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PIPER PA 28-181 ABSCHNITT 0

FLUGHANDBUCH

PA 28-181 Archer 1I

Werk-Nr. 28-769001 und folgende

Kennzeichen D - E K C W
Werknummer : 28-8190018
Baujahr : 1980
i Y oo
- 7 .lugzeugbaureihe : PA 28-181
Hersteller + Piper Aircraft Corporation Vero Beach

Florida USA

Lufttiichtigkeits-

gruppe : Normalflugzeuqg, Nutzflugzeug
Lufttiichtigkeits-

forderungen : CAR 3 vom 15 Mai 1965 einschlieBlich Amend-

ment 3-2 sowie Abschnitt 3.304 und 3.705
von Amendment 3.7 vom 03 Mai 1962.

Flugzeug-Kennblatt : 518 a

Lirmmessung : Die Lirmanforderungen gem#B NfL II 47/75
sind erfiillt.

Dieses Flughandbuch mufS im Flugzeug stets mitgefiihrt werden. Die
N darin enthaltenen Betriebsgrenzen, Anweisungen und Verfahren sind
1(“ 4 vom Flugzeugfiihrer einzuhalten. Jeder Flugzeugfiihrer hat sich vor

. dem Flug mit dem Inhalt dieses Buches vertraut zu machen.

' Dieses Flughandbuch hat nur fiir das Flugzeug der o.g.
Werknummer Giiltigkeit, Anderungen oder Berichtigungen
werden gem#B nachfolgend aufgefiihrten Verfahren her-
ausgegeben.

JUNT 1980 -0.1-
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FRET RTINS N

Die hierin festgelegten Angaben sind folgenden Unterlagen ent-
nommen ., :

Typ Certificate Data Sheet A3 SO vom April 1975

Pilots Operating Manual .
(FAA approved Report VB 760 vom August 1975, Reprot VB 790 vom
18. Juni 1976 und Report VB 1120 vom 02. Juli 1979)

und Flugzeug-Kennblatt 518 a

Musterbetreuer in Deutschland und verantwortlich fiir den Inhalt
dieses Buches

HENSCHEL FLUGZEUG-WERKE AG
3500 KASSEL

); !W fuke l.l{/

x
/
‘L .,
Dr. Paushake i.V. Hessenmiil'ler

Als Betriebsanweisung gemdB § 12 (1) der Luft Ger Po anerkannt

. QY o

Luftfahrt Bundesamt am

-0.2- ' JUNT 1980
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GULTIGKEIT

Dieses Handbuch gilt nur fiir das auf Seite 0.1
durch Werknummer und Staatszugehdrigkeits- und Ein-
tragungszeichen bestimmte Flughandbuch.

A {
Es ist nur gililtig, wenn alle verdffentlichten Be- °
richtigungen eingearbeitet sind. ’ o ’

"wERICHTIGUNGEN

Die Berichtigungen erscheinen in unregelmdfigen
Zeitabstdnden. Das Erscheinen von Berichtigungen wird
dem Halter des Flugzeugs durch den Musterbetreuer
bekanntgegeben. Der Halter sollte sie dann umgehend
anfordern und fiir die Einarbeitung in das Flughand-
buch sorgen.

Berichtigungen werden herausgegeben, wenn Anderungen
oder Erweiterungen der Betriebsgrenzen, Betriebsver-
fahren oder der Ausriistung des Flugzeugs dieses no-
tig machen.

Anderungen im Text oder in den Abbildungen sind
durch eine schwarze senkrechte Linie am duflerem
Rand der Seite gekennzeichnet. Eine solche Linie
neben der Seitenzahl zeigt an, daB eine ganze Selte
neu eingefiigt ist. Berichtigungen von Fehlern in
der Rechtschreibung, Grammatik oder in den Abbil-
dungen werden nicht mit einer schwarzen Linie ver-
sehen, '

Im Original umfafte diese Ausgabe folgende Seiten.
0.1 = 0.5, 141 = 111, 2.1 - 2.9, 3.1 = 3,16, 4,1 -
Lok, 5,1 - 5,22, 6.1 - 6.36, 7.1 - 7.20, 8.1 - 8.12,
9,1 - 9.16 und 9i, 9ii.

Sowie die Inhaltsverzeichnisse und Deckblatter fir
die einzelnen Abschnitte.,

MAI 1979
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BERICHTIGUNGEN
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BERICHTIGUNGEN = ..
NR | BEZE1CHMUNG BLATTNUMHER DATUH fa |
3 | Revision 5 zum VB 790 0.5/6, 0,7,:2,1-"
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BERICHTIGUNGEN

NR

BEZE1CHNUNG | BLATTNUMMER DATUM LBA
Revision 7 zum VB 790 und ]0,1/2,0.5/6,4,7/8,
Revision 4 zum VB 760 h,11/12,4.29/22, @nerkannt durch
eingearbeitet 5.10/11,6.3/4,6, Luftfahrt Bundesamt
23/24,6.33/34,7. § ; T
1/12, 8.7-8.12, G :
R YT —— 8
9.15/ 5 R
Verantwortlich fiir den Inhalt der Berichtigun -
HENSCHEL FLUGZEUG-WERKE AG S ‘Z' 000
3500 KASSEL i
_— ] ()ﬂ
bvu o ity AU
ppa. Dr.fMaushake i.V. Hessenmiiller
Report VB 1120 eingearbeitet}0,1/2,0.5/6,1.%~
1.4,2,1-2.6,Deck-
blatt Abschnitt 3,
3.5/64 3.13-3.16,
Deckblatt Absch.4,
bo1-h.8,5, 19020, QL v
5.9-5.20,5.25-5. g
28,6.1/2,6,5/6,6,
9-6,30,7.13=7.22,
9.1/11,9.1/2,9.4/5
Verantwortlich fiir den Inhalt der
HENSCHEL FLUGZEUG-WERKE
3500 KASSEL
\
A Qobem Al
<« ¥
ppa. Dy. Maushake 14 V. Hessenmiillet™
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INHALTSVERZEICHNIS:

Abschnitt 1. Allgemeines

Abschnitt 2. Betriebsgrenéen

Abschnitt 3. Notverfahren

Abschnitt &4, Normalverfahren

Abschnitt 5. Leistungen

Abschnitt 6. Gewicht und Schwerpunkt

Abschnitt 7. Beschreibung und Bedienungsan-
weisung fiir das Flugzeug und -
seine Systeme

Abscﬁnitt 8. Handhabung, Pflege und
Wartung

Abschnitt 9. Anhang :

" b, o1
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ARSCHNITT 1
ALT.GEMEINES
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ABSCHNITT 1
PIPER PA 28-181 ALLGEMEINES

1.1 EINFUHRUNG

Dieses Flughandbuch gibt dem Piloten Anweisungen und Informati-
onen zur Bedienung und besten Nutzung seines Flugzeugs. Es ent-
hilt auBerdem einige erginzende Angaben des Herstellers.

Das Handbuch soll und kann eine ausreichende Flugeinweisung
oder die Kenntnis der entsprechenden Lufttiichtigkeitsforderrun-
gen und Vorschriften nicht ersetzen. Es sollte auch nicht als
Anleitung zum Erlernen des Fliegens betrachtet werden.

Obwohl das Handbuch so gestaltet ist,daB es auch im Flug benutzt
werden kann, sollte das die Ausnahme sein. Der Flugzeugfithrer
ist verpflichtet, sich vor dem Flug anhand des Flugbuches mit
den Betriebsgrenzen, Leistungen, Verfahren,Eigenarten und der
Handhabung des Flugzeugs ausreichend vertraut zu machen, denn
nur er ist dafiir verantwortlich, daB8 der Flug sicher und ord-
nungsgemif durchgefithrt wird. Die Sicherstellung der Lufttiich-
tigkeit obliegt dem Flugzeugahlter.

Dieses Handbuch ist in neun Abschnitte unterteilt, die durch
Trennblitter gekennzeichnet sind. Der Abschnitt 3 “"Notverfahren”
ist zur besseren und schnelleren Auffindung mit einem roten Trenn-
blatt versehen. Wegen m8glicher Ergdnzungen oder Erweiterungen
sind einige leere Seiten eingefiigt, die durch die Beschriftung
"absichtlich freigelassen" als zum Flughandbuch geh8rig gekenn-
zeichnet sind.

VORSICHT] wird benutzt, wenn die Nichtbefolgung der Anweisung
zu schweren Unfillen oder zur Zerstdrung des Flug-
zeugs fiihren kann.

ACHTUNG wird benutzt, wenn die Nichtbefolgung der Anweisung
zur Beeintrichtigung der Flugsicherheit oder zu Schi-

den am Flugzeug fiihren kann.

ANMERKUNG wird benutzt, wenn auf eine Besonderheit aufmerksam
gemacht werden soll.

JUNT 1980 -1.1-
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ABSCHNITT 1

PIPER PA 28-181 ALLGEMETNES
1.3 nmotor

Anzahl der Motoren 1
Hersteller Lycoming
Modell 0-360-A4M oder 0-360-A4A
Nennleistung kW 132(180 PS)
Nenndrehzahl (1/min) 27Q0
Zylinderdurchmesser (mm) 130
Hub (mm) 3 111
Hubraum (cm™) 5916
Verdichtung 8,5:1
Typ vier Zylinder, direkt treibender

luftgekiihlter horizontalliegender Boxer

1.4 PROPELLER

Anzahl der Propeller 1
Hersteller Sensenich
Blattmodell 76EM8S5
Anzahl der Blatter 2
Propellerdurchmesser (mm}

Max imum 1930 (76inch)
Minimum 1930 (76inch)

1.5 KRAFTSTOFF

Gesamtinhalt der Tanks (Liter) 190 (50 USgal}
davon audfliegbar (Liter) 182 (48 USsgal)
Flugbenzin/Farbe 100/130-griin oder 100LL-blau
1.6 oEL

Oelfiillmenge (Liter) 7,56

Oelsorte,siehe letzte Ausgabe Lycoming Service Instruction 1014

JUNT 1980 -1.3-



ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES PIPER PA 28-181

Oelviscositdt entsprechend der durchschnittlichen AuBentempera-
tur wdhrend des Anlassens:

Tempsratur Einbereichs Mehrbereichs
C Oel Oel
iber 15 SAE 50 SAE 40 oder 50
von -2 bis 32 SAE 40 SAE 40
von —-18 bis 21 SAE 30 SAE 40 oder 20W-30
unter -12 SAE 20 SAE 20W-30

1.7 MAXIMALGEWICHTE

Normalflugzeug Nutzflugzeug
Max. Startgewicht (kqg) 1156 (2550 LBS) 885 (1950 LBS)
Max. Landegewicht (kg) 1156 (2550 LBS) 885 (1950 LBS)
Max. Gepdckgewicht (kqg) 90 (200 LBS) 0

1.8 STANDARDGEWICHTE DES FLUGZEUGS

Leergewicht siehe Wigebericht Abschnitt 6
Nutzlast pifferenz zwischen Leergewicht und max. Fluggewicht

1.9 GEPACKRAUM

Gepdckraumvolumen (Liter) 680
Gepdckraumzugang Breite (mm) 559
Gepdckraumzugang HShe (mm) 508

1.10 SPEZIFISCHE BELASTUNG

Fldchenbelastung (kg/mz) 73,2
Leistungsbelastung (kg/PS) 6,42

Leistungsbelastung (kg/kW) 8,76

-1.4- JUNT 1980
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1.11 ABKURZUNGEN UND BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Die folgenden Abkiirzungen und Begriffsbestim-
mungen werden in diesem Handbuch verwendet
oder konnen fiir den Flugzeugfiihrer wdhrend des
Fluges von Bedeutung sein.

a) Geschwindigkeiten

CAS = berichtigte Fluggeschwindigkeit.Ange-
zeigte Fluggeschwindigkeit unter Be-
riicksichtigung der Fehler des Instru-
mentes, sowlie der Fehler durch die
Stromungsverhdltnisse in der Umgebung
des Staurohrs bei unterschiedlichen

Fluglagen.
KCAS = CAS in Knoten
GS = Geschwindigkeit iiber Grund (Vg)
IAS = angezeigte Fluggeschwindigkeif (va)

auf einem Staudruck-Fahrtmesser, der
auf die Geschwindigkeit der adiabstisch,
kompressibelen Luft bei Normalatmosphd-
re in Meereshthe geeicht ist.

