die
elektrische Kraftstoffpumpe auszuschalten.

ANMERKUNG

Die Fligelklappen missen sich in der voll
eingefahrenen Stellung befinden, wenn die
rechte Klappe als Trittflidche benutzt wer-
den soll. Die Fluggiste sind auf vorsichti-
ge Benutzung hinzuweisen.
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4.37

Die Klimaanlage und die Funkgerite sind auszuschalten. Dann das Trieb-
werk dadurch abstellen, daR der Gemischhebel nach L&sen seiner Sperre in
die Stellung Schnellstopp zuriickgezogen wird. Der Gashebel ist in der
ganz zurickgezogenen Stellung 2zu belassen, um ein Vibrieren des Trieb-~
Wwerks beim Auslaufen 2zu vermeiden. Anschliefend Zilind/Anlasser-Schalter
und Hauptschalter ausschalten.

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 HOhensteuer sind durch Legen des Sicherheitsgurts um das
Steuerhorn und anschlieRendes Festziehen zu sichern. Die Fliigelklappen
sind in der eingefahrenen Stellung verriegelt und sollten deshalb in
dieser Stellung belassen werden.

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

UBERZ IEHEN

Die Uberzieheigenschaften der PA-28-181 sind normal. Bevorstehendes
Uberziehen wird durch ein Uberziehwarnhorn angekiindigt, das zwischen 5
und 10 kn Uber der Uberziehgeschwindigkeit ausgel®st wird. AuRerdem kann
sich der Uberzogene Flugzustand durch leichtes Schiitteln der Zelle und
leichte Nickbewegungen des Flugzeugs ankindigen.

Die Uberziehgeschwindigkeit der PA-28-181 ohne Triebwerkleistung bei
hdchstzulédssiger Flugmasse und voll ausgefahrenen Klappen betridgt 49
KIAS. Bei eingefahrenen Klappen liegt diese Geschwindigkeit um 6 kn h&-
her. Der Hohenverlust bei Uberzogenen Flugzustinden kann je nach Konfi-
guration und Leistungseinstellung 100 bis 350 ft betragen.

ANMERKUNG

Die Uberziehwarnanlage arbeitet nicht bei
ausgeschaltetem Hauptschalter.

Wahrend der Vorflugprifung ist die Uberziehwarnanlage durch Einschalten

des Hauptschalters und Anheben des Uberziehwarnfihlers darauf zu priifen,
ob das Warnhorn ausgeldst wird. Danach ist der Hauptschalter wieder
auszuschalten.



Flughandbuch
Piper PA-28-181
Piper Aircraft Corporation Seite: U4-19
Vero Beach, Florida Ausgabe 1988

4.39 BETRIEB BEI TURBULENZ

Im Einklang mit den Ublichen Betriebsverfahren, die bei allen Flugzeugen
zu beachten sind, empfiehlt es sich, bei voraussichtlichem oder tatsé&ch-
lichem Einfliegen in Turbulenzen die Fluggeschwindigkeit auf Mandverge-
schwindigkeit 2zu verringern. Dadurch werden die Zellenbelastungen durch
Windbden vermindert und unbeabsichtigte Geschwindigkeitszunahmen auf-

grund der Turbulenzen oder einer situationsbedingten Unaufmerksamkeit
entsprechend beriicksichtigt (Mandvergeschwindigkeiten siehe Absatz 2.3).

4,41 MASSE- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG

Halter und Pilot des Flugzeugs haben dafir zu sorgen, daR das Flugzeug
im Fluge innerhalb der zul#dssigen Masse- und Schwerpunktgrenzen bleibt.

Masse- und Schwerpunktdaten siehe Abschnitt 6 MASSE- UND SCHWERPUNKTBE-
STIMMUNG.
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5.1

5.3

ABSCHNITT 5

LEISTUNGEN

ALLGEMEINES

Dieser Abschnitt enthdlt alle ambtlich vorgeschriebenen Leistungsangaben
sowie zusidtzliche Informationen fir dieses Flugzeug.

Die Leistungsangaben flr Sonderausriistungsanlagen und —geréte; fir die
Nachtrige zum Flughandbuch erforderlich sind, sind im Abschnitt 9 NACH-
TRAGE zu finden.

ANMERKUNG

Alle Gallonenangaben in US-Gallonen
(1 US gal = 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 wie Masse, Hb6he, Tem-
peratur usw. umgerechnet wurden.

In den Leistungstabellen und Diagrammen sind keine Zuschl&ge fur unter-
schiedliche Pilotentechnik oder fiur 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 Einflisse von nicht in den Tabellen und Diagrammen erfaften Bedin-
gungen wie der EinfluR einer weichen Piste oder Grasbahn auf Start- und
Landeleistungen oder die Auswirkungen von HShenwinden auf Reiseleistung
und Reichweite sind vom Piloten entsprechend zu bericksichtigen. Die
Héchstflugdauer kann sich durch unsachgemffes Armeinstellen des Gemi-
sches betrdchtlich verringern. Ferner sind widhrend des Fluges der Kraft-
stoffdurchfluf und der Kraftstoffvorrat von Zeit zu Zeit zu Uberprifen.

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

Die im Absatz 5.5 (Flugplanungsbeispiel) enthaltenen Angaben dienen zur
Erlduterung eines ausfihrlichen Flugplans unter Benutzung der Leistungs-
tabellen und -diagramme dieses Abschnittes. AuBerdem enthdlt jedes Dia-
gramm zur Erliuterung seiner Benutzung ein eigenes Beispiel.
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VORSICHT

Durch Extrapolation ermittelge Lelstungs-—
werte, die nicht innerhalb der in den Dia-

grammen/Tabellen angegebenen Grenzwerte
liegen, diirfen fir Flugplanungszwecke nicht

benutzt werden.

5.5 FLUGPLANUNGSBEISPIEL

(a) Beladung des Flugzeugs

(b)

Bei der Flugplanung sind als erstes Masse und Schwerpunkt des Flug-
zeugs unter Benutzung der im Abschnitt 6 MASSE- UND SCHWERPUNKTBE-
STIMMUNG dieses Flughandbuchs enthaltenen Angaben zu ermitteln.

Die bei der werkseitigen Abnahme festgestellte Leermasse des Flug-
zeugs ist in das Formblatt der Abb. 6-5 eingetragen. Wenn Anderungen

am Flugzeug mit Auswirkungen auf Masse und Schwerpunkt vorgenommen
werden, sind zur Bestimmung der jeweils neuen Leermasse das Bordbuch

und der Masse— und Schwerpunktnachweis (Abb. 6-7) heranzuziehen.

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

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

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

(1) Leermasse 635 kg
(2) Insassen (2 x 77 kg) 154 kg
(3) Gepdck und Fracht 164 kg
(4) Kraftstoff (0,72 kg/l x 189) 136 kg
(5) Startmasse 1089 kg

(6) Landemasse
(a)(5) minus (g)(1)
(1089 kg minus 59 kg) 1030 kg

Die Startmasse liegt unter dem hﬁchstzulassig%n Wert von 1157 kg,
und aus den Berechnungen von Masse— und Schwerpunkt ergibt sich, daB
der Schwerpunkt innerhalb des zulidssigen Schwerpunktbereiches liegt.

Start und Landung

Nach der Ermittlung des Flugzeug-Beladungszustandes sind alle Aspek-
te fir Start und Landung zu untersuchen.
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(e)

Bel richtiger Benutzung der Diagramme erhdlt man fiir den Sinkflugab-
schnitt des Flugplanungsbeispiels folgende Werte:

(1) Sinkflugzeit

(16,0 min minus 7,5 min) 8,5 min*
(2) Sinkflugstrecke

(35,0 NM minus 14,5 NM) 20,5 NM*
(3) Rraftstoffmenge

(2,0 gal minus 1,0 gal) 1,0 gal%*

Reiseflug

Von der widhrend des Fluges zuriickzulegenden Gesamtflugstrecke sind
die vorher berechneten Strecken fiir Steig— und Sinkflug abzuziehen,
um die Reiseflugstrecke zu erhalten. Die richtige Reiseleistungsein-
stellung ist dem einschligigen Avco Lycoming Operator's Manual zu
entnehmen. Zur Bestimmung der wahren TFluggeschwindigkeit aus dem
Diagramm "Reisegeschwindigkeit” (Abb. 5-21 oder 5-23) sind die er-
mittelten Werte fiir Druckhshe und Temperatur sowie die gewdhlte
Triebwerkleistungseinstellung fiir Reiseflug zu benutzen.

Die fir den Reiseflug erforderliche Kraftstoffmenge bei Reiselei-
stungseinstellung ist anhand der im Avco Lycoming Operator's Manual
enthaltenen Angaben zu berechnen.

Die Reiseflugzeit erhdlt man durch Dividieren der Reiseflugstrecke
durch die Relsegeschwindigkeit; die Kraftstoffmenge fiir den Reise-
flug wird durch Multiplizieren des Reiseflug-Kraftstoffverbrauchs
mit der Reiseflugzeit errechnet.

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

(1) Gesamtflugstrecke 314 NM

(2) Reiseflugstrecke
(e)(1) minus (c)(4) minus (d)(2),

(314 NM minus 11,5 NM minus 20,5 NM) 282 NM
(3) Reiseleistung 65% Nennleistung
(4) Reisegeschwindigkeit 110 KTAS**
(5) Reiseflug—-Kraftstoffverbrauch 7,6 gal/h

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

(282,0 NM dividiert durch 110 kn) 2,56 h
(7) Fiir den Reiseflug erforderliche

Kraftstoffmenge

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

(7,6 gal/h mal 2,56 h) 19,5 gal

* siehe Abb. 5-31
**% siehe Abb. 5-23
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Gesamtflugzeit

Die Gesamtflugzeit erhdlt man dureh Addieren von Steigflugzeit,
Sinkflugzeit und Reiseflugzeit. Beachte: In den Diagrammen fUr
Steig- und Sinkflug sind die Zeiten in Minuten angegeben; diese miis-
sen vor dem Addieren mit der Reiseflugzeit in Stunden umgerechnet
werden.

Flir das Flugplanungsbeispiel ergibt sich folgende Gesamtflugzeit:
(1) Gesamtflugzeit
(e¢)(3) plus (d)(1) plus (e)(6),
(0,14 h plus 0,14 h plus 2,56 h) 2,84 h

Gesamtkraftstoffbedarf

Den Gesamtkraftstoffbedarf erhilt man durch Addieren der Kraftstoff-
mengen flUr Steigflug, Sinkflug und Reiseflug. Der auf diese Weise
ermittelte Gesamtkraftstoffbedarf (in gal) ist mit 2,72 kg/gal zu
multiplizieren, um die Masse der fiir den Flug bendtigten GCesamt-
kraftstoffmenge zu erhalten.

Der Gesamtkraftstoffbedarf fir das Flugplanungsbeispiel ergibt sich
aus nachstehender Berechnung:

(1) Gesamtkraftstoffbedarf
(e)(5) plus (d)(3) plus (e)(7),
(1,0 gal plus 1,0 gal plus 19,5 gal) 21,5 gal
(21,5 gal mal 2,72 kg/gal) 58,5 kg
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(e)

*
*%

Anderung 1, Nov. 1992

Der Pilot hat sich iiber alle auf dem Start- und Zielflugplatz herr-
schenden Bedingungen zu informieren und diese auszuwerten und wih-
rend des ganzen Fluges auf dem neuesten Stand zu halten.

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

Die Ermittlung der Landestrecke erfolgt in der gleichen Weise, wobei
die Bedingungen auf dem Zielflugplatz und die Landemasse heranzuzie-
hen sind, sobald letztere feststeht.

Die Bedingungen und Berechnungen fiir das Flugbeispiel sind nachste-
hend aufgefiihrt. Die im Beispiel erforderlichen Pistenldngen liegen
dabei gut unter den verfiigharen Pistenléngen.

Startflugplatz Zielflugplatz

(1) Druckhdhe 2000 ft 2300 ft

(2) Temperatur 21 °C 21 °C

(3) Windkomponente (Gegenwind) 10 kn 5 kn

(4) Verfiigbare Pistenlidnge 2134 m 1372 m

(5) Erforderliche Pistenldnge 290 m¥ 252 m¥*
ANMERKUNG

Bei den iibrigen in diesem Flugplanungsbei-
spiel benutzten Leistungsdiagrammen wird
Windstille angenommen. Bei der Berechnung
der Leistungen fiir Steig-, Reise- und Sink-
flug muB daher der Pilot den EinfluB von
Hdhenwinden beriicksichtigen.

Steigflug

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

Die gewiinschte Reiseflug-Druckhdhe und die zugehorige Reiseflug-
AuBenlufttemperatur sind die ersten Variablen, die bei der Bestim-
mung der Steigflugwerte aus dem Diagramm "Fiir den Steigflug erfor-
derliche Zeit, Strecke und Kraftstoffmenge" (Abb. 5-17) zu beriick-

siehe Abb. 5-13
siehe Abb. 5-37



Seite:
Ausgabe

(d)

Flughandbuch
Piper PA-28-181
5-4 Piper Aircraft Corporation
1988 Vero Beach, Florida

sichtigen sind. Nachdem Zeit, Strecke und Kraftstoffmenge fir die
Reiseflug-Druckhdhe und -AuRenlufttemperatur bestimmt wurden, sind
auf dem Diagramm (Abb. 5-17) die fiUr den Startflugplatz geltenden
Bedingungen anzuwenden. AnschlieRend sind die auf dem Diagramm fUr
die Startflugplatzbedingungen abgelesenen Werte von den Werten fir
die Reiseflug-Druckhdhe abzuziehen.

Die so erhaltenen Daten sind die tatsachlichen; um PlatzdruckhShe
und -temperatur berichtigten Werte fir Zeit, Strecke und Kraftstoff-
menge, wie sie fir den Steigflugabschnitt des Flugplans bendtigt
werden.,

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

(1) Reiseflug-Druckhdhe 6 000 ft
(2) Reiseflug-AuBenlufttemperatur 13 °C
(3) Steigzeit

(11,5 min minus 3,0 min) 8,5 min#*
(4) Steigflugstrecke

(16,0 NM minus 4,5 NM) 11,5 NM*
(5) Kraftstoffmenge

(2 gal minus 1,0 gal) 1,0 gal*
Sinkflug

Vor den Reiseflugdaten sind die Werte fir den Sinkflug zu ermitteln,
damit fir die Berechnung der Reiseflugstrecke die Sinkflugstrecke

zur Verflgung steht.

Ausgehend von der Reiseflug-Druckh&he -und -AuBenlufttemperatur sind
die Grundwerte der fiir den Sinkflug erforderlichen Zeit, Strecke und
Kraftstoffmenge (Abb. 5-31) 2zu bestimmen. Diese Werte sind entspre-
chend der Platzdruckhs8he 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-
h8he und Temperatur auszugehen, und die so ermittelten Werte sind
als Variable fiir die Bestimmung der fiir den Sinkflug erforderlichen
Zeit, Strecke und Kraftstoffmenge 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 flr Zeit, Strecke und Kraftstoffmenge zu erhalten, wie sie flr
den Sinkflugabschnitt des Flugplans bendtigt werden.

¥ siehe Abb. 5-17
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6.1

ABSCHNTITT 6

MASSE- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG
AUSRUSTUNGSVERZETICHNTIS
ALLGEMEINES

Die fir das Flugzeug von der Konstruktion her vorgesehenen Flugeigen-
schaften und Leistungen kOnnen nur erzielt werden, wenn die Beladung
(Masse und Schwerpunkt) innerhalb der zuldssigen Masse- und Schwerpunkt-
grenzen liegt. Obwohl das Flugzeug hinsichtlich der Beladung eine groBe
Flexibilitdt aufweist, kann es z.B. nicht mit der hochstzulissigen Zahl
erwachsener Insassen, vollen Tanks und hochstzuldssigem Gepidck geflogen
werden. Flexibilitdt schlieBt Verantwortung mit ein. Der Pilot hat vor
jedem Start sicherzustellen, daB das Flugzeug vorschriftsmiBig beladen
ist.

Ein falsches Beladen fiihrt bei jedem Flugzeug 2zu nachteiligen Folgen.
Beli einem {iberladenen Flugzeug sind die Start—-, Steig— und Reiselei-
stungen schlechter als bei einem richtig beladenen Flugzeug. Je schwerer
ein Flugzeug ist, um so geringer sind seine Steigleistungen.

Die Lage des Schwerpunkts ist von ausschlaggebender Bedeutung fiir die
Flugeigenschaften. Liegt der Schwerpunkt bei einem Flugzeug 2zu weit
vorn, so kann es u.U. nur schwierig in die Start- und Landelage rotie-
ren. Liegt der Schwerpunkt zu weit hinten, so rotiert das Flugzeug beim
Start u.U. zu frih und zeigt widhrend des Steigens eine Tendenz zum Auf-
b&dumen. Ferner verschlechtert sich die Lingsstabilitdt, was zu unbeab-
sichtigem Uberziehen und sogar Trudeln filihren kann, wobei das Beenden
des Trudelns um so schwieriger wird, je weiter der Schwerpunkt hinter
der zuldssigen Grenzlage liegt.