KIAS = JAS in Knoten

M = Machzahl, das Verhdlnis der TAS zur
Schallgeschwindigkeit.

TAS = wahre Eigengeschwindigkeit (Ve) CAS
unter Beriicksichtigung von Flughohe,
AufBlentemperatur und Kompressibilitat
in entsprechender Flughohe.

April 1976



-1.6- PA 28-181

\'f = Mandvriergeschwindigkeit, maximale
Geschwindigkeit, bei der die volle
aerodynamische Steuerbarkeit noch
zur Verfiigung steht ohne das Flug-
zeug zu iiberlasten, d.h. keine vol-
len oder abrupten Ruderausschlagen
liber dieser Geschwindigkeit durch-
fihren,

VFE = Maximale Geschwindigkeit mit ausge-
fahrenen Landeklappen.

VLE = Maximale Geschwindigkeit, bei der
das Flugzeug mit ausgefahrenen
Fahrwerk geflogen werden darf.

VLO = Maximale Geschwindigkeit zum siche-
ren Aus- und Einfahren des Lande-
fahrwerks.

V' = Hochstzuldssige Betriebsgeschwindig-
MO Keit

VNE = Hochstzuldssige Geschwindigkeit,
. darf unter keinen Umsténden zu kei-~
Ter Zeit iiberschritten werden.

VNO = Maximale Reisegeschwindigkeit, die
nur bei ruhiger Luft und mit Vor-
sicht iiberschritten werden sollte.

\' = Uberziehgeschwindigkeit oder die
kleinste gleichbleibende Geschwin-
digkeit bei der das Flugzeug noch
steuerbar ist.

April 1976
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Veo = Uberziehgeschwindigkeit oder die klein-
ste gleichbleibende Geschwindigkeit bei
der das Flugzeug in der Landekonfigura-
tion noch steuerbar ist.

VX = Geschwindigkeit fiir den besten Steig-
winkel (max. HOhe in min. horizontaler
Entfernung)

VY = Beste Steipggeschwindigkeit (max. Hohe

in kiirzester Zeit)
b) Meteorologische Begriffe

IAS

i

Internationale Standard Atmosphédre fest-
gelegt wie folgt.

1. Die Luft ist ein trockenes vollkomme-
nes Gas.

2. Temgeratur in Meereshche (NN) 15 o]
(59°F)

3. Luftdruck in NN 1013,2 mb (29,92
inch Hg)

4, Der Temperaturgradient, von NN bis
zu einer Hohe, bei der die Temperatur
=5645 °c ist, betrdgt -0,65°C/100m
(2°C/1000£t) dariiber ist er Null.

OAT

Auftenlufttemperatur, angezeigte Luft-
temperatur im Flug oder am Boden unter
Beriicksichtigung des Instrumentenfeh-
lers und der Kompressibilitat.

April 1976
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PA 28-181

Druckhohe

Wind

it

Hohe, die ein barometischer Hohen-
messer bei Einstellung von 1013,2
mb (29,92" Hg) anzeigt, unter Be-
riicksichtigung der Instrumenten-
fehler oder Fehler durch die
Stromungsverhdltnisse am Abnahme-
punkt fiir den statischen Druck.

Sowelt in diesem Handbuch verwen-
det, zu verstehen als Gegenwind-
oder Riickenwindkomponente des ge-
meldeten Winds.

c) Motorleistung

Startleistung

Max,. Dauerleistung
Max, Steigflugleistung
Max, Reiseflugleistung
Leerlaufleistung

im Flug

Leerlaufleistung
am Boden

d) Instrumente

EGT Anzeiger

nownounou

Max-Nennlelstung
Max-Nennleistung
Max-Nennleistung
MaxyNennleistung

Drosselklappen geschlos-
sen (Gashebel-Leerlauf-
stellung)

Drosselklappen geschlos-
sen (Gashebel-Leerlauf-
stellung)

Abgastemperaturanzeiger

e) Flugzeugleistung und Flugplanung

Steigrate

April 1976

Das Verhéltnig von Hohen-
génderung zur Anderung
der horizontalen Entfer-
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nung in der gleichen Zeit
wdhrend des Steigflugs.

Demonstrierte Sei-

tenwindkompotente = Die Kompotente des direk-
ten Seitenwinds, bei der
das Flugzeug wahrend der
Musterpriifung geflogen
wurde und bei Start und
Landung noch ausreichend
steuerbar war. -~

Startabbruch-

strecke = Die Strecke, die erforder-
lich ist um das Flugzeug
auf eine festgelegte Ge-
schwindigkeit zubeschleu-
nigen und im Falle von Mo-
torausfall bel der o.g.
Geschwindigkeit zum Halten
zu bringen.

MEA = Mindestreisehche iiber NN

MS1./NN = Normal Null

GND = Grund/Boden

f) Gewicht und Schwerpunkt

Bezupgsebene = Eine imagindre senkrechte
Ebene von der alle horizon-
talen Entfernungen bei der

Schwerpunktsfestlegung und
-berechnung gemessen werden,

April 1976
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Schwerpunktshegrenzung=

Augfliegbarer
Kraftstoff

Nicht ausfliegbarer

Kraftstoff

Standard-
Leergewicht

Leergewicht

September 1977

Mindest und hochster

Abstand von der Bezugs-

ebene innerhalb der
sich der Schwerpunkt
beli einen bestimmten
Fluggewicht immer be-
finden mufl.

Die Kraftstoffmenge,
die zur Flugplanung
und -Durchfiihrung zur
Verfligung steht.

Der Kraftstoffrest,
der bei Testlaufen bis
zum Motorstillstand
durch Kraftstoffman-
gel, zuriickblieb.

Gewicht des Flugzeugs
mit Standardausriistung
einschliefRlich des
nicht ausfliegbaren
Kraftstoffs und aller
Oele.

Standard-Leergewicht
plus zusdtzliche Flug-
zeugausristung.
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Station = Ein Punkt im Flugzeug gemes-
sen von der Bezugsebene.

Hebelarm = Den horizontalen Abstand von
der Bezugsebene zum Schwer-
punkt eines Ausriistungsteils
oder des Flugzeugs.

Moment = Das Produkt der Multiplikation
von Gewicht und Hebelarm eines
Ausriistungsteils oder des Flug-
Zeugs.

Schwerpunkt

(cG) = Ein Punkt, auf den bezogen die
Summe aller Momente gleich Null
ist. Wiirde man das Flugzeug an
diesen Punkt aufhdngen, so wire
es im Gleichgewicht. Die Bnt-
fernung von Bezugsebene erhdlt
man durch dividieren des Gesamt-
moments durch Gesamtgewicht.

Zahlende
Nutzlast = Gewicht von Fracht, Passagiere
und Gepiack.

Nutzlast = Differenz zwischen Start- und
Leergewicht.

Zero Fuel
Weight (Null
Kraftstoff-
Gewicht)

Gesamtgewicht ohne den ausflieg-
baren Kraftstoff.

September 1977
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MULTIM.IZIERT MIT

UMRECIINEN ERGIBT
Lingenmafe UMRECHNEN MULTIPLIZIERT MIT ERGIDT
Feet (ft,', FuR) 0,3048 Meter (m) 3,2808 Feet
Inches (", Zoll) 2,5400 Zentimeter (cm) 0,3937 Inches
Miles (statute, M,
Landmeilen) 1,6093 Kilometer (km) 0,6214 Miles
Nautical Miles (NM, .
Seemeilen) 1,8520 Kilometer (km) 0,5399 Nautical Miles
Geschwindigkeiten
Feet/Minute (ft/min -2
FuB/Minute) 0,5080x10 Meter/Sek. m/s 196,85 Feet/Minute
Miles/Hour (MPH, Kilometer/Stunde
Meilen/Stunde) 1,6093 (km/h) 0,6214 Miles/Hour
Miles/Hour 0,8689 Knots 1,1516 Miles/Hour
Knots (KTS, Knoten) 1,8520 Kilometer/Stunde 0,5399 Knots
(km/h)
Fldchen
Square Inch 6,4516 em® 0,1550 Square Inch
Square Feet 0,0929 am 10,7639 Square Feet
Volumen
Cubic Inch g.muoxAO-m Liter 61,03 Cubic TInch
Cubic Feet 28,317 Liter 0,03531 . Cubic Feet
Fliissipgkeiten
US Gallon 3,7854 Liter 0,2642 US Gallon
Quarts 0,9464 Liter 1,0567 Quarts
Gewichte
Pounds (LRS) 0,4536 Kp 2,2046 Pounds
1072 . _1

100

September 1977
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ARSCHNITT 2

RETRTERSGRENZEN

Abantz

2.1 Mliremeines

2.7 Geschwindigkeiten
7.3 Fahrtmesnser

2.4 Triebwerl

2.5 Triebwerkinstrumentenmarkierungen
2.6 fewichte

2.7 Schwerpunktshereich
2.8 TFlurhewepunmen

2.9 Tastvielfaches

210 Retrieb=art

?.11 Seitenwind

?2.12 Kraftstoff

Hinweisschilder



ABSCHNITT 2
PIPER PA 28-181 BETRIEBSGRENZEN

2.1 ALLGEMEINES

In diesem Abschnitt sind die vom LBA festgelegten Betriebsgren-
zen, Instrumentenmarkierungen und Hinweisschilder aufgefiihrt,
die fir den sicheren Betrieb des Flugzeugs und seiner Systeme
notwendig sind. Betriebsgrenzen fiir die zusitzliche Ausriistung
sind im Abschnitt 9 zu finden.

2,2 GESCHWINDIGKEITEN

CAS
MPH KTS KIAS
Hochstzuldssige Geschwindigkeit (VNE) 171 148 154
Maximale Reisegeschwindigkeit (VNO) 140 121 125
Mandvriergeschwindigkeit (VA)
bei 1156 kg 128 111 113
bei 740 kg 103 89 89

lVORS]CHT Die Mandvriergeschwindigkeit wird bei geringerem Flug-

' gewicht geringer, da der EinfluB der aerodynamischen
Krédfte dann steigt. Zwischen den angegebenen Werten
kann mit linearer Verdnderung gerechnet werden.

Max. Geschwindigkeit mit ausgefahrenen
Landeklappen (VPE) 115 100 102

2.3 FAHRTMESSER

MPH KTS
rote Linie (VNE) 178 154
gelber Bogen
{Vorsichtsbereich, nur bei ruhiger Luft) 144-178 125-154

JUNI 1980 -2.1-



ABSCHNITT 2

BETRIEBSGRENZEN PIPER PA 28-181
griiner Bogen MPH KTS
(normaler Betriebsbereich) 64-144 55-125

weiBer Bogen
(Landeklappen ausgefahren) 55-115 49-102

2.4 TRIEBWERK

Anzahl der Motoren ’ 1
Hersteller Lycoming
Modell 0-360-A4M oder 0-360-A4A
mit Vergaser 10-3878
Betriebsgrenzen

max. Startleistung (fir 5 Minuten) (kW) 132
max. Startdrehzahl (fdr 5 Minuten) (1/min) 2700
max. Dauerleistung (kW) 131
max. Dauerdrehzahl (1/min) 2680
max. Oeltemperatur 2457F
Oeldruck

minimum 25 PSI
maximum 90 PSI
Kraftstoffdruck

minimum 0,5 PSI
max imum 8 PSI
Kraftstoff/Farbe 100LL~-blau, 100/130-griin
Anzahl der Propeller 1
Hersteller " Sensenigg
Propeller 76EMB855~0~60" oder 76EM8S55-0-62
Propellerdurchmesser

minimum (mm) 1930 (76 inch)
maximum (mm) 1930 (76 inch
Standarddrehzahl bei Startleistung 2325-2425 1/mi¥+
Standarddrehzahl bei Startleistung 2275-2375 1/min

grdBere Toleranzen sind nicht zuldssig.
"bis Werknummer 28-7790607

**Werknummer 28-7890001 und folgende
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ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN

2,5 TRIEBWERKINSTRUMENTEN-MARKIERUNGEN

griiner Bogen
(normaler Betriebsbereich)

ab Werk-Nr. 28-8090001
griiner Bogen
(normaler Betriebsbereich)

gelber Bogen
(nur fiir max. 5 Minuten nach dem Start)

rote Linie (max. Drehzahl)
Oeltemperatur

griiner Bogen
rote Linie

(normaler Betriebsbereich)
(max. Temperatur)

Oeldruck

griiner Bogen (normaler Betriebsbereich)
gelber Bogen (Vorsichtsbereich, Leerlauf)
rote Linie (minimum)

rote Linie (maximum)

Kraftstoffdruck

griiner Bogen (normaler Betriebsbereich)
rote Linie (minimum)

rote Linie (max imum)

2.6 GEWICHTE
Normalflugzeug

HOchstzuldssiges
Fluggewicht (kg)
Hochstzuldssiges
Gepdckgewicht (kg) 90

1156 (2550 LBS)

* (200 1BS)

500-2700 1/min

500-2650 1/min

2650-2700 1/min
2700 1/min

75°-24sgp
245°F

60 PSI - 90 PSI
25 PSI - 60 PSI
25 pSI
90 PSI

0,5 PSI - 8 PSI
0,5 PSI
8 PSI

Nutzflugzeug
885 (1950 LBS)

nicht zuldssig

+Gewichts— und Schwerpunktsberechnung durchfiihren.
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2./ SCHWERPUNKTSBEREICHE

Begrenzung in cm von der Bezugsebene

Normalflugzeuq

Gewicht (kg) vorderer hinterer
1156 225 236
930 und weniger 208 236

Nutzflugzeug
885 und weniger 208 220

Zwischen den angegebenen Werten erfolgt die Veridnderung linear.

Die Bezugsebene befindet sich 199 cm vor der Tragfl&dchenvorder-
kante (gemessen vom Schnittpunkt der geraden und gepfeilten Vor-
derkante).

ACHTUNG] Der Flugzeugfiihrer ist fir die richtige Beladung des
Flugzeugs verantwortlich. Siehe Abschnitt 6 "Gewichts-

und Schwerpunktsberechnung”.

2.8 FLUGBEWEGUNGEN

Normalflugzeug
Kunstflug und absichtliches Trudeln sind nicht gestattet.

Nutzflugzeuq o
Zugelassen filir folgende Figuren bei denen eine Querlage von 60
liberschritten wird:

Figuren Einleitgeschwindigkeit
Steilkurven 113 KIAS (124 MPH)
Lazy eight 113 KIAS (124 MPH)
Chandelle 113 KIAS (124 MPH)
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2.9 LASTVIELFACHES
Normalflugzeug Nutzflugzeug

positives (max.) 3,89 4,49
negatives (max) beabsichtigte Flugbewegungen sind nicht erlaubt

2,10 BETRIEBSART

Dieses Flugzeug ist zugelassen fiir Fliige nach,

VFR +
VFR;Nacht und CVFR
IFR

wenn keine Vereisungsbedingungen herrschen.

+nur wenn die Ausriistung den geltenden gesetzlichen Vorschriften
entspricht.

2,11 SEITENWIND

Demonstrierte Seitenwindkomponente bei Start und Landung 17 Kno-
ten.

2,12 XRAFTSTOFF

Gesamtkapazitdt (Liter) 190 (50 US Gal.)
davon nicht ausfligbar (Liter) 8 ( 2 US Gal.)
(4 Liter fiir jede Seite in kritischen Fluglagen)

ausfliegbar (Liter) 182 (48 US Gal.)
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2.13 HINWEISSCHILDER

Linke Seite des vorderen Cockpits, gut sichtbar fiir den Piloten:

"Dieses Flugzeug muf als Normalflugzeug oder als Nutzflugzeug
in Ubereinstimmung mit den in Form von Hinweisschildern, Kenn-
zeichnungen, Markierungen und Handbilichern gegebenen Betriebs-
anweisungen betrieben werden. Alle Hinweisschilder und Markie-
rungen an diesem Flugzeug beziehen sich auf den Betrieb als
Nutzflugzeug.

Fir den Betrielr als Normal- und Nutzflugzeug ist das Flughand-
buch zugrundezulegen.

Fiir den Betrieb als Normalflugzeug ist Kunstflug einschlieB-
lich Trudeln, fiir Nutzflugzeuge Trudeln verboten."

Neben der oberen Tilirverriegelung:
"Vor dem Flug Verriegelung einrasten.”

An der Riickseite des Gepdckraumes und an der Innenseite der Ge-
pdckraumtiir: :

"Maximales Gepdckgewicht 90 kg. Beim Betrieb als Nutzflugzeug
sind Gepdck und Passagiere auf den hinteren Sitzen nicht er-
laubt. Bei Verwendung als Normalflugzeug Gewichts- und Schwer-
punktsbegrenzungen beachten."
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Am Instrumentenbrett gut sichtbar fiir den Piloten:

"Nachgewiesene Seitenwindkomponente 20 MPH
(17 KTsS)"

"Die QOelkiihlerklappe fiir den Winterbetrieb mull
entfernt werden, wenn eine AuBRentemperatur von
+ 10 C iiberschritten wird."

"Manovriergeschwindigkeit und Geschwindigkeit bei
Turbulenz 124 MPH bei max. Fluggewicht (Flughand-
buch beachten)."

Ab Werk-Nr. 28-7790001"Mantvriergeschwindigkeit und
Geschwindigkeit bei Turbulenz 113 KIAS bei max.
Fluggewicht (Flughandbuch beachten).”

An den Tankverschliissen:
"95 Liter - 100/130 Oktan mindestens.”

Reifendriicke an den Hauptréddern:

"2k PSI - 1,7 bar"

Reifendruck am Bugrad:
"18 PSI -~ 1,3 bar "

Am Instrumentenbrett gut sichtbar fiir den Piloten:

"VFR-Fliige Tag und Nacht. Fliige unter Vereisungs-
bedingungen sind verboten.,"

Oder beli IFR zugelassenen Flugzeugen:

"VFR-Fliige Tag und Nacht und IFR-Fliige. Fliige
unter Vereisungsbedingungen sind verboten."

Wenn eine Klimaanlage eingebaut ist:
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YWARNUNG! Die Klimaanlage mufl AUS-geschaltet sein,
um normale Start- und Steigleistungen zu
erzielen,"

"Nur fiir Nutzflugzeuge"

Steilkurven Einleitgeschwindigkeit 124 MPH(113KIAS)
Lazy eight Einleitgeschwindigkeit 124 MPH(113KIAS)
Chandelles Einleitgeschwindigkeit 124 MPH(113KIAS)

Am Instrumentenbrett, wenn mit Nav-Warnblitzleuch-
ten (Strobe lights) ausgeriistet:

N"WARNUNG! Beim Rollen im Bereich anderer Luftfahr-
zeuge und beim Flug in Wolken, Nebel
oder Dunst die Nav-Warnblitzleuchten
ausschalten."

In der NdZhe des Tankwahlschalters:

"Zum Ausschalten (OFF) Sperre betdtigen."

KLARLISTE VOR DEM START

Tankwahlschalter vollster Tank
Motoriiberwachungsgerdte iberpriift
Gemischhebel reiches Gemisch
AnlafBBeinspritzer verriegelt
Landeklappen erforderliche Stellung
Anschnallgurte angelegt und fest
Sitzlehnen aufgerichtet
Elektrische Kraftstoffpumpe ON
Vergaservorwdrmung OFF
Trimmung leicht hecklastig
Zindschalter beide Magnete/BOTH
Tur verriegelt
Hohenmesser, Kurskreisel eingestellt
Klimaanlage OFF
Steuerung freigingig
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KLARLISTE VOR DER LANDUNG

Sitzlehne,oeeeesesceconnsescsocensscaUfgerichtet
Tankwahlschalter.,cececeseccesosss.vollater Tank
Elektrische Kraftstoffpumpe.ceecasecsessocaceaON
Verraservorwirmung, Gashebel

und Trimmungecceseecesssss@rforderliche Stellune
Anschnallpurte..ccicceesccscscosangelegt und fest
Gemischhebel..eeeeeeosessesesoscoreiches Gemisch
Landeklappeneceeceeccssessc@rforderliche Stellung
(bei max. 115 MPH = 102 KIAS)

Klimaanlagesceecesessasconcascocsceosssecscsess OFF
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NOTVERFAHREN
Absatz
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3.9 Hohe Oeltemperatur
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3.12 Trudeln
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3.14 Rauhlaufender Motor/Vergaservereisung
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31 ALLGEMEINES

Dieser Abschnitt enthdlt empfohlene Verfahren
fiir Notfdlle, die beim Anlassen des Motors,
beim Start oder im Fluge auftreten konnen.
Diese Verfahren sind als beste GegenmaBnahme
unter den hier beschriebenen Bedingungen zu
beachten, sie sollen aber das verniiftige Ur-
teilsvermdgen und den gesunden Menschenver-
stand nicht ersetzen. Notfdlle treten beil moder-
nen Flugzeugen meistens unerwartet auf, und das
richtige Verhalten mag nicht immer gleich er-
kennbar sein, deshalb sollte sich der Pilot mit
den hier beschriebenen Notverfahren ausreichend
vertraut machen.

Fine Einweisung fiir Notfdlle und das Verhalten
in besonderen Fidllen ist Teil der Pilotenaus-
bildung und so0ll durch diese Anweisungen nicht
ersetzt werden. Sie geben dem Piloten jedoch
die Moglichkeit, sein Wissen zu ergédnzen, da
die Notverfahren nicht fiir alle Flugzeuge
gleich sind.

Notverfahren im Zusammenhang mit der zus&dtz-
lichen Ausriistung sind dem Abscnitt 9 zu ent-
nehmen.

Der erste Teil dieses Abschnitts enthdlt Klar-
listen in denen die SofortmaBnahmen bel ver-
schiedenen Notsituationen aufgefiihrt sind

und bei deren unmittelbaren Anwendung mogli-
cherweise groBerer Schaden vermieden wird.

In dem folgenden Teil des Abschnitts werden
dann, zum besseren Verstdndnis, ausfiihrliche
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Informationen fiir die einzelnen Notsituationen ge-
geben,

3,2 KLARLISTE FUR NOTFALLE

Motorbrand beim Anlassen

Anlasser weiter drehen lassen
Gemischhebel Leerlauf-Stop
Elektrische Kraftstoffpumpe OFF
Tankwahlschalter OFF

Flugzeug verlassen wenn Motorbrand anhdlt,.

Motorausfall beim Start

Bei noch ausreichender Startbahnlidnge normale Lan-
dung durchfiihren.