Ein richtig beladenes Flugzeug erbringt dagegen die vorgesehenen Flug-
leistungen. Vor der Abnahme des Flugzeugs wurden Leermasse und Leermas-
seschwerpunkt errechnet (die Leermasse besteht aus der Standardleermasse
plus der Masse der Sonderausriistung). Ausgehend von Leermasse und Leer-
masseschwerpunkt kann der Pilot Masse und Schwerpunktlage des beladenen
Flugzeugs leicht ermitteln, indem er Gesamtmasse und -moment berechnet
und anschlieBend prift, ob sie innerhalb des zuldssigen Bereichs liegen.

Leermasse und Leermasseschwerpunkt sind in das Formblatt fiir Masse— und
Schwerpunktbestimmung (Abb. 6-5) und in den Masse- und Schwerpunktnach-
weis (Abb. 6-7) eingetragen. Es sind stets die neuesten Werte zu benut-
zen. Sobald elne zusitzliche Ausrlistung eingebaut oder Anderungen durch-
gefilhrt werden, muB der fiir die Arbeiten verantwortliche Flugzeugwart
die neuen Werte von Leermasse und Leermasseschwerpunkt berechnen und sie
in das Bordbuch und den Masse— und Schwerpunktnachweis eintragen. Der
Flugzeugeigentiimer hat sicherzustellen, daB dies auch wirklich geschieht.
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6.3

Masse- und Schwerpunktberechnungen sind erforderlich, um zu ermitteln,
wieviel Kraftstoff und Gepdck mitgefiihrt werden darf, ohne daB die szu-
ldssigen Grenzen iiberschritten werden. Diese Berechnungen sind vor dem
Tanken zu iiberpriifen, um ein falsches Beladen auszuschlieBen.

Die folgenden Seiten enthalten Formblitter, wie sie zum Wigen des Flug-
zeugs beim Hersteller sowie zum Berechnen von Leermasse, Schwerpunktlage
und Zuladung verwendet werden. Es ist zu beachten, daB die Zuladung die
Masse von ausfliegbarem Kraftstoff, Gepdck, Fracht und Insassen unfaBt.
Unter BEinhaltung der nachstehend angegebenen Verfahren lassen sich
Startmasse und -schwerpunktlage berechnen.

WAGUNG DES FLUGZEUGS

Bei der Abnahme gibt die Piper Aircraft Corporation fiir jedes Flugzeug
Leermasse und Leermasseschwerpunktlage an. Diese Angaben sind dem Form-
blatt in Abb. 6-5 zu entnehmen.

Der Ausbau oder nachtrdgliche Einbau von Ausriistungen sowie Anderungen
des Flugzeugs konnen sich auf Leermasse und Schwerpunktlage auswirken.
Im folgenden wird ein Widgeverfahren zum Bestimmen der tatsichlichen Wer-
te von Leermasse und Schwerpunktlage gegeben.

(a) Vorbereitung

(1) Sich vergewissern, daB alle im Flugzeug-Ausriistungsverzeichnis
angekreuzten Positionen an der richtigen Stelle im Flugzeug
eingebaut sind.

(2) GrdBere Ansammlungen von Schmutz, Fett oder Feuchtigkeit sowie
Fremdkorper wie Lappen und Werkzeuge sind vor dem Wiagen des
Flugzeugs zu entfernen.

(3) Kraftstoff ablassen. Alle AblaBventile ©Offen, bis der restliche
Kraftstoff abgelassen ist. Triebwerk auf jedem Tank laufen las-
sen, bis der nicht ablaBbare Kraftstoff verbraucht ist und das
Triebwerk stehenbleibt. Dann die nicht ausfliegbare Kraftstoff-
menge (insgesamt 8 1 (2 gal), pro Fliigel 4 1 (1 gal)) nachfiillen.

ACHTUNG

Wird die Kraftstoffanlage vollstdndig ent-
leert und anschlieBend wieder mit Kraft-
stoff gefiillt, so muB man das Triebwerk we-
nigstens 3 Minuten lang bei 1000/min auf
jedem Tank laufen lassen, um sicherzustel-
len, daB in den Kraftstoffleitungen keine
Lufteinschliisse vorhanden sind.
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(4)
(5)

(6)

01 bis zum vollen Olstand nachfiillen.

Frontsitze von der vordersten Stellung aus in die vierte (4.)
Raste schieben. Fliigelklappen ganz einfahren und alle Ruderfli-
chen 1in neutrale Stellung bringen. Sicherstellen, daB die
Schleppstange am richtigen Ort verstaut ist und alle Kabinen-
und Gepackraumtiiren geschlossen sind.

Flugzeug in einem geschlossenen Raum wiegen, um durch Wind ver-
ursachte Wdgefehler auszuschliefBen.

(b) Nivellieren

(1)

(2)

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

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

(¢) Wdgung - Leermasse des Flugzeugs

(1)

Bei nivelliertem Flugzeug und geldsten Bremsen die von jeder
Waage angezeigte Masse notieren. Ggf. Tara von Jjedem Ablese-
wert abziehen.

Auflagepunkt und Symbol :iigg;wert Tara Netto-Masse
Bugrad N
Rechtes Hauptrad‘ R
Linkes Hauptrad L
Leermasse T
(wie gewogen)
WAGEFORMBLATT

Abb. 6-1
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Hebelarm des
Schwerpunktes Nivellierpunkte

(Rumpf)

——— 1,99 m —]

Fliigelvorderkante

N _ R+L

Bezugsebene

-<—1A-¢¢

- B
Die Bezugsebene liegt 1,99 m vor der
A=0,787 m Fliigelvorderkante am Schnittpunkt von
Rechteck- und Trapezfliigelteil.

B =2,78 m

NIVELLIERSKIZZE
Abb. 6-3

(d) Leermasseschwerpunkt

(1) Vorstehende Skizze gilt nur fir das nivellierte Flugzeug. Sie-
he Punkt 6.% (b) "Nivellieren".

(2) Der Schwerpunkt bei Leermasse (wie gewogen einschlieBlich Son-
derausriistung, vollem Olstand wund nicht ausfliegbarem Kraft-
stoff) 1#&Bt sich mit nachstehender Formel berechnen:

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

worin T = N+R+L ist
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6.5 WMASSE- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG, MASSE- UND SCHWERPUNKTNACHWEIS

Die in der Abb. 6-5 angegebenen Werte fiir Leermasse, Leermasseschwer-
punkt und Zuladung gelten fiir das Flugzeug, wie es werkseitig abgenommen
wurde. Diese Werte diirfen nur fiir das Flugzeug mit der angegebenen Werk-
nummer und dem Eintragungszeichen benutzt werden.

Die fiur die werkseitige Abnahme verwendete Leermasse wurde in den Mas-
gse- und Schwerpunktnachweis (Abb. 6-7) eingetragen. Dieses Formblatt
dient dazu, den jeweils neuesten Wert der Flugzeug-Leermasse aufzuzeigen
und einen vollstdndigen Uberblick iiber vorausgegangene Anderungen zu ge-
ben. Alle Anderungen an stidndig eingebauten Ausristungen und alle Umri-
stungen, die sich auf Masse und Moment auswirken, sind in den Masse- und
Schwerpunktnachweis einzutragen.
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BAUMUSTER PA-28-181 ARCHER II

Werk-Nr.
Eintragungszeichen -
Datum-
LEERMASSE DES FLUGZEUGS
Position Masse X Hebelarm = Moment
(kg) (m hinter (kgm)
Bezugsebene)

Standardleermasse¥, tatsdchliche:
berechnete:

Sonderausristung

LLeermasse

¥ Die Standardleermasse schlieft vollen Ulstand und 8 1 (2 gal) nicht aus-
fliegbaren Kraftstoff mit ein.