Sonst: Sichere Geschwindigkeit beibehalten, Nur
flache Kurven machen um Hindernissen aus-
zuweichen. Landeklappen der Situation ent-
sprechend einstellen.

Ist bereits eine ausreichende FlughOhe erreicht
um ein Wiederanlassen zu versuchen:

Sichere Geschwindigkeit beibehalten

Tankwahlschalter anderer Tank
Elektrische Kraftstoffpumpe priife ON
Gemischhebel priife REICH
Vergaservorwarmung ON
AnlaBeinspritzer verriegelt

Kann der Motor nicht wieder in Betrieb gesetzt wer-
den, "Landung mit stehendem Motor" durchfiihren,

Motorausfall im Flug

Tankwahlschalter anderer Tank
Elektrische Kraftstoffpumpe ON
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Gemischhebel...vivseoecencesasassssesss REICH

VergaservorwaArmung . .cecccscocococsvseeoessON
Motoriiberwachungsinstrumente........priifen,
ob Ursache fiir Motorausfall

angezeigt
Anlafeinspritzer.....«.....priife,verriegelt

Ist kein Kraftstoffdruck angezeigt iiberpriifen,
ob der Tankwahlschalter auf einen Tank, der
Kraftstoff enthdlt geschaltet ist.

Sobald der Motor lduft:
Vergaser VOrwarmungesesseesccsosscsssesss OFF
Elektrische Kraftstoffpumpe.cceeoeess s OFF

Falls der Motor nicht wieder in Betrieb ge-
setzt werden kann, Flugzeug auf .eine Geschwin-
digkeit von 87 MPH (76 KTS) IAS trimmen und
Notlandung vorbereiten.

Landung mit stehendem Motor

Geeignetes Landefeld suchen

In Vollkreisen sinken bis eine Gegenanflugpo-
sition in 1000ft GND erreicht ist, dann norma-
len Anflug durchfiihren.

Wenn das lLandefeld sicher erreicht werden kann,
Geschwindigkeit auf 76 MPH (66 KTS) IAS verrin-
gern, um eine kiirzest mogliche Landung durch-
zufiihren.

Tas Aufsetzen sollte mit der geringst moglichen
Gegschwindigkeit und voll ausgefahrenen Lande-
klappen erfolgen.

Kurz vor dem Aufsetzens

Zundschaltero.-o-auo-oo-ono»aobooaiubtoOFF
Hauptschalter...cceoesccossesssocscoees OFF
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Tankwahlschalter s eesoceceacssssosssessssssssss OFF
GemischhebE:l.. ® ® @ e s s 0 0 0 200 88 086 0o oLeerlauf“Stop
Fest anschnallen

Feuer im Flug
Prifen woher das Feuer kommt

Brand der elektrischen Anlage (Rauch in der Kabine

Hauptschalters.veeeseeecesossscssasssosossss OFF
FrischluftdiSeN.veeesecesssascsssssssscesscoffnen
Kabinenheizungeeceoeseessssesoscooscssscscsssee OFF
So schnell wie durchfiihrbar landen.

Motorbrand

Tankwahlschaltereeesseeoesessssasassccccescss OFF
Gashebelsseeeeessess.eeziehen, unterer Anschlag
Gemischhebel,..veeeeveaseesosssssssslieerlauf-Stop
Elektrische Kraftstoffpumpe.seesecececseccsecaees OFF
Magnetschalterieeeseeeseosceacesoscrsassssaaasses OFF
Hauptschalters.ieeeeeeseasssccsessesssscesss s OFF
Warmluft...eeeeooseacassessecsesssscasessesssOFF
In einen steilen Sinkflug gehen um das Feuer aus-
zublasen, Landung mit stehendem Motor durchfiih-
ren. Nach der Landung nicht wieder anlassen,
Erhohte Brandgefahr.

Oeldruckabfall

LANACN e e oeseossasssesssessss30bald wie moglich
Auf Landung mit stehendem Motor vorbereitet sein.
(Insbesondere bei rasch ansteigender Oeltempera-
tur).

Kraftstoffdruckabfall

Elektrische Kraftstoffpumpe..s..c.eseescsesessesON
Tankwahlschalter....eeeese..0.priifen, ob auf Tank
mit Kraftstoff gestellt
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HOHE OELTEMPERATUR
Landen, auf den ndchsten Flugplatz und die Ursache feststellen.

Auf Landung mit stehendem Motor vorgereitet sein.

AUSFALL DER WECHSELSTROM-LICHTMASCHINE

Priifen, ob wirklich ein Ausfall vorliegt. Belastung des Bord-
netzes verringern.

Alternator-Schutzschalter priifen’
"Alt"-Schalter OFF fiilr 1 Sekunde, dann wieder ON

Erfolgt keine Anzeige:

"Alt"-Schalter OFF
Sobald wie m&glich landen.

TRUDELN BEENDEN

Gashebel Leerlauf
Querruder neutral
Landeklappen eingefahren
Seltenruder Vollausschlag gegen Trudelrichtung
Steuerhorn voll driicken
Seitenruder neutral, sobald die Drehungen aufhdren
Steuerhorn weich in Normallage

OFFENE KABINENTUR
Sind die obere, wie auch die untere Verriegelung offen, wird

die Tir etwas aufklappen,wodurch die Fluggeschwindigkeit etwas
verringert wird.
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Um die Tir im Flug zu schlieBen:
Fluggewicht auf 100 MPH (87 KTS) IAS verringern.

Kabinenliftung schlieBen
Sturmfenster offen
obere Verriegelung offen verriegeln

unter Verriegelung offen obere Verriegelung 6ffnen, Tilr etwas
aufdriicken und heftig zu schlagen, obere Verriegelung einrasten

+ab Werk-Nr. 28-7790001, an der Armstiitze ziehen und gleichzei-
tig untere Verriegelung schlieBen.

Slippen in Richtung der offenen Tiir erleichtert das Verriegeln.

VERGASERVEREISUNG
Vergaservorwdrmung ON
Gemischhebel ruhigster Motorlauf

RAUHLAUFENDER MOTOR

Vergaservorwdrmung : ON

Lduft der Motor nach einer Minute immer noch rauh:

Vergaservorwiarmung OFF
Gemischhebel ruhigster Motorlauf
Elektrische Kraftstoffpumpe ON
Tankwahlschalter anderer Tank
Motoriiberwachungsinstrumente priifen
Zziind/Magnetschalter L dann R zuriick BOTH

Lduft der Motor auf einem der Magnete zufriedenstellend, Gemisch
reich und den Flug auf dem Magnet fortsetzen und auf dem nich-
sten Flugplatz landen. Auf Notlandung vorbereitet sein.
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Die folgenden Abschnitte geben zuséitzlich und
aus fiihrliche Informationen iiber die mogliche
Ursache der Notfdlle und die entsprechenden
GegenmaBlRnahmen,

3.3 MOTORBRAND BEIM ANLASSEN

Ein Motorbrand widhrend des Anlafvorgangs ist
meistens das Ergebnis iibermdBigen Kraftstoff-
einspritzens. Die erste Mafnahme ist deshalb,
zu versuchen den Motor anzulassen,um den iiber-
schiissigen Kraftstoff dem Motor zuzufiihren,

Brennt der Motor bevor er 1l3uft, den Gemischhe-
bel in Leerlauf-Stop-Stellung bringen, Vollgas
geben und den Motor mit dem Anlasser weiterhin
durchdrehen, Liuft der Motor bereits, Betrieb
fortsetzen. Beldes so0ll dazu filhren das Feuer
in den Motor zuriickzubringen.

Falls das Feuer jedoch ldnger als einige Sekun-
den anhilt, Flugzeug verlassen und mit den wir-
kungsvollsten, verfiigbaren externen Mitteln
loschen. -

Der Tankwahlschalter, der als Brandhahn arbeitet,
sollte vor den Verlassen des Flugzeugs in die
OFF- und der Gemischhebel in die Leerlauf-Stop-~
Position gebracht werden.

3.4 MOTORAUSFALL BEIM START
Die zutreffenden Mallnahmen bei einen Motoraus-

fall wihrend des Starts richten sich nach den
herrschenden Umstidnden.
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Bei einer, fiir eine komplette Landung, noch aus-
reichenden Startbahnlénge eine normale Landung
durchfiihren.

Bei nicht ausreichender Staitbahnlénge, sichere Ge-
schwindigkeit beibehalten und in flachen Kurven
eventuellen Hindernissen ausweichen. Die Landeklap-
pen konnen den Erfordernissen entsprechend ausge-
fahren werden, sollten jedoch beim Aufsetzen ganz

o
ausgefahren (40~) sein.

Reicht die Flughohe aus um ein Wiederanlassen des
Motors zu versuchen,auf jeden Fall eine sichere
Pluggeschwindigkeit beibehalten,

Den Tankwahlschalter auf einen anderen Tank der
Kraftstoff enthdlt schalten und priifen, ob die
elektrische Kraftstoffpumpe eingeschaltet ist der
Gemischhebel sich in Stellung "REICH" befindet,
der AnlaRBeinspritzer verriegelt ist und die Verga-
servorwdrmung eingeschaltet.

Erfolgt der Motorausfall aufgrund eines leeren
Tanks, konnen nach dem Tankumschalten bis zu 10
Sekunden vergehen,bis die leeren Kraftstofflei-
tungen wieder gefiillt sind.

Kann der Motor nicht wieder in Betrieb gesetzt
werden, "Landung mit stehendem Motor" durchfiih~
ren (siehe Abschnitt 3.6).

3.5 MOTORAUSFALL IM FLUG
Ein Motorausfall wdhrend des Fluges ist hdufig die
Folge unterbrochener Kraftstoffzufuhr, sobald die

Kraftstoffversorgung wieder hergestellt ist, wird
der Motor wieder normal arbeiten.
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Tritt der Motorausfall in geringer Flughdhe auf,
sofort eine Notlandung vorbereiten (siehe Lan-
dung mit stehendem Motor), dabel eine Geschwin-
digkeit von 87 MPH (76 KTS) IAS beibehalten.

Bei ausreichender Flughdhe kann ein Wiederanlas-
sen versucht werden, dazu Tankwahlschalter auf
einen anderen Tank. der Kraftstoff enthdlt
schalten, die elektrische Kraftstoffpumpe ein-
schalten (ON) den Gemischhebel auf reiches Ge-
misch, (ganz nach vorne schieben) die Vergaser-
vorwdrmung ON und kontrollieren ob der AnlaB-
eingpritzer verriegelt ist.

Die Anzeige der Triebwerksinstrumente priifen, ob
sie moglicherweise Auskunft iiber die Ursache
des Motorausfalls geben., Ist z.B. kein Kraft-
stoffdruck angezeigt, sicherstellen daB der
Tankwahlschalter auf einen Tank geschaltet ist
der Kraftstoff enthdlt.

Sobald der Motor wieder lHuft, Vergasevorwidr-
mung und die elektrische Kraftstoffpumpe aus-
schalten. Falls der Motor nicht wieder in Be-
trieb pgesetzt werden kann, muB eine Notlandung
eingeleitet werden.

Wenn es die Zeit erlaubt, folgendes versuchen:

Ziindschalter auf "L'" dann auf "R" und zuriick

auf "BOTH" (beide). Gas- und Gemischhebel in
entgegengesetzte Stellung bringen, eventuell war
das Gemisch zu reich oder zu arm. Einen anderen
Kraftstof ftank versuchen, falls Wasser im Kraft-
stoff ist dauert es einige Zeit bis es durch-
gelaufen ist, das Mitlaufen der Luftschraube im
Fahrtwind kann danach den Motor wieder in Betrieb
seétzen. Die Kraftstoffdruckanzeige ist dabei nor-
mal.
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Erfolgte der Motorausfall aufgrund eines leeren
Tanks, konnen nach den Tankumschalten, bis zu
10 Sekunden vergehen bis die leeren Kraftstoff-
leitungen wieder gefiillt sind.

3.6 LANDUNG MIT STEHENDEM MOTOR

Nach dem Motorausfall das Flugzeug auf 87 MPH
(76 KTS) IAS, der Geschwindigkeit fiir den besten
Gleitwinkel, trimmen und ein geeignetes Lande-
feld suchen. Falls es Zeit und Flughdhe gestat-
ten und Versuche den Motor wieder anzulassen er-
folglos waren, die Karte auf Flugpldtze in der
unmittelbaren Umgebung priifen. Die Klimaanlage
muf, falls eingebaut, ausgeschaltet (OFF) sein.
Die Passagiere oder der Copilot sollten zur Un-
terstiitzung des Piloten eingesetzt werden z.B.
um eine Bodenfunkstelle iiber die Schwierigkei-
ten und die eingeleiteten Mafinahmen zu unter-
richten,

Ist ein geeignetes Landefeld gefunden, in Voll-
kreisen bis in die Gegenanflugposition auf 1000
ft GND sinken um dann einen normalen Anflug zu
beginnen. Wenn das Landefeld mit Sicherheit er-
reicht werden kann, die Fluggeschwindigkeit auf
76 MPH (66 KTS) IAS bei ausgefahrenen Landeklap-
pen verringern um eine kiirzest mogliche Landung
durchfiihren zu konnen. liberméBige Hohe kann durch
groBere Vollkreise, Benutzung der Landeklappen,
Slippen oder gleichzeitige Anwendung dieser Ver-
fahren verringert werden.

Das Aufsetzen sollte immer mit der geringst

moglichen Geschwindigkeit und voll ausgefahre-
nen Landeklappen erfolgen.
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Kurz vor dem Aufsetzen Gas- und Gemischhebel in
Stop-Stellung bringen, Tankwahlschalter, Zindung
und Hauptschalter OFF, fest anschnallen.

3.7 FEUER IM FLUG

Dieses Flugzeug hat keine Feuerwarnanlage. Feu-
er an Bord kann deshalb nur durch Rauch, unnor-
malen Geruch oder Hitze in der Kabine bemerkt
werden. Es ist unbedingt notig, sofort den Ur-
sprung des Feuers, anhand der Instrumentenanzei-
ge, Art des Rauches oder andere Anzeichen festzu-
stellen, um die erforderlichen Gegenmafinahmen zu
treffen.

Wichtig! Sofort priifen woher das Feuer kommt.

Bei Rauch in der Kabine, kann ein Brand in der
elektrischen Anlage vermutet werden. Dann, Haupt-
schalter und Kabinenheizung ausschalten (OFF)
und alle Frischluftdiisen voll aufdrehen. Eine
Landung sollte, sobald wie mdglich durchgefiihrt
werden, Im Falle eines Motorbrands, Tankwahlw-
schalter OFF (AUS) Gas- und Gemischhebel in
Leerlauf-Stop-Stellung, Kabinenheizung OFF (AUS)
und wenn es das Geldnde zuldfit sofort landen.

Anmerkung: Die Moglichkeit eines Motorbrands im
Flug ist sehr gering. Das o.g. Ver-
fahren ist sehr allgemein, deshalb
bleibt es dem Piloten, das nach sei-
ner Meinung, Beste unter gegebenen
Umstédnden zu tun.

3.8 ABFALL DES OELDRUCKS
Der Oeldruck kann teilweise oder vollsténdig ab-

fallen. Ein teilweiser Abfall zeigt meistens ei-
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ne Stdrung im Oeldruckregulierungs-System an,

und eine Landung sollte so schnell wie moglich
durchgefiihrt werden um die Ursache festzustellen
und Motorschidden zu vermeiden. Ein vollstéandiger
Ausfall der Oeldruckanzeige kann durch Oelver-
lust oder einen Fehler im Anzeigegerdt entstehen,
Wie auch immer, zum nidchsten Flugplatz fliegen,
Héhe beibehalten und auf Motorausfall vorbereitet
sein, weil der Motor, wenn das Anzeigegerdt nicht
defekt ist, plotzlich stehen bleibt. Die Lelstungs-
einstellung nicht unndtig veréndeérn, da das den
Motorausfall beschleunigen kann.

Unter Umstdnden kann es notig sein, auferhalb ei-
nes Flugplatzes zu landen, auch wenn der Motor
noch lduft besonders, wenn aufler Oeldruckverlust,
noch eine erhchte Oeltemperatur und Oelqualm
festgestellt wird und kein Flugplatz in unmittel-
barer Ndhe ist.

Bei Motorausfall,Verfahren "Landung mit stehendem
Motor" durchfiihren.

3.9 HOHE OELTEMPERATUR

Eine unnormale hohe Oeltemperaturanzeige kann
durch niedrigen Oelstand, beschéddigtem Oelkiihler
defekten oder falsch angebrachten TLuftleitblechen
oder einem Fehler in Anzeigegerdat verursacht
werden,

Ein stidndiges schnelles Ansteigen der Oeltempe-
ratur ist das Anzeichen einer Storung, deshalb
sollte auch die Oeldruckanzeige auf Durckabfall
beobachtet werden. Auf jeden Fall auf den nach-
sten Flugplatz landen und die Ursache der Sto-
rung feststellen lassen.
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3.10 ABFALL DES KRAFTSTOFFDRUCKS

Wenn Anzeichen von Kraftstoffdruckabfall vorliegen, die elek-
trische Kraftstoffpumpe einschalten (ON) und priifen, ob der
Tankwahlschalter auf einen Tank der Kraftstoff enthdlt geschal-
tet ist.

Ist die Stdrung nicht auf einen leeren Tank zuriickzufithren, die
motorgetriebene Pumpe und das Kraftstoff-System sobald wie mdg-
lich iiberpriifen lassen.

3,11 AUSFALL DER WECHSELSTROMLICHTMASCHINE (ALTERNATOR)

Eine Nullanzeige des Amperemeters und das Aufleuchten der Alt-
Anzeige in der Warnleuchtenreihe sind die Anzeichen fiir den Aus-
fall des Alternators. Bovor das folgende Verfahren durchgefiihrt
wird,priifen, ob tatsichlich eine Nullanzeige vorliegt oder nur
niedrige Anzeige erfolgt, dieses 138t sich durch Einschalten zu-
sitzlicher Stromverbraucher,z.B. Landescheinwerfer, feststellen.
Nimmt die Anzeige nicht zu, zunichst die Belastung des Bordnet-
zes reduzieren und die Alternator-Schutzschalter iiberpriifen,
dann versuchen das Uberstromrelais wieder in Betrieb zu setzen.
Dazu den ALT-Schalter fiir 1 Sekunde OFF,dann wieder ON. Falls
der Fehler durch Uberspannung hervorgerufen wurde (16,5 Volt
oder mehr) fithrt dieses Verfahren zur Behebung des Fehlers.

Erfolgt jedoch weiterhin keine Anzeige,oder wenn die Schutz-
schalter wieder herausspringen, ALT-Schalter OFF und die Bela-
stung des Bordnetzes auf das absolute notwendige Mindestmaf
verringern, denn jetzt wird die elektrische Leistung der Batte-
rie entnommen. Sobald wie mdglich landen.
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3.12 TRUDELN

Absichtliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug verboten. Bei un-
beabsichtigtem Trudeln sofort den Gashebel in Leerlauf-Stellung
bringen und Querruder neutral,die Landeklappen einfahren.

Das Seitenruder voll entgegen der Trudelrichtung einstellen und
das Steuerhorn ganz nach vorn driicken. Sobald die Drehungen auf-
h6ren, Seitenruder neutral und das Steuerhorn weich in Normal-
fluglage. bringen.

3.13 OFFENE KABINENTUR

Die Kabinentiir ist doppelt verriegelt, daher ist die Wahrschein-
lichkeit, daB beide Verriegelungen wdhrend des Fluges aufspringen
gering. Sollte jedoch vergessen worden sein, die obere Verriege-
lung 2zu schlieBen oder sollte die untere Verriegelung nicht rich-
tig eingerastet sein, kann die Tir teilweise aufspringen. Dies
geschieht meistens wihrend des Starts oder kurz danach. Eine of-
fene Tir hat keinen EinfluB8 auf die normalen Flugeigenschaften,
mit offener Tiir kann eine normale Landung durchgefiihrt werden.

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

Um die Tiir wihrend des Fluges zu schlieBen,sollte die Flugge-
schwindigkeit auf 100 MPH (87 KTS) IAS verringert, alle Luftdii-
sen geschlossen und das Sturmfenster gedffnet werden. Ist die
obere Verriegelung offen, kann sie jetzt geschlossen werden.
Ist die untere Verriegelung nicht eingerastet,muB die obere
Verriegelung getffnet werden, dann die Tiir etwas aufdriicken
und wieder heftig zu schlagen. Die obere Verriegelung wieder
schlieBen.

ab Werk-Nr. 287790001

Ist die untere Verriegelung nicht eingerastet die Tiir an der
Armstiitze heranziehen und gleichzeitig die Verriegelung schlie-
Ben. Sind beide Verriegelungen offen erst die untere, dann die
obere Verriegelung schlieBen.

Slippen in Richtung der offenen Tir unterstiitzt das Verfahren.

-3,14- ' JUNI 1980
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3.14 RAULAUFENDER MOTOR/VERGASERVEREISUNG

Bei bestimmSen atmosghérischen Bedingungen und Temperaturen
zwischen -5C und 20°C kann sich, auch im Sommer, Eis im Ansaug-
schacht bilden, bedingt durch die hohe Luftstrdmung im Vergaser
und der Absorbtion von Wirme durch den verdunsteten Kraftstoff.

Die Folge von Vergaservereisung ist ein rauher Lauf des Motors
und Drehzahlabfall. Sofortiges Handeln ist notwendig, um {iber-
miBige Vereisung zu verhindern. Deshalb sofort die Vergaservor-
wdrmung ON.

ANMERKUNG: Eine teilweise eingeschaltete Vorwdrmung kann den Zu-
stand noch verschlechtern, da das Eis langsam schmilzt,
aber im Ansaugsystem wieder gefriert. Wenn die Verga-
servorwdrmung benutzt werd, ommer voll einschalten,
ist das Eis geschmolzen, wieder ausschalten. Nur wenn
ein Vergaserluft-Temperaturanzeiger eingebaut ist kann
die Vergaservorwidrmung teilweise eingeschaltet sein,
so daB immer Plustemperaturen (griiner Bereich) ange-
zeigt sind.

Liuft der Motor immer noch rauh, folgendes versuchen:

-~ Gemischhebel auf ruhigsten Motorlauf einstellen. Der Motor lduft
rauh, wenn das Gemisch zu arm oder zu reich ist.

- Elektrische Kraftstoffpumpe ON.

- Tankwahlschalter auf anderen Tank, Verunreinigung des Kraft-
stoffs kann die Ursache sein.

- Motoriiberwachungsgerdte auf unnormale Anzeige iiberpriifen.

~ Ziindschalter auf "L" dann "R" und zuriick auf "BOTH (beide Mag-
mete) .

Liuft der Motor auf einem der Magnete zufriedenstellend, den Flug
auf dem Magnet fortsetzen und auf dem nichsten verfiligbaren Flug-
platz landen.

Wenn der Motor weiterhin unruhig liuft, liegt es im Ermessen des
Piloten, sicherheitshalber eine Landung durchzufiihren.

JUHT 1980 -3.15-
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ABSCHNITT 4
PIPER PA 28-181 NORMALVERFAHREN

4,1 ALLGEMEINES

Dieser Abschnitt enthilt die normalen Betriebsverfahren fiir die
PA 28-181.