ZULADUNG
(Rollmasse) - (Leermasse) = Zuladung
(Normalflugzeug: 1160 kg) - ( kg) = kg
(Nutzflugzeug: 970 kg) - ( kg) = kg

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

FORMBLATT FUR MASSE- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG
Abb. 6-5
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Abb. 6-7 (Forts.)
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DE.145.0457 wagebe rICht Kennzeichen: D-EDTS
- [Werknummer: 28-8090010
Datum: 30.05.2022
Daten nach Kennblatt bzw. Flughandbuch Grund der Wégung: Ablauf
Bezugspunkt BP
Bezugsebene BE 199cm Flugelvorderkante
Bezugslinie horiz. BL 2 Nivellierschrauben L/H Rumpfseite waagerecht
Lufttichtigk.- Gruppe Héchstgewicht Fluggewichts- Schwerpunktlage bei Fluggewicht
Dimension kg X vorn X hinten kg
Normalflugzeug (N) 1157 225 cm 236 cm 1157
208 cm 236 cm | 930kg od. weniger
cm cm
Nutzflugzeug (U) 966 211 cm 220 cm | 966kg od. weniger
208 cm cm | 930kg od. weniger
cm cm
Wigung und Leergewichts- Schwerpunktiage Ausriistungsliste Stand vom 09.12.15
Wagung |Auflage Brutto-Gewicht Tara-Gewicht Nettogewicht Hebelarm Moment
? Dim kg kg kg cm kgcm
links G11 329 X1=_ 273,56 89981,5
rechts Gir 323 88340,5
vorn/hinten G2 216,5 X 2= 81 17536,5
Summe A 868,5 195858,5
Abziige Ausfliegbarer Kraftstoff
Spezifisches Gewicht 0,72kg/cm3 Dim
Rumpfbehalter 1
Rumpfbehdalter 2
Flugelbehdlter 1 182,2 Liter 131,18 241,3 31653,7
Flugelbehalter 2
Flugelbehélter 3
Fligelbehalter 4
( Dimensionen siehe Flughandbuch )
Summe B
Wagung ( Summe A) 868,5 195858,5
Abzige ( Summe B ) 131,18 31653,734
Leergewicht Schwerpunktlage Moment
| 737,32 | 222,705 | 164204,766
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Focnd)
SAS 94
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(a) Die Masse aller mitzufiihrenden Lasten zur Leermasse addieren.

(b) Mit Hilfe des Beladungsdiagramms
mitzufiihrende Last bestimmen.

(Abb.

6-13) das Moment fiir jede

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

(d) Das Gesamtmoment durch die Gesamtmasse dividieren,

punktlage zu erhalten.

(e) Die unter (a) und (d) ermittelten Werte im Diagramm

grenzlagen und Masse" (Abb.

um die Schwer-

"Schwerpunkt—
6-15) auftragen. Liegt ihr Schnittpunkt

im zuldssigen Bereich, so ist der Beladungszustand zulidssig.

Masse Hebelarm Moment
(kg) hinter (kgm)
Bezugslinie
(m)

Leermasse (Beispiel) 721 2,22 1600
Pilot und vorderer Fluggast 154 2,04 314
Hintere Fluggidste * 154 3,00 462
Kraftstoff (maximal 182 1 ausfliegbar) 131 2,41 315
Gepidck * (maximal 90 kg) 3,63
Rollmasse (max. 1160 kg als Normal-
flz., 970 kg als Nutzflz.) 1160 2,32 2691
Kraftstoffmenge fiir Anlassen,
Rollen und Start =3 2,41 - 7
Startmasse (max. 1157 kg als Normal-
flz., 966 kg als Nutzflz.) 1157 2,32 2684

Der Schwerpunkt fiir die Startmasse liegt bei diesem Beladungsbeispiel 2,32 m
hinter der Bezugslinie. Diesen Punkt (2,32 m) auf dem Diagramm "Schwerpunkt-

grenzlagen und Masse” (Abb. 6-15) suchen.

ist der Beladungszustand fiir Start und Landung zuldssig.

PILOT UND FLUGZEUGEIGENTUMER SIND DAFUR VERANTWORTLICH,

STETS VORSCHRIFTSMASSIG BELADEN IST.

Da er im zuldssigen Bereich liegt,

DASS DAS FLUGZEUG

* Bei Verwendung als Nutzflugzeug sind Fluggidste auf Riicksitzen und Gepick

nicht erlaubt.

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

Leermasse
Pilot und vorderer Fluggast 2,04
Hintere Fluggdste * 3,00
Kraftstoff (maximal 182 1 ausfliegbar) 2,41
Gepack * (maximal 90 kg) 3,63
Rollmasse (maximal 1160 kg als Normal-
flz., 970 kg als Nutzflz.)
Kraftstoffmenge fiir Anlassen,
Rollen und Start -3 2,41 - 7
Startmasse
(maximal 1157 kg als Normalflz.,
966 kg als Nutzflz.)

Die Gesamtwerte fiir Startmasse und Schwerpunktlage miissen innerhalb der 2zu-
lissigen Masse- und Schwerpunktgrenzen liegen. Pilot und Flugzeugeigentiimer
sind dafiir verantwortlich, daB das Flugzeug vorschriftsmdB8ig beladen ist. Der
Leermasseschwerpunkt ist auf dem Formblatt fiir Masse- und Schwerpunktbestim-
mung (Abb. 6-5) vermerkt. Wenn das Flugzeug gedndert worden ist, sind die
entsprechenden Angaben aus dem Masse- und Schwerpunktnachweis ersichtlich.

X Bei Verwendung als Nutzflugzeug sind Fluggidste auf Riicksitzen und Gepidck

nicht erlaubt.

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

ACHTUNG

Der Plotter 14Rt sich nur fiir angelsichsi-
sche MaReinheiten 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. = 0,0254 m

1 kg = 2,2046 1b; 1 1b = 0,4536 kg

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

(a) Gesamtmasse und zugehdrige Schwerpunktlage des Flugzeugs zu ermit-
teln;

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

Der Plotter kann durch Hitze (z.B. bei lingerem Liegenlassen in der Son-
ne) verformt oder unbrauchbar werden. Ersatzplotter kénnen von Piper-
Hindlern oder Piper-Vertriebsfirmen bezogen werden.

Leermasse und Leermasseschwerpunkt sind dem Formblatt fUr Masse- und
Schwerpunktbestimmung (Abb. 6-5), dem Masse- und Schwerpunktnachweis
(Abb. 6-7) oder dem letzten amtlichen Formblatt fiir gréfere Reparaturen
oder Inderungen zu entnehmen.

Mit dem Plotter kann der Benutzer Massen und zugehdrige Momente gra-
phisch addieren. Die Auswirkung einer Erhdhung oder Verringerung der Zu-
ladung 18Rt sich leicht feststellen. Der Plotter kann nicht fir Bela-
dungszustdnde benutzt werden, bei denen die Zuladung nicht auf den Sit-
zen oder in den Gepickriumen, sondern anderswo mitgefihrt wird.

Eine kurze Gebrauchsanleitung ist direkt auf den Plotter aufgedruckt.
Bei der Benutzung ist zundchst auf dem Plottergitter ein Punkt fiir die
Leermasse und den Leermasseschwerpunkt einzutragen. Dieser Punkt kann
mehr oder weniger fest aufgetragen werden, da seine Lage so lange gleich
bleibt, wie am Flugzeug keine Anderungen vorgenommen werden. Als n&ch-
stes ist das Nullmasseende eines belisbigen Lastenschlitzes iiber diesen
Punkt zu bringen. Mit einem Bleistift ist in diesem Schlitz eine Linie
zu ziehen bis zu der Masse der mitzufilhrenden Last, die an dieser Stelle
untergebracht werden soll. Anschliefend ist das Nullmasseende des ndch-
sten Schlitzes Uber den Endpunkt dieser Linie zu bringen und eine weite-
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re Linie zu ziehen, die die Masse der an dieser zweiten Stelle mitzufiih-
renden Last darstellt. Wenn alle Lasten auf diese Weise eingezeichnet
sind, erh&dlt man als Endpunkt der gestiickelten Linie die Gesamtmasse und
die Schwerpunktlage des Flugzeugs fir den Start. Liegt dieser Punkt
nicht innerhalb des zuldssigen Bereichs, so missen Kraftstoff, Gepdck
oder Anzahl der Fluggiste verringert und/oder Gepdck und Flugg&ste an-
ders untergebracht werden, damit der Endpunkt in den zuldssigen Bereich
fg11t.

Der Kraftstoffverbrauch &ndert die Lage des Schwerpunkts nur unwesent-
lich.

BENUTZUNGSBEISPIEL

Anhand eines Beispiels soll die Benutzung des Plotters flir die Masse-
und Schwerpunktbestimmung erdrtert werden.