Die Verfahren fiir die Bedienung der zusitzlichen Ausriistung sind
dem Abschnitt 9 zu entnehmen.

Die hier aufgefiihrten Verfahren geben den pPiloten alle Hinweise
filr den sicheren und ordnungsgemifen Normalbetrieb unter beson-
derer Beriicksichtiqung der, fiir die PA 28-181 typischen, von an-
deren Flugzeugen abweichenden Bedienung und Handhabung.

Der erste Teil dieses Abschnittes enthdlt Klarlisten fiir den Nor-
malbetrieb. Diese Klarlisten sind in Kurzform gegebene, fortlau-
fende Anweisungen fiir die einzelnen Abschnitte der Flugvorberei-
tung, des Fluges oder der Beendigung des Fluges. Im darauf fol-
genden Teil werden, zum besseren Verstdndnis, ausfiihrliche In-
formationen gegeben.

4,2 GESCHWINDIGKEITEN FUR DEN SICHEREN BETRIEB

Die folgenden Geschwindigkeiten sind wichtig fiir den sicheren
Betrieb des Flugzeugs. Die Angaben beziehen sich auf ein Stan-
dardflugzeug bei amx. Fluggewicht und Standardbedingungen in MSL.
Beste Steiggeschwindigkeit (VY) 87 MPH (76 KTS)

Geschwindigkeit fiir den besten Steigwinkel (VX) 74 MPH (64 KTS)

. Geschwindigkeit bei turbulenter Luft (VA) 124 MPH (108KTS)
ab Werknummer 28-7790Q01 (VA) 113 KTS
Anfluggeschwindigkeit 76 MPH (66 KTS)

Alle Geschwindigkeiten IAS
Demonstrierte Seitenwindkomponente 17 KTS
Abweichungen bei einzelnen Flugzeugen auf Grund der Ausriistung.

des Zustands von Flugzeug und Motor, der atmosphirischen Bedin~—
gungen oder der Flugtechnik des Piloten sind mdglich.
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RBSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN

4,3 KLARLISTEN - NORMALBETRIEB
ON = EINSCHALTEN OFF = AUSSCHALTEN

Steuerhorn

Hauptschalter
Kraftstoffvorrat
Uberziehwarnanlage
Hauptschalter
2iind/Magnetschalter
Oberfliche auf Beschiddigung
Ruder und Scharniere
Els, Schnee, Reif
Nav-Leuchten
Kraftstoffvorrat
Tankdeckel

Tanksumpf
Tankentliftung
Federbein, Hauptfahrwerk
Reifen und Bremsen
Staurohr
Windschutzscheibe
Propeller und Spinner
Kraftstoff- und Oellecks
Oelvorrat
OelmeBstab/Verschlus
Motorverkleidung
Verschliisse der Motorhaube
Bugrad-Reifen
Bugradfederbein
Lufteinldsse
Alternator-Riemenspannung
Schleppstange

Gepdack

Gepdckraumtiir
Kraftsroffilter
Kabinentiir

Bordbuch, Papiere
Sicherheitsqgurte

VOR DEM ANLASSEN

Parkbremse
Tankwahlschalter
Vergaservorwdrmung
Funk- und Nav-Gerite

JUNT 1980

Gurt 18sen

ON

kontrollieren
kontrollieren

OFF

OFF

kontrollieren
frei, richtig
entfernen
kontrollieren
Sichtkontrolle
richtig verschlossen
entwdssern

offen

114 mm ausgefahren
kontrollieren

frei

sauber
unbeschddigt
kontrollieren
kontrollieren
richtig zu
gesichert
kontrollieren
kontrollieren

83 mm ausgefahren
frei

kontrollieren
verstauen
verstauen, sichern
verriegeln
entwidssern
verriegeln
kontrollieren
anlegen, kontrollieren

fest
vollster Tank
OFF
OFF

_q!3_
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PIPER PA 28-181

ANLASSEN DES KALTEN MOTORS

Gashebel

Hauptschalter

Elektrische Kraftstoffpumpe
Gemischhebel

Anlasser

Gashebel

Oeldruck
Zusammenstofwarnlicht

ANLASSEN DES WARMEM MOTORS

Gashebel

Hauptschalter

Elektrische Kraftstoffpumpe
Gemischhebel

Anlasser

Gashebel

Oeldruck
Zusammenstofwarnlicht

ANLASSEN NACH 2U REICHLICHEM EINSPRITZEN

Gashebel

Hauptschalter

Elektrische Kraftstoffpumpe
Gemischhebel

Anlasser

Gemischhebel

Gashebel

Oeldruck
ZusammenstoBwarnlicht

ANLASSEN UBER AUSSENBORDANSCHLUSS

Hauptschalter
Anschlufistecker
Hauptschalter

10 mm nach vorn
ON

ON

voll reich

ein

einstellen
kontrollieren
ON

10 mm nach vorn
ON

ON

reich

ein

einstellen
kontrollieren
ON

vollgas

ON

OFF
Leerlauf-Stop
ein

langsam reich
zurick
kontrollieren
ON

OFF
verbindeg
ON

+Ab Werk-Nr. 28-7890001 ist nach dem Verbinden des AnschluBka-
bels die Stromversorgung hergestellt, der Hauptschalter hat

keinen EinfluB darauf (siehe auch 4.13).

-4 4~
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Anlassen wie normal

Hauptschalter oFF*
AnschluBstecker herausnehmen
Hauptschalter ON
Ampereanzeiger kontrollieren
Oeldruck kontrollieren
ZusammenstoBwarnlicht ON

+Ab Werk-~Nr. 28-7890001 ist nach dem Verbinden des AnschluBka-
bels die Stromversorgung hergestellt, der Hauptschalter hat
keinen EinfluB darauf (siehe auch 4.13).

WARMLAUFEN DES MOTORS

Gashebel 800-1200 1/min
ROLLEN

Zusammenstofwarnlicht ON
Anlaghilfe, Bremskl&tze entfernt
Rollbereich frei
Gashebel wie erforderlich
Bremsen kontrollieren
Lenkbarkeit kontrollieren

UBERPRUFUNG AM BODEN

Gashebel 2000 1/min
Magnete max. Abfall 175 1/min,max. Differenz 50 1/min
Vacuumanzeige 5,0" + 0,1" Hg
Oeltemperatur kontrollieren
Der Motor ist warm genug, wenn er ohne stottern Gas annimmt '
Oeldruck kontrollieren
Klimaanlage (wenn eingebaut) kontrollieren
Warnleuchten zur Kontrolle driicken
Vergaservorwarmung kontrollieren
Elektrische Kraftstoffpumpe OFF
Kraftstoffdruck kontrollieren
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NORMALVERFAHREN PIPER PA 28-181
(‘ a A [ Wt \
VOR DEM START ( {Zp(ql > @ dOCR
Hauptschalter ON
Flugiiberwachungsinstrumente einstellen, kontrollieren
Tankwahlschalter vollster Tank
AnlaBeinspritzer verriegelt
Elektrische Kraftstoffpumpe ON
Motoriiberwachungsinstrumente kontrollieren
Vergaservorwdrmung OFF
Sitzlehnen aufrichten
Gemischhebel einstellen
Gurte angelegt und fest
Landeklappen erforderliche Stellung
Trimmung erforderliche Stellung
Steuerung freigdngigqg
Tir verriegelt
Klimaanlage (wenn eingebaut) OFF
START
Normal o
Landeklappen Y
Trimmung leicht hecklastig
Beschleunigen auf 60-75 MPH IAS (52-65 KIAS)
Steuerhorn zum Abheben leicht ziehen,
dann in Steigfluglage gehen
Kurze Startbahn anschlieBendes Hindernis
Landeklappen 25° (zweite Raste)
Beschleunigen auf 47-56'MPH 1S (41-49  KIAS)
Steuerhorn zum Abheben leicht ziehen

nach dem Abheben beschleunigen auf 52- 62 MPH IAS (45-54 KIAS)
Beschleunigen auf 74 MPH IAS (64 KTS), Landeklappen langsam ein-
fahren und iliber das Hindernis steigen, dann auf 87 MPH IAS (76
KTS) beschleunigen.

Aufgeweichte Startbahn

Landeklappen 25° (zweite Raste)
Beschleunigen auf 47-56 mpH IAS (41-49° KIAS)
Steuerhorn zum Abheben lelcht+21ehen
nach dem Abheben beschleunigen auf 52-62"MPH IAS (45-54" KIAS)
Beschleunigen auf 87 MPH IAS (76 KIAS)
Landeklappen langsam einfahren

+abhéingig vom Fluggewicht

-44,6- . JUNT 1980
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STEIGEN

Bestes Steigen

(Landeklappen eingefahren) 87 MPH IAS (76 KIAS)
Bester Steigwinkel

(Landeklappen eingefahren) 74 MPH IAS (64 KIAS)
Elektrische Kraftstoffpumpe OFF, bei erreichen der Reiseh®he
REISEFLUG

Normale max. Leistung 75%
Leistungseinstellung entsprechend der Tabellen Abschnitt 5
Gemischhebel wie erforderlich
Steigen 100 MPH IAS (87 KIAS)

ANFLUG UND LANDUNG

Tankwahlschalter vollster Tank
Sitzlehnen aufrichten
Sicherheitsqurte fest
Elektrische Kraftstoffpumpe ON
Gemischhebel reich
Landeklappen (max. 115 MPH IAS = 102 KIAS) ausfahren
Klimaanlage {(wenn eingebaut) OFF
Auf 86 MPH IAS (75 KIAS) trimmen

Endanfluggeschwindigkeit (Landeklappen 400)76 MPH IAS (66 KIAS)

NACH DER LANDUNG

Landeklappen einfahren
Staurohrheizung OFF
Elektrische Kraftstof fpumpe OFF

MOTOR ABSTELLEN UND PARKEN

Funk~ und Nav-Geriite OFF
Klimaanlage priife OFF
Gashebel voll zuriick
Gemischhebel Leerlauf-Stop
Magnetschalter OFF
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Hauptschalter OFF
Parkbremse fest
Steuerhorn mit Gurt sichern
Bremskldtze vorlegen

Flugzeug, wenn nétig, verzurren.

_4.8_
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L,4 pie folgenden Seiten geben zu den einzelnen
Absidtzen der Klarliste ausfiihrliche Informa-
tionen und Anweisungen.

VORFLUGKONTROLLE

Das Flugzeug sollte vor jedem Flug eine sorgfal-
tige Vorflugkontrolle erhalten. Diese Kontrolle
sollte die {berpriifung der Betriebstiichtigkeit,
eine Gewichts- und Schwerpunktsberechnung, die
Berechnung der Startstrecke und die Festlegung
der erforderlichen Reiseflugleistung ebenso be-
inhalten, wie ausfiihrliche Wetterinformationen
und alle anderen Faktoren die fiir die sichere und
ordnungsgemifle Flugdurchfiihrung notwendig sind.

Beim Einsteigen den Gurt, der zur Sicherung des
Steuerhorns und damit der Ruder verwendet wurde,
ldsen. Hauptschalter einschalten (ON) und die
Tankanzeige auf ausreichenden Kraftstoffvorrat
priifen, dann die Nav-Leuchten einschalten, das
Flugzeug verlassen und die Leuchten kontrollieren.
Die {iberziehwarnanlage sollte auch gleich iiber-
priift werden, dazu den MeBfiihler anheben und auf
das Ertonen des Warnhorns achten. Hauptschalter
wieder ausschalten (OFF).

VORSICHT: Nur ganz eingefahren sind die Landeklap-
pen verriegelt und konnen als Tritt be-
nutzt werden.