Es sei eine Leermasse von 1300 1lb mit einem Schwerpunkt bei 85,00 in.
gegeben. Es sollen ein Pilot und drei Fluggiste mitfliegen. Zwel Erwach-
sene mit einer Masse von 180 bzw. 200 lb nehmen die Frontsitze ein, wih-
rend zweli Kinder mit einer Masse von 80 bzw. 100 1lb die Ricksitze beset-
zen. AuBerdem sollen zwei Koffer von 25 bzw. 20 1lb Gewicht im hinteren
Gepdckraum und U48 gal Kraftstoff mitgefihrt werden. Liegt dieser Bela-
dungszustand sicher innerhalb des zul#dssigen Bereichs?

(a) Auf dem Plottergitter fir die Flugzeug-Leermasse und den Leermasse-
schwerpunkt bei 1300 1b und 85,00 in. einen Punkt eintragen (siehe
Abb. 6-17).

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

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

(d) In der gleichen Weise beim Auftragen der Masse auf den Ricksitzen
(80 + 100 1b), im hinteren Gepidckraum (45 1b) und des Kraftstoffes
(288 1b; 48 gal) verfahren.

(e) Das Beispiel in Abb. 6-17 zeigt, daR der Endpunkt eine Gesamtmasse
des Flugzeugs von 2193 1lb mit einem Schwerpunkt bei 89,44 in. aus-
weist. Dieser Punkt liegt eindeutig innerhalb des 2zuldssigen Be-
reichs.

Beim Verbrauch von Kraftstoff wandern Masse und Schwerpunkt entlang der
Kraftstofflinie nach unten und bleiben somit innerhalb des 2zuldssigen
Bereichs fir Landungen.
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7.1

7.3

T.5

ABSCHNITT 7

BESCHREIBUNG UND BETRIEB DES FLUGZEUGS UND SEINER ANLAGEN

FLUGZEUG

Bei der PA-28-181 handelt es sich um einen einmotorigen Tiefdecker in
Ganzmetallbauweise. Das Flugzeug verfigt Uber vier Sitze, kann 91 kg
Gepdck mitfihren und wird von einem 134-kW-(180-BHP-)Triebwerk angetrie-
ben.

ZELLE

Die tragenden Zellenteile sind mit Ausnahme der aus Stahlrohr bestehen-
den Triebwerkaufhidngung sowie der Stahlfahrwerkbeine und verschiedener
anderer Stahlteile aus Aluminiumlegierungen gefertigt. Flir die Fliligel-
spitzen, die Triebwerkverkleidung und die Leitwerkfldchen werden Glasfa-
ser oder ABS-Thermoplaste verwendet. Kunstflugmandver sind bei diesem
Flugzeug verboten, da die Zelle nicht fiir Kunstflugbelastungen ausgelegt
ist.

Das Tragwerk ist eine halbverjingte Konstruktion mit einem Laminarprofil
NACA 652-415. Die Fligel sind durch Einsetzen der inneren Enden ihrer
Hauptholme in den durchgehenden Kastenholm, der ein integraler Bestand-
teil der Rumpfkonstruktion ist, an beiden Seiten des Rumpfes befestigt.
Dadurch entsteht praktisch ein durchgehender Hauptholm mit Anschlissen
an beiden Seiten des Rumpfes. Zusitzliche Befestigungen befinden sich
vorn und hinten am Hinterholm und an einem vorderen Hilfsholm.

TRIEBWERK UND PROPELLER

Das Flugzeug wird von einem Vierzylinder-Boxertriebwerk mit direkter
Kraftiibertragung und einer Nennleistung von 134 kW (180 BHP) bei
2700/min angetrieben. Zu seiner Ausristung gehdren ein Anlasser, ein
60-A-/14-V-Wechselstromgenerator, eine geschirmte Zindanlage, ein Unter-
druckpumpenantrieb, eine Kraftstoffpumpe und ein Kfz-Trockenluftfilter.

Die Abgasanlage besteht ganz aus nichtrostendem Stahl und ist mit zwei
Schallddmpfern mit Heizmantel zur Erw&drmung der Luft fir die Kabinenhei-
zung und die Entfrosteranlage ausgerlstet.

Der Propeller mit fester Steigung ist in einem Stlck aus einer Alumi-
niumlegierung geschmiedet.
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7.7 FAHRWERK

Die drei Fahrwerkbeine sind mit Cleveland-Ridern 6.00x6 ausgeriistet. Die
Haupt fahrwerkridder (Abb. 7-1) sind mit Trommelbremsen und Cleveland-Ein-
scheibenbremsen ausgestattet. Alle drei Rdder sind mit Reifen 6.00x6,
Typ III, mit vier Gewebelagen und Schlauch ausgeristet.

Zur Seitenrudertrimmung ist im Torsionsrohr der Seitenruderpedale eine
Federvorrichtung eingebaut. Ein Federelement in der Bugradlenkung ver-
ringert die Lenkkr&dfte und didmpft Schlige und Stofe beim Rollen. Durch
Betitigung der Seitenruderpedale und der Bremspedale ist das Bugrad
lenkbar, wobei der Lenkeinschlag nach beiden Seiten Jjeweils 30° betridgt.
Bei den neueren Flugzeugen fehlt das Federelement in der Bugradlenkung
und der Lenkeinschlag des Bugrades betridgt 20° nach beiden Seiten. Das
Bugfahrwerk ist auBerdem mit einem Flatterddmpfer versehen.

Das Fahrwerk ist mit drei Luft-/0lfederbeinen ausgeriistet. Die normale
Ausfederung des Bugfahrwerkfederbeins betrigt 82 mm (3,25 in.) und die
der Hauptfahrwerkfederbeine 114 mm (4,5 in.).

Die Standard-Bremsanlage besteht aus zwei FuRbremsen, die an den Seiten-
ruderpedalen angebracht sind, und einem in der Mitte links unter dem In-
strumentenbrett angeordneten Handbremshebel /Hauptbremszylinder. Die Fuf-
bremsen und der Handbremshebel sind mit eigenen Bremszylindern versehen,
die jedoch aus einem gemeinsamen Bremsflissigkeitsbehsilter gespeist wer-
den. Der Bremsflilssigkeitsbehdlter befindet sich im Triebwerkraum oben
links am Brandschott. Die Parkbremse ist mit dem Hauptbremszylinder ver-
bunden und wird durch Ziehen des Bremshebels, Dricken des Feststell-
knopfes auf der linken Seite des Bremshebels und Loslassen des Bremshe-
bels betitigt. Zum L&sen der Parkbremse den Bremshebel durch Ziehen ent-
riegeln und nach vorn zurtckfedern lassen (s. Abb. T7=5).
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7.9

FLUGSTEUERUNGSKONSOLE
Abb- 7-3

FLUGSTEUERUNGSANLAGE

Eine Doppelsteuerung gehdrt =zur Standardausriistung des Flugzeugs.
Steuerorgane und Steuerflidchen sind liber Seilgzlige miteinander verbunden.
Das Hohenleitwerk ist als Stabilator (Pendelruder) ausgebildet und weist
an der Hinterkante eine Trimmklappe zur Verringerung der Steuerkridfte
auf. Diese Trimmklappe wird iber das am FuBboden zwischen den Frontsit-
zen angebrachte Trimmrad betdtigt (s. Abb. 7-3).

Der Seitenrudertrimmknopf befindet sich rechts auf der Bedienkonsole un-
terhalb der Triebwerkbedienorgane (s. Abb. 7-5); er ermdglicht das seit-
liche Austrimmen des Flugzeugs wdhrend des Fluges.
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Die PA-28-181 ist mit handbetdtigten Fliigelklappen ausgerlistet, die
durch Federkraft in die eingefahrene Stellung zuriickkehren und mit einer
Endlagensperre ausgerlistet sind. Bei eingefahrenen Fliigelklappen dient
die rechte Fliugelklappe als Trittfldche. Die rechte Fliigelklappe darf
nur in der voll eingefahrenen Stellung belastet werden. Bei Benutzung
dieser Fliigelklappe als Tritt unbedingt sicherstellen, daB die Fliigel-
klappen voll eingefahren sind. Die Fliigelklappen lassen sich in dreil
Stellungen (10°, 25° und 40°) ausfahren.

TRIEBWERKBEDIENORGANE

Zu den Triebwerkbedienorgane gehdren ein Gas- und ein Gemischhebel. Die-
se Hebel sind in einer Fithrung in der Mitte unter dem Instrumentenbrett
(Abb. 7-5) angeordnet, wo sie sowohl fiir den Piloten als auch den Copi-
loten gut erreichbar sind. Um die Reibungskrdfte 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-Verhdltnis. Das Triebwerk wird durch
Stellen des Gemischhebels auf ganz armes Gemisch abgestellt. Das Armein-
stellverfahren flir das Gemisch 4ist aus dem Avco-Lycoming Operator's
Manual ersichtlich.

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

weiligen Stellungen festhilt, eingestellt werden.

Der Bedienhebel fiur die Vergaservorwdrmung befindet sich rechts von der
Hebelfithrung 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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TANKWAHLVENTIL
Abb. 7-7

7.13 KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird in zwei 95-1-Tanks (25 US gal) (91 1 = 24 US gal
ausfliegbar) mitgefilhrt, die mit Schrauben und Annietmuttern an den Flii-
gelvorderteilen befestigt sind. Beide Kraftstofftanks sind mit einem
MeBstab im Einflillstutzen ausgeriistet, um die Restkraftstoffmenge bei
nicht vollen Tanks ermitteln zu konnen. Bei einem Kraftstoffstand bis
zum unteren Ende des MeBstabes betridgt die ausfliegbare Restkraftstoff-
menge 64 1 (17 US gal).

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

Fir den Fall, daB die triebwerkgetriebene Kraftstoffpumpe ausfdllt, ist
elne zusitzliche elektrische Kraftstoffpumpe eingebaut. Die elektrische
Kraftstoffpumpe muB beim Start, bei der Landung und beim Umschalten von
einem Tank auf den anderen stets elngeschaltet sein. Der Kraftsstoffpum-—
penschalter ist auf der Schalttafel iiber der Gas-/Gemischhebelfiihrung
angeordnet.
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Vor dem ersten Flug des Tages sind die KraftstoffablaBventile zu 6ffnen,
um den Kraftstoff auf Wasser, Sinkstoffe und die richtige Sorte zu prii-

fen. Beide Kraftstofftanks haben an der unteren inneren hinteren Ecke
ein eigenes AblaBventil.

Das unten links auf der Vorderseite des Brandschottes befindliche Kraft-
stoffsieb hat einen AblaB, der von der AuBenseite des Rumpfbugs zuging-
lich ist. Auch dieses Kraftstoffsieb ist vor dem ersten Flug des Tages
zu entleeren. Vollstidndiges KraftstoffablaBverfahren siehe Absatz 8.21.

Die Kraftstoffvorratsanzeiger und der Kraftstoffdruckmesser sind auf der
linken Seite des Instrumentenbrettes angeordnet.

Um den AnlaBvorgang zu erleichtern, ist eine AnlaBeinspritzpumpe einge-
baut. Der Bedienknopf flir die AnlaBeinspritzpumpe befindet sich unmit-
telbar links neben der Gas-/Gemischhebelfiihrung (s. Abb. 7-5).

ELEKTRISCHE ANLAGE

Die elektrische Anlage (Abb. 7-11) besteht aus einem 14-V-/60-A-Wechsel-
stromgenerator, einer 12-V-Batterie, einem Spannungsregler, einem Uber-
spannungsrelais und einem Hauptschaltschiitz. Die Batterie ist in einem
thermoplastischen Kasten unmittelbar hinter dem Gepdckraum unterge-
bracht. Der Spannungsregler und das Uberspannungsrelais befinden sich
vorn links hinter dem Instrumentenbrett.

Die Schalter der elektrischen Anlage befinden sich rechts von der Mitte
des Instrumentenbrettes und die Schutzschalter unten rechts auf dem In-
strumentenbrett. Mit dem Regelschalter 1links auf der Schalttafel werden
die Leuchten der Funk- und Navigationsgerdte bedient, wdhrend ein #hnli-
cher Schalter auf der rechten Seite zum Ein- und Ausschalten und =zur
Helligkeitsregelung der Instrumentenbrettbeleuchtung dient.

Zur elektrischen Standardausriistung gehdren ein Anlasser, eine elektri-
sche Kraftstoffpumpe, ein Uberziehwarnhorn, ein Zigarettenanziinder,
Kraftstoffvorratsanzeiger, ein Amperemeter und eine Warnleuchttafel.

Die Warnleuchttafel enthdlt eilne Generatorausfall-Warnleuchte und eine
Warnleuchte fiir zu niedrigen Oldruck. Bei eingebauter Kreiselanlage
(Sond.) kommt eine Warnleuchte fiir zu niedrigen Unterdruck hinzu. Diese
Warnleuchten dienen lediglich zur Warnung des Piloten, daB eine Anlage
moglicherweise nicht einwandfrei arbeitet, und sollen ihn dazu veranlas-
sen, das entsprechende Anzeigeinstrument dieser Anlage zu prilifen und zu
iiberwachen, um eventuell notwendige AbhilfemaBnahmen einzuleiten.

Als elektrische Sonderausriistung sind erhidltlich: Positionsleuchten,
Fliigelspitzenleuchten, Landeschelnwerfer, Instrumentenbeleuchtung und
Kabinendeckenleuchte. Die ZusammenstoBwarnleuchte gehsrt zur Standard-
ausrlistung. Entsprechende Schaltkreise sind fiir den =zusidtzlichen Einbau

von Navigations— und Sprechfunkgeridten vorgesehen.
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Eine in der Deckenschalttafel eingebaute Leuchte (Sond.) dient zur Be-
leuchtung der Instrumente und der Kabine bei Nachtflligen. Diese Leuchte
wird iber den neben ihr angeordneten Regelschalter bedient. Das Karten-
leselichtfenster wird durch einen daneben liegenden Schieber ge8ffnet.

VORSICHT

Beim Flug in Wolken, Nebel oder starkem
Dunst sollte die ZusammenstoBwarnleuchte
zur Vermeldung von Stdorungen des Orientie-
rungssinns ausgeschaltet werden. Beim Rol-
len sowie bei Start und Landung sollten die
Blitzwarnleuchten ausgeschaltet sein.

ANMERKUNG

Bei Flugzeugen mit gegenseitig verriegeltem
Batterie- und Generatorschalter ist der Ge-
neratorschalter mit dem Batterieschalter
mechanisch verriegelt. Wenn der Generator-
schalter eingeschaltet wird, wird auch der
Batterieschalter eingeschaltet. Bei Flug-
zeugen mit getrenntem Batterie- und Genera-
torschalter konnen die Schalter nach Wahl
getrennt betdtigt werden.

Im Gegensatz zu den friiheren Bordstromerzeugungsanlagen zeigt das Ampe-
remeter nicht den Batterieentladestrom, sondern die elektrische Bela-
stung des Wechselstromgenerators in Ampere an. Bei ausgeschalteten elek-
trischen Gerdten und eingeschaltetem Hauptschalter liefert das Ampereme-
ter eine Anzeige des Batterieladestroms. Bei Einschaltung der einzelnen
Gerdte zeigt das Amperemeter die Gesamtstromaufnahme aller eingeschalte-
ten Gerdte einschlieBlich der Batterie an. Die durchschnittliche Dauer-
belastung bei Nachtfliigen mit eingeschalteten Funkanlagen betridgt etwa
30 A. Unter diesen Flugbedingungen zeigt das Amperemeter diese 30 A plus
2 A bei einer voll geladenen Batterie dauernd an. Anhand der vom Ampere-
mneter angezeigten Stromstdrke kann sofort festgestellt werden, ob der
Wechselstromgenerator normal arbeitet, da die angezeigte Stromstirke
identisch mit der Gesamtstromaufnahme aller eingeschalteten Verbraucher
sein sollte.

ACHTUNG

Die Zigarettenangiinder-Steckdose darf nur
als Stromversorgungsquelle filir die mit dem
Flugzeug mitgelieferten Zigarettenanziinder,
nicht aber fiir andere elektrische Gerdte
benutzt werden. Andere hier angeschlossene
Gerdte koOnnen beschddigt werden.

Notbetrieb bzw. Notverfahren siehe Abschnitt 3.
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SCHUTZSCHALTERTAFEL
Abb. T-13

T.17 UNTERDRUCKANLAGE

Die Unterdruckanlage ist flir den Betrieb der luftgetriebenen Kreiselin-
gtrumente, d.h. des ggf. eingebauten Kurskreisels und Fluglagekreisels
vorgesehen. Die Anlage Dbesteht aus einer triebwerkgetriebenen Unter-
druckpumpe, einem Unterdruckregler, einem Filter und den erforderlichen
Rohrleitungen.

Bei der Pumpe handelt es sich um eine Trockenluftunterdruckpumpe, wes-
halb ein Olabscheider und die zugehtrigen Leitungen wegfallen. Ein An-
trieb mit Sollbruchstelle schiitzt die Pumpe vor Beschddigung. Bei abge-
schertem Antrieb fallen die Kreisel aus.