Der Kontrollgang um das Flugzeug beginnt mit der
{iberpriifung aller Ruder, deren Scharniere und der
gesamten Flugzeugoberflache auf Beschadigung oder
Funktionsbeeintridchtigung. Tragflédchen und Ruder
missen auf jeden Fall frei von Eis, Schnee und
Reif sein.

Der Kraftstoffvorrat sollte noch einmal durch
eine Sichtpriifung (Tankkdeckel abschrauben, in

geptember 1977
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den Tank sehen, Tankdeckel wieder fest verschlie-
Ben) kontrolliert werden,dabel wird ein Vergleich
mit der elektrischen Anzeige moglich, der Aus-
kunft iiber die Betriebsbereitschaft des Anzeigers
geben kann.

Dem Kraftstoffsystem sollte
vor dem ersten Flug am Tage
und nach jedem Tanken Kraft-
stoff entnommen werden, um
Wasser und Schmutzablage-
rungen sofort zu entdecken.,
Zur Kraftstoffentnahme ist
jeder Tank mit einem Schnell-
ablafl versehen, der sich un-
ter der Tragflidche an der
jeweils hinteren FEcke, der
tiefsten Stelle des Tanks,
befindet. Am Kraftstoffil-
ter,links unten vor dem Brandschott befindet sich
ebenfalls ein Schnellablald, Nach jedem Tanken

und tdglich vor dem ersten Flug sollte iiber die-
se Ablidsse Kraftstoff entnommen und auf Wasser
und Schmutz untersucht werden,

VORSICHT:Wdhrend des Kraftstoffablassen erhohte
Feuergefahr. Vor dem Anlassen des Motors
sicherstellen, daB unmittelbare Brand-
gefahr nicht besteht.

Priifen, ob die Tankentliiftungen offen sind.

Als ndchstes sollte eine komplette Fahrwerks-
kontrolle durchgefiihrt werden. Die Federbeine
des Hauptfahrwerks haben den richtigen Fiilldruck,
wenn sie unter normalen Bedingungen 11,4cm aus-
gefahren sind, die Federbeine des Bugrads 8,3cm.
Die Reifen sind auf Risse, Einschnitte, Ver-
schleiB und Reifendruck zu priifen. Beim Bugrad

September 1977
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muB der Reifendruck 18 PSI (1,3 bar),bei den
Hauptrddern 24 PSI (1,7 bar) betragen. Die Brem-
sen (Leitungen und Bremsklotze) auf Beschddigung
und VerschleiBR kontrollieren.

Die Abdeckung vom Staurohr, das sich unter der
linken Tragfldche befindet, entfernen und die Off-
nungen des Staurohrs kontrollieren.

Die Frontscheibe auf Beschddigung kontrollieren
und reinigen.

VORSICHT: Zum Reinigen der Scheiben kein BRenzin,
Alkohol, Tetrachlor-Kohlenstoff, Aze-
ton, Fensterreinigungaspray und keine
Verdiinnung benutzen.

Der Propeller und die Propellerhaube miissen auf
Beschiadigung oder Kerben kontrolliert werden.

Die Motorverkleidung sollte angehoben und der Mo-
torraum auf Kraftstoff- und Oellecks kontrolliert
werden, Oelstand priifen, danach den MelRstab wie-

der richtig einsetzen.

Bevor die Motorverkleidung und die Inspektions-
klappe geschlossen und gesichert werden, Spannung
des Alternatorantriebriemens priifen.

Die Lufteinldsse auf FremdkdSrper kontrollieren.

Die Schleppstange und das Gepack im Gepackraum
verstauen und sichern, Gepackraumtiir abschliefen.

Vor dem Einsteigen kontrollieren, ob alle primi-

ren Flugkontrollanlagen ordungs- und sinngemaf
arbeiten.

DEZEMBER 1979
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Die Kabinentiir schlieflen und verriegeln, Sitz rich-
tig einstellen und Gurte anlegen. Die Gurtautoma-
tik filir den Schultergurt kann iiberpriift werden, in
dem heftig ruckartig an dem Gurt gezogen wird, die
Verriegelung muf3 dann einrasten.

Priifen, ob sich die notwendigen Papiere:
Bordbuch, Lufttiichtigkeitszeugnis, Eintra-
gungsschein, Nachpriifschein, Genehmigungs-
urkunde fiir Funk und Nav, Versicherungs-
nachweis, Flughandbuch und die Lizenzen
fiir die Besatzung an Bord befinden und in
Ordnung sind,

4,5 VOR DEM ANLASSEN

Vor dem Anlassen des Motors priifen, ob die Park-
bremse angezogen und der Bereich vor und hinter dem
Propeller frei ist. Der Tankwahlschalter sollte auf
den vollsten Tank und die Vergaservorwdarmung OFF
geschaltet sein,

4,6 ANLASSEN DES MOTORS

Beli kaltem Motor

Den Gashebel etwa 1cm nach vorn schieben, Den Haupt-
schalter und die elektrische Kraftstoffpumpe ein-
schalten (ON). Den Gemischhebel nach vorn (reiches
Gemisch) schieben und Anlasser betidtigen. Dazu den
Ziindschalter im Uhrzeigersinn drehen. Sobald der
Motor anspringt, Zindschalter loslassen, und mit
dem Gashebel die erforderliche Drehzahl einstellen.
Wenn der Motor innerhalb von 5 Sekunden nicht an-
springt, nocheinmal mit dem AnlaBeinspritzer Kraft-
stoff einspritzen und AnlaBvorgang wiederholen.

Bei warmem Motor
Den Gashebel 1cm nach vorn schieben. Den Hauptschal-
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ter und die elektrische Kraftstoffpumpe einschal-

ten. Den Gemischhebel in Reich-Stellung bringen und
den Anlasser betidtigen. Dazu den Ziindschglter im Uhr l
zeigersinn drehen. Sobald der Motor anspringt, den
Ziindschalter loslassen und mit dem Gashebel die er-
forderliche Drehzahl einstellen.

Nach zu reichlichem Einspritzen

Den Gashebel in Vollgas-Stellung schieben. Den Haupt-
schalter ein- und die elektrische Kraftstoffpumpe
ausschalten. Den Gemischhebel in lLeerlauf-Stop-Stel-
lung lassen und den Anlasser betdtigen. Sobald der
Motor anspringt, Ziindschalter loslassen, den Gemisch-
hebel langsam nach vorn schieben,und mit dem Gashe- G
bel die erforderliche Drehzahl einstellen.

fflver AuBenbordanschluB

Bei zu schwacher Bordbatterie kann der Anlasser iiber
einen, als zusdtzliche Ausriistung lieferbaren, Au-
BenbordanschluB von einer fremden Stromquelle mit
AnlaBstrom versorgt werden, Dazu mufl zundichst der
Hauptschalter auf "OFF" geschaltgt und das mitgelie-~
ferte Kabel angeschlossen werden . Die rote Leitung
wird mit dem Pluspol (+), die schwarze mit dem Mi-
nuspol (-) der externen 12 Volt Stromversorgung (Ba-
terie, AnlaBaggregat) verbunden, dann den Stecker

in die am Rumpf befindliche Steckdose schieben, Den
Hauptschalter einschalten’ und normales AnlaRver-
fahren durchfiihren. Wenn der Motor lauft, den Haupt-
schalter "OFF"+ und das AnschluBkabel herausziehen,
danach Hauptschalter wieder ON und das Amperemeter
auf Anzeige priifen.

*Ab Werk-Nr. 28-7890001 ist nach den Verbinden des
Anschlufkabels die Stromversorgung hergestellt.

Die Stellung des Hauptschalters hat darauf keinen
EinfluB, wird der Hauptschalter jedoch angeschaltet
ist die Bordbatterie zur externen Stromversorgung
parallel gegchaltet,wodurch der AnlaBstrom léngere
Zelt zur Verfiigung steht,
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VO TeRT] Tat die AuRenbatterie schlechter als die
Bordbatterie kann das Einschalten des
Hauptschnlters zur teilweisen Entladung
der Rordbatterie fiihren.

VeRSTONT] Bei Nullanzeipge des Amperemeters darf

nicht geflogen werden.

tenn der Motor repgelmilRig ziindet, eine Drehzahl von
P00 Mmin einstellen und die Oeldruckanzeige beobach-
ten. Brfolpt leine Anzeige innerhalb 30 Sekunden,
Motor abstellen und Ursache feststellen. Bei kaltem
Wotter dauert es einige Sekunden liinger bis eine
Celdruckanzeige erfolgt.

sprinect der Motor nicht an, siehe '"Lycoming Operators
lMonual, Engine Trouble and Their Remendies.

inlasserhersteller empfehlen eine Begrenzung der An-
iafdauer auf 30 Sekunden und 2 Minuten Pause zwi-
schen den Anlafvorgiingen. Lingeres Anlassen verkiirzt
die Lebensdouer des Anlassers.

h,7  WARMLAUFSH DES NCTCRS

Das Warmloufen des Motors sollte mit einer Drehzahl

von S0(=-12C0 vmin erfolgen. Liingerer Motorlauf bei ~
gerinpger Leerlaufdrehzahl kann ein Verruflen oder
rusfallen der Ziindkerzen zur Folge haben.

Gestartet werden kann, sobald die Uberpriifung anm
RBoden beendet ist und der Motor Vollgas annimmt
ohne zu stottern, oder daf eine Verringerung des
Celdrucks eintritt.

Bei Standldufen und beim Rollen auf unbefestigten
Pliitzen mit loser Oberfliiche sollten hohe Drehzahlen
vermieden werden, da sonst Beschddigungen am Propel-
ler entstehen kénnen.

q [o]
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L, 8 ROLI.EN

Vor dem Rollen sicherstellen, dafB der Rollbe-
reich frei und geniligend Sicherheitsabstand zu
anderen Luftfahrzeugen und sonstigen Hindernis-
sen vorhanden ist, notigenfalls mufl ein Einwei-
ser eingesetzt werden.

Das Rollen langsam beginnen, einige Meter vorrol-
len und bremsen um die Wirkung der Bremsen zu
kontrollieren. Durch leichtes Kurven 1aBt sich
die Lenkbarkeit des Flugzeuges priifen.

Auf unbefestigten Pldtzen, Querrinnen und Locher
vermeiden, da Beschiddlgungen am Propeller ent-
stehen konnen,wenn das Bugrad diese Unebenheiten
durchrollt.

4,9 {iBERPRUFUNG AM BODEN

zur Uberpriifung der Ziindmagnete, den Gashebel

nach vorn,auf 2000 U/min, schieben, dann Magnet-
schalter (Ziindschalter) von BOTH (beide) auf I,
zurlick auf BOTH, auf R und wieder zuriick drehen.
Der Drehzahlabfall darf bei jedem Magnet 175

U/min nicht iiberschreiten. Der Drehzahlunterschied
zwischen beiden Magneten darf 50 U/min nicht iiber-
schreiten, Betrieb von ldnger als 10 Sekunden auf
nur einem Magnet vermelden.

Die Vacuumanzeige sollte bei 2000 U/min 5" + 0,1"
Hg betragen.

Oeldruck und -temperatur priifen. Die Oeltempera-

tur ist, insbesondere wenn der Motor richtig kalt
ist, fiir ldngere Zeit niedrig, aber solange der
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normale Oeldruck angezeigt ist und bleibt, kann
gestartet werden.

Die Warnleuchten kdnnen, durch draufdriicken
kontroliiert werden.

7ur iiberpriifung der als Extraausriistung gelie-
ferten Klimaanlage siehe Abschnitt 9.