Der rechts auf dem Instrumentenbrett rechts von den Funkgerdten angeord-
nete Unterdruckmesser informiert den Piloten iliber den Betrieb der Unter-
druckanlage. Abnehmender Unterdruck in einer Anlage, in der der Unter-
druck iiber ldngere Zeit konstant war, ist ein Angzeichen filir ein ver-
schmutztes Filter, verschmutzte Siebe, einen mOglicherweise klemmenden
Unterdruckregler oder eine Undichtigkeit in der Anlage (auf der Warn-
leuchttafel ist eine Warnleuchte fiir zu niedrigen Unterdruck eingebaut).
Bei Nullanzeige des Unterdruckmessers ist entweder der Pumpenantrieb ab-
geschert, oder es liegt eine Stdrung der Pumpe oder des Unterdruckmes-
sers vor oder eine Leitung ist zusammengedriickt. Bei einer Abweichung
der Unterdruckmesseranzeige von der Norm hat der Pilot die Anlage von
einem Mechaniker iiberpriifen zu lassen, um eventuelle Schdden an den Be-
standteilen der Anlage oder gar den Ausfall der Anlage zu verhindern.
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Zum Schutz der Kreisel besitzt die Anlage einen Unterdruckregler. Das
Ventil ist so eingestellt, daB der normale Unterdruck 5.0 + 1 in.Hg be-
trdgt, was fir den Betrieb aller Kreisel mit ihrer Nenndrehzahl ausrei-
chend ist. Hohere Einstellwerte haben eine Beschddigung der Kreisel zur
Folge; bei zu niedrigen Einstellwerten liefern die Kreisel unzuverldssi-
ge Anzeigen. Der Regler ist hinter dem Instrumentenbrett eingebaut und
ist von unterhalb des Instrumentenbretts her zuginglich.

INSTRUMENTENBRETT

Das Instrumentenbrett (Abb. 7-15) dient zur Unterbringung der Instrumen-
te und Avionikgeridte fiir VFR- und IFR-Fliige.

Die Funkgerdte und die Schutzschalter befinden sich oben bzw. unten auf
der rechten Instrumentenbretthdlfte; sie verfiigen iiber Reserveschaltun-
gen fiir den AnschluB =zusidtzlicher Funkgeridte. Ein Funkhauptschalter
(Sond.) befindet sich im oberen Teil des Instrumentenbrettes zwischen
den Funkgeritegestellen. Mit diesem Schalter wird iliber den Hauptschalter
des Flugzeugs die Stromversorgung aller Funkgerdte geschaltet. Fiir die
Notstromversorgung der Avionikschiene bel Ausfall des Stromkreises des
Funkhauptschalters steht auBerdem ein Notschienenschalter zur Verfiigung.
Der Notschienenschalter befindet sich hinter dem unteren rechten Schien-
beinschutz links von der Schutzschaltertafel. Die Triebwerkiiberwachungs-
instrumente sind rechts vom Steuerhorn des Piloten angeordnet und umfas-
sen einen Kraftstoffdruckmesser, je einen Kraftstoffvorratsanzeiger fiir
den linken und rechten Tank, einen Oltemperaturanzeiger und einen 01-
druckmesser.

Zu den Instrumenten der Standardausriistung gehSren ein KompaB, ein
Fahrtmesser, ein Drehzahlmesser, ein Hthenmesser, ein Amperemeter, die
Triebwerkilberwachungsinstrumente und eine Warnleuchttafel. Der KompaB
ist am Mittelpfosten der Windschutzscheibe im Blickfeld des Piloten an-
gebracht. Die Warnleuchttafel befindet sich im oberen Teil des Instru-
mentenbrettes und enth#lt Warnleuchten, die den Piloten auf Storungen
des Wechselstromgenerators, der Unterdruckanlage und auf zu niedrigen
0ldruck aufmerksam machen sollen.

Zu den als Sonderausriistung erhdltlichen Instrumenten gehSren ein Unter-
druckmesser, Variometer, Fluglagekreisel, Kurskreisel, eine Borduhr, ein
Anzeiger fiur 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 arbeitet. Der Unterdruckmesser befin-
det sich ganz rechts auf dem Instrumentenbrett.
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7.21 STAUDRUCKANLAGE

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

Druck (Abb. 7-17).

Der Gesamtdruck und der statische Druck werden von einem Staurohr, das
an der Unterseite des linken Flugels angebracht ist, erfaft und Uber
Leitungen im Fligel und im Rumpf den MeBinstrumenten am Instrumenten-
brett zugefihrt.

Als Sonderausristung ist eine Notstatikdruckeinrichtung erh&ltlich. Das
Notventil befindet sich links unter dem Instrumentenbrett. Bei einge-
schaltetem Notventil f{ir statischen Druck werden der HOhenmesser, das
Variometer und der Fahrtmesser mit statischem Druck aus der Kabine ver-
sorgt. Bei Benutzung der Notstatikdruckquelle milssen das Schlechtwetter-
fenster und die Frischluftdisen in der Kabine geschlossen und die Kabi-
nenheizung sowie die Windschutzscheibenentfrosteranlage eingeschaltet
sein. Sofern auf einem entsprechenden Hinweisschild nichts anderes ange-
geben ist, betrigt dabel der HShenmesserfehler weniger als 50 ft.

Sowohl die Gesamt- als auch die Statikdruckleitungen k&nnen durch ge-
trennte links unten im Rumpf befindliche AblaRventile entwéssertt werden.

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

Zum Schutz der Gesamt- und Statikdruck&éffnungen des Staurohres vor dem
Eindringen von Insekten und Wasser ist das Staurohr bei abgestelltem
Flugzeug stets mit einer Schutzhiille abzudecken. Bei teilweise oder v&l-
lig verstopften Staurohrdffnungen zeigen die Instrumente fehlerhaft oder
gar nicht an.

ANMERKUNG
Sich bei der Vorflugprifung vergewissern,

da® die Staurohrschutzhiille abgenommen wur-
de.



Flughandbuch
Piper PA-28-181
Piper Aircraft Corporation Seite: T-17
Vero Beach, Florida Ausgabe 1988

H6henmesser \\\\\\\\\

Fahrtmesser

Schalter fir Staurohrbeheizung §
Variometer

Staurohr

AblaBventile

Notstatikdruckquelle

OOV EWN -

STAUDRUCKANLAGE
Abb ° 7-17



Flughandbuch
Piper PA-28-181
Seite: T7-18 Piper Aircraft Corporation
Ausgabe 1988 Vero Beach, Florida

“Frischluft (/ ’
[>Warmluft \\/

1 Frischlufteinlal} 7 Entfrosterauslidsse

2 EinlaRkanal 8 Geblidseschalttafel

3 Frischluftgeblase 9 Entfrosterbedienknopf
4  Schottwand 10 Warmluftregler

5 Frischluftkanal 11 Warmluftverteiler

6 Kabinenentliiftungsdffnung 12 Frischluftregler

KABINENHEIZUNGS- UND BELUFTUNGSANLAGE
Abb. 7-19
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7.23 KABINENHEIZUNGS- UND BELUFTUNGSANLAGE

F:25

Die Warmluft fiir die Kabinenheizungs- und Windschutzscheibenentfroster-
anlage wird von einem an der Abgasaﬁlage angebrachten Heizmantel gelie-
fert (Abb. 7-19). Die Regelung der Warmluft erfolgt mit den ganz rechts
auf dem Instrumentenbrett angeordneten Bedienkndpfen.

Der Luftstrom zu den Front- und Riicksitzen 188t sich mit den neben der
Konsole oben auf den Warmluftkanilen befindlichen Hebeln regeln.

An der Fliigelvorderkante in der Nahe des Rumpfes sind Frischlufteinlésse
angeordnet. An beiden Frontsitzen befindet sich an der Kabinenwand nahe
dem FuBboden je eine einstellbare FuBraumdiise; Kopfraumdiisen sind als
Sonderausriistung erhédltlich. Die Entliftung der Kabine erfolgt liber eine
unter den Riicksitzen befindliche Entliiftungséffnung. Als Sonderausrii-
stung ist ferner ein in die Bellif tungsanlage integriertes Kabinenluftge-
blise erhdltlich. Als weitere Sonderausriistung ist bei Flugzeugen ohne
Klimaanlage eine Kopfraumbeliif tungsanlage mit Kabinenluftgebldse erhdlt-
lich. Dieses Gebldse wird mit einem Dreistellungsschalter OFF-LOW-HIGH
(AUS-SCHWACH-STARK) bedient.

ACHTUNG

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

KABINENAUSSTATTUNG

Zum bequemen Ein- und Ausstieg und fiir den Komfort des Piloten und der
Fluggiste sind die Frontsitze in L#ngsrichtung verstellbar. Zum Ver-
stauen sperriger Gliter konnen die hinteren Sitze ausgebaut werden. Hier-
zu miissen die Verriegelungen der FuBhalterungen gelost werden. Dies ge-
schieht bei #lteren Modellen durch Drehen des Verriegelungsmechanisnus
um 90° mit einer Miinze oder einem Schraubendreher, bei neueren Modellen
durch Niederdriicken des Verriegelungsbolzens an den hinteren FiiBen. Die
Frontsitze sind mit Armlehnen ausgestattet. Fiir alle Sitze sind Kopf-
stiitzen (Sond.) erhdltlich. Die Frontsitze konnen ferner mit Hohenver-
stellung (Sond.) ausgeriistet werden.

7ur Standardausriistung der Kabine gehoren ein Schlechtwetterfenster auf
der Pilotenseite, zwei Sonnenblenden, Aschenbecher, zwei Kartentaschen
und Taschen fiir andere Utensilien an den Riickenlehnen der Frontsitze.
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7.27

7.29

Die zur Standardausridstung gehdrenden Schultergurte mit automatischer
Spanntrommel fUr die Frontsitze sind fir die Riicksitze als Sonderausril-
stung erhdltlich. Die Spanntrommel 14t “sich durch ruckartiges Ziehen
des Gurtes Uberprifen; dabei verriegelt sich die Trommel und verhindert,
daf der Gurt weiter herausgezogen wird. Bei normalen K&rperbewegungen
wird der Gurt . wie erforderlich ein- bzw. herausgezogen. Bei H#lteren
Flugzeugen, deren Frontsitze mit einem verstellbaren Schultereinzelgurt
iber dem Seitenfenster ausgerilistet sind, wird der Gurt Uber die fenster-
seitige Schulter gefihrt und am Bauchgurt im Bereich der Hiufte des
Sitzenden befestigt. Dieser feste Gurt ist so einzustellen, daB alle Be-
dienelemente erreichbar sind und gleichzeitig die Rickhaltefunktion des
Gurtes gew#dhrleistet ist. Fir die hinteren Sitze sind Schultergurte als
Sonderausstattung erh#ltlich. Die Schultergurte sind bei Start und Lan-
dung sowie in Notsituationen anzulegen.

GEPKCKRAUM

Der hinter den Rilcksitzen befindliche und von der Kabine aus zugingliche
Gepdckraum hat ein Fassungsvermdgen von 0,68 m3. Er kann auch von
aufen durch eine Tur an der rechten Seite des Flugzeugs mit maximal
91 kg beladen werden. Verzurrgurte sind vorhanden und sollten stets
benutzt werden.

ANMERKUNG

Bei Beladung des Flugzeugs mit Gepdck ist
der Pilot dafir verantwortlich, daf der

Schwerpunkt des Flugzeugs innerhalb der zu-
ldssigen Grenzen liegt (siehe Abschnitt 6
MASSE- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG).

UBERZIEHWARNANLAGE

Ein bevorstehender tiberzogener Flugzustand wird von einem Uberziehwarn-
horn gemeldet, das finf bis zehn Knoten Ulber der Uberziehgeschwindigkeit
ausgeldst wird. Auch kann ein leichtes Schitteln und Nicken der Flug-
zeugzelle kurz vor dem Uberziehen auftreten. Die Uberziehgeschwindigkei-
ten sind auf einem Diagramm im Abschnitt 5 LEISTUNGEN angegeben. Die
Uberziehwarnung besteht aus einem Dauerton und wird von einem Anstell-
winkelfihler an der Vorderkante des linken Fliigels ausgeldst.

Wéhrend der Vorflugpriufung ist die Uberziehwarnanlage zu priifen; dazu
Hauptschalter einschalten, den Meffihler anheben und auf das ErtSnen des
Warnhorns achten.
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7.31 ANSTRICH

7.33

Alle AuRenflichen des Flugzeugs sind grundiert und mit Acryllack
lackiert.

Auf Wunsch ist eine Lackierung mit Polyurethanlack erhiltlich.

KLIMAANLAGE #*

Die Klimaanlage arbeitet nach dem Umluftprinzip und besteht im wesentli-
chen aus dem Verdampfer, dem Kondensator, dem Kompressor, dem Gebléise,
den Schaltern und dem Temperaturregelknopf.

Der Verdampfer befindet sich links hinter der Ruckwand des Gepédckraums.
Er kihlt die fir die Klimatisierung bendtigte Luft.

Der Kondensator ist an einer einziehbaren Lufthutze befestigt, die sich
an der Rumpfunterseite hinter dem Gepdckraum befindet. Bei Einschaltung
der Klimaanlage fdhrt die Lufthutze aus, bei Ausschaltung der Klimaanla-
ge f&dhrt sie wieder ein und schlieft dann mit der Rumpfbeplankung biindig
ab.

Der Kompressor ist vorn rechts unten am Triebwerk angebaut. Er ist mit
einer elektrischen Kupplung ausgeristet, die den Riemenantrieb des Kom-
pressors selbsttidtig ein- bzw. ausriickt.

Das elektrische Geblidse befindet sich auf der Riickseite der hinteren Ka-
binenschottwand. Luft aus dem Gepickraum wird vom Geblise iiber den Ver-
dampfer geblasen und durch einen Luftkanal an der Decke zu den einzelnen
Luftauslédssen ber jedem Sitz geleitet.

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

Der Wahlschalter flr Geblidsedrehzahl und der Betriebsschalter ON-OFF
(EIN-AUS) der Klimaanlage sind links neben dem Temperaturregelknopf an-
geordnet. Das Gebl&se kann unabhdngig von der Klimaanlage betrieben wer-
den, muf Jjedoch beim Betrieb der Klimaanlage eingeschaltet sein. Durch
Ausschalten eines dieser beiden Schalter riickt die Kompressorkupplung
aus und fdhrt die Kondensatorlufthutze ein. Innerhalb von einer Minute
nach Einschaltung der Klimaanlage muB aus den Luftauslissen kiithle Luft

ausstromen.
ANMERKUNG

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

Sonderausristung
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7.35

T.37

Mit dem Geblidseschalter FAN kann das Gebldse zur besseren Luftumwdlzung
in der Kabine auch bei ausgeschalteter Klimaanlage eingeschaltet werden.
Mit diesem Schalter 14/t sich der Luftstrom aus den Ausléssen der Klima-
anlage an der Decke auf LOW oder HIGH (SCHWACH oder STARK) einstellen.
Die Auslisse iber jedem Sitz lassen sich 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 betdtigt der Gashebel einen Mikroschalter, iber
den die Kupplung des Kompressorantriebs ausgerickt und die Kondensator-
lufthutze eingefahren wird, um die maximale Triebwerkleistung und Steig-
geschwindigkeit zu gewdhrleisten. Dabei arbeitet das Gebl&se weiter, und
die gelieferte Luft bleibt noch fir etwa eine Minute kilhl. Wird der Gas-
hebel um etwa 6 mm zurickgezogen, so ruckt die Kompressorkupplung wie-
der ein, und die Kondensatorlufthutze f&hrt aus, so daR die Klimaanlage

wieder kiihle, trockene Luft liefert.

PIPER-FREMDSTROMVERSORUNG *

Die als Piper External Power (PEP) bekannte Fremdstromversorgung ist
Uber eine auf der rechten Rumpfseite hinter dem Fligel befindliche
AuBenbordsteckdose zuginglich. Eine Fremdbatterie kann an diese Steckdo-
se angeschlossen werden, die das Anlassen des Triebwerks erméglicht, oh-
ne da® man sich Zugang zur Bordbatterie verschaffen muf.

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 zugdnglich. Dieser Zugangsdeckel
ist mit Nylon-Schlitzschrauben befestigt und 148t sich leicht abnehmen,
da sich seine Befestigungsschrauben mit den verschiedensten Gegenstidnden
wie Minzen, Schlisseln, Messerklingen usw. abschrauben lassen. Stehen
keine Werkzeuge zur Verfligung, so kdnnen die Schraubenkdpfe notfalls mit
einem beliebigen Gegenstand abgeschlagen werden. Der Notsender (ELT) er-
fillt die Forderungen von FAR 9l1.52.

Auf dem Sender ist das Austauschdatum der Batterie vermerkt. Ent-
sprechend den FAA-Bestimmungen ist die Batterie spdtestens 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.

Sonderausristung