Die Vermaservorwirmung wird bei der gleichen Dreh-
zahl iiberpriift, ist dabei ein Drehzahlahfall zu
beobachten, arbeitet die Vorwidrmung richtig und

es hat sich kein Eis pebildet, Zundchst unverén-
derte und dann steigende Drehzahl beim Einschalten
der VorwdArmung dagegen ist ein Zeichen von Fisan~
satz, Vorwirmung eingeschaltet lassen, bis die
Drehzahl ahfillt. Vermeide aber einen unnotig lan-
pen Retrieb mit eingeschalteter Vorwdrmung, da
ungefilterte Luft angesaugt wird. Bleibt die Betd-
tipung der Vorwidrmung ohne Einfluf auf die einge-
stellte Drehzahl, kann ein Fehler in der VorwArm-
anlapge vermutet werden.

L.10 VOR DEM START

Vor jedem Start sollten immer die mit diesem Start

in Verbindung stehenden besonderen Faktoren beriick-
sichtigt werden, wozu vor allem Startbahndaten und
-beschaffenheit, Gewichts- und Schwerpunktsverhélt-fx
nisse, Ausriistung und Zustand des Flugzeuges gehoren,

Um normale Startleistungen zu erreichen mul} die
Klimaanlare (falls eingebaut) ausgeschaltet werden.

Die Riickenlehnen der Sitze miissen aufgerichtet

sein und alle Gurte fest angelegt. Die Gurtauto-
matik kann iiberpriift werden in dem kurz und hef-
tig am Gurt gezogen wird, die Verriegelung soll-
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te dann einrasten., Alle nicht benutzten Gurte wer-
den iiber den leeren Sitzen zusammengebunden. Fer-
ner ist folgendes zu iiberpriifen, Hauptschalter und
elektrische Kraftstoffpumpe eingeschaltet und Tank-
wahlschalter auf den richtigen Tank, Vergaservor-
warmung OFF, Gemischhebel vorn, Anlafieinspritzer
verriegelt und alle Tiiren geschlossen und verrie-
gelt.

k,11 START

Das Startverhalten der PA 28-181 ist normal. Das
Flugzeug leicht schwanzlastig trimmen (abh&ngig von
der Beladung) Landeklappen O und je nach Abflug-
gewicht auf 60-75 MPH (52-65 KTS) IAS beschleunigen,
durch leichtes Ziehen vom Boden abheben lassen und
dann langsam in den Steigflug libergehen, Ein vorzei-
tiges oder ubermaﬁiges Ziehen wird das Abheben ver-
zogern,

Das Verfahren fiir Starts auf kurzer Startbahn mit
anschlieflendem Hindernis oder Starts auf aufgeweich-
ter Startbahn, weicht nur geringfugig vom normalen
Verfahren ab. Die Landeklappen 25° (zweite Raste)
ausfahren. Das Flugzeug je nach Abfluggewicht auf
k7-56 MPH (41-49 KTS) IAS beschleunigen und leicht
ziehen., Nach dem Abheben auf 52-62 MPH (45-54 KTS)
IAS beschleunigen und in den Steigflug ilibergehen,
dann eine Geschwindigkeit von 74 MPH (76 KTS) IAS
fliegen bis eine entsprechende Hindernisfreiheit
erreicht ist. Ist kein Hindernis vorhanden mit
einer Geschwindigkeit von 87 MPH (76 KTS) IAS
steigen. Langsam die Landeklappen einfahren.

4,12 STEIGFLUG

Die Fluggeschwindigkeit filr das beste Steigen bei
max. Fluggewicht betrdgt 87 MPH (76 KTS) IAS,
wihrend der beste Steigwinkel bei 74 MPH (64 KTS)
IAS erreicht wird. Bei geringerem Fluggewicht
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liegen diese Geschwindigkeiten etwas niedriger.
Fir das Steigen wdhrend des Reiseflugs wird eine-
Geschwindigkeit von 100 MPH (87 KTS) IAS empfo-
len wo durch eine giinstige Vorwdrtsgeschwindig-
keit und eine bessere Sicht nach vorn erzielt
wird.

Bei Erreichen der Reiseflughche kann die elek-
trische Kraftstoffpumpe ausgeschaltet werden.,

b,13 REISEFLUG

Die Reisegeschwindigkeit héngt von vielen Fakto-
ren ab, wie Leistungseinstellung, Flughohe, Tem-
peratur, Beladung und Ausriistung des Flugzeugs.

Die normale Reiseleistung betrdgt 75% der max.
Motorleistung. Die wahre Eigengeschwindigkeit
bei verschiedenen Leistungseinstellungen und in
unterschiedlichen Hohen kann den Tafeln im Ab=
schnitt 5 entnommen werden.

Durch richtige Gemischregelung im Reiseflug kann
der Kraftstoffverbrauch bedeutend vermindert
werden, besonders in grofleren Hohen. Das Gemisch
sollte verarmt werden bei Fliigen iiber 5000 ft NN
und im Ermessen des Piloten auch darunter, wenn
die Lelstungseinstellung 75% oder weniger betrégt.,
Besteht liber dle gegenwiirtige Leistung irgendein
Zweifel, sollte bei allen Flugzustédnden unter

5000 ft NN reiches Gemisch gewdhlt werden.

Um das Gemisch zu verarmen, Gemischhebel ziehen

bis die Drehzahl nach Erreichen eines Maximums
wieder abfdllt und der Motor rauh lduft wodurch die
Grenze der Verarmung angezeigt ist, dann den He-
bel wieder vorschieben bis der Motor ruhig l&duft
und die max. Drehzahl erreicht ist.

Cantembher 1Q77
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Wenn das Flugzeug mit einem Abgastemperaturanzeiger (EGT) aus-
geriistet ist, steht eine bessere MBglichkeit zur Gemischver-
armung zur Verfiigung. Um das beste Leistungsgemisch zu er-
halten, Gemisch soweit verarmen, bis die max. Abgastemperatua
erreicht ist, dann wieder anreichern, bis die Temperatur 100°F
unter dem Maximum liegt. Den wirtschaftlichsten Kraftstoff-
durchfluB erreicht man jedoch,wenn man das Gemisch iiber das
Maximum hinaus weiter verarmt. Liuft jedoch der Motor rauh,
immer auf "REICH"-Seite fliegen.

Die sténdige Benutzung der Vergaservorwirmung vermindert die
Motorleistungsfihigkeit, deshalb sollte nicht wihrend des gan-
zen Fluges mit der Vergaservorwdrmung (ON) geflogen werden,
solange keine dauernde schwere Vergaservereisung zu befilrchten
ist. MuB die Vergaservorwidrmung benutzt werden, langsam fiir
einige Sekunden volle Vorwdrmung einstellen,dann wieder OFF
und je nach Schwere der Vereisung in Abstinden wiederholen.

Um W&hrend des Fluges eine méglichst gleichmdBige laterale
Gewichtsverteilung zu erhalten, sollten die Tanks in Stun-
denintervallen umgeschaltet werden.

Beim Tankumschalten und einige Minuten danach sollte die elek-
trische Kraftstoffpumpe eingeschaltet sein, dann aber unbe-
dingt ausgeschaltet werden, damit ein Versagen der motorge-
triebenen Kraftstoffpumpe sofort bemerkt wird. Bei Unregel-
mdBigkeiten in der Kraftstoffversorgung sofort die elektri-
sche Kraftstoffpumpe ON und auf einen anderen Tank schalten.

JUNT 1980 -4,19-
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Die folgenden Punkte sollten im Umgang mit den Kraftstoffsystem
beachtet werden:

- Kraftstoffvorrat vor dem Einsteigen durch einen Blick in die
Tank kontrollieren.

- Vor Start und Landung auf den vollsten Tank schalten, jedoch
frilh genug, um einen gleichméd&Bigen stdrungsfreien Kraftstoff-
fluB zu gewdhrleisten.

- Tankumschalten nicht in niedriger Flughhe durchfiihren, falls
nicht unbedingt erforderlich, da im Falle eines Fehlers beim
Umschalten einige Zeit vergeht, bis die normale Kraftstoffver-
sorgung wieder erreicht ist.

- Die elektrische Kraftstoffpumpe muB8 kurz vor dem Umschalten
eingeschaltet werden und sollte danach kurze Zeit eingeschal-
tet bleiben, dann jedoch wieder aus (OFF), damit ein Versagen
der motorgetriebenen Pumpe sofort bemerkt wird.

- Die motorgetriebene Pumpe kann wdhrend des Rollens iiberpriift
werden, indem die elektrische Pumpe kurz ausgeschaltet und da-
bei die Kraftstoffdruckanzeige beobachtet wird.

- V6lliges Leerfliegen eines Tanks vermeiden, bei ersten Anzei-
chen einer unzureichenden Kraftstoffversorqung sofort elektri-
sche Kraftstoffpumpe ON und auf anderen Tank schalten.

4,14 SsINKFLUG

Normal

Um die im Abschnitt 5 dargestellten Werte zu erreichen sollte
der Gashebel auf 2500 1/min gestellt und eine Geschwindigkeit
von 122 KIAS (140 MPH) eingehalten werden. Das Gemisch reich und
falls mit Vergaservereisung zu rechnen ist, die Vorwidrmung voll
einschalten.

Leerlaufleistung

Wenn ein Sinkflug mit Leerlaufleistung (Gashebel am unteren An-
schlag) durchgefiihrt wird, die Vergaservorwdrmung einschalten und
das Gemisch, wie erforderlich verarmen. Alle 30 Sekunden sollte
zur Leistungskontrolle und "sauberhalten" des Motors, kurz Gas
gegeben werden.

-4,20- JUNT 1980



ABSCHNITT 4
PIPER PA 28-181 NORMALVERFAHREN

Fiir einen erneuten Horizontalflug:
Gemisch reich, Leistung einstellen und Vergaservorwdrmung OFF,
es sel denn es herrschen Vereisungsbedingungen.

4,15 ANFLUG UND LANDUNG

Beim Anflug zur Landung sollte der Tankwahlschalter auf den voll-
sten Tank und die elektrische Kraftstoffpumpe ON geschaltet, Sitz-
riickenlehnen aufgerichtet und die Gurte fest angelegt sein.

Die Klimaanlage muB ausgeschaltet und der Gemischhebel auf REICH
gestellt sein. Das Flugzeug sollte auf eine Anfluggeschwindigkeit
von zundchst 86 MPH IAS (75 KIAS) getrimmt werden (Landeklappen
ausgefahren). Die Landeklappen k&nnen bei einer Geschwindigkeit
von 115 MPH IAS (100 KIAS) oder weniger ausgefahren werden, wobei
sich die Anfluggeschwindigkeit pro Raste um 3 MPH verringert. Die
Endanfluggeschwindigkeit betrdgt 76 MPH IAS (66 KIAS) bei voll
ausgefahrenen Landeklappen.

Das Einschalten der Vergaservorwdrmung verursacht eine Verringe-
rung der Motorleistungsfihigkeit, deshalb sollte die Vorwdrmung
beim Anflug nur kurz eingeschaltet werden, um mtglichen Eisan-
satz abzutauen, dann aber wieder ausgeschaltet werden, um genii-
gend Leistung im Falle eines Durchstartens zur Verfiigung zu ha-
ben. '

Die Landeklappenstellung und die Aufsetzgeschwindigkeit vari-
ieren entsprechend dem Landebahnzustand, dem Wind und der Bela-
dung des Flugzeugs. Im Allgemeinen empfiehlt es sich, unter
den gegebenen Bedingungen mit der geringsten sicheren Geschwin-
digkeit aufzusetzen.

Dazu sollten, bei entsprechender Leistung um Flugweg und Anflug-
geschwindigkeit zu halten, die Landeklappen voll ausgefahren
sein. Die Geschwindigkeit beim Ausschweben verringern und nahe
der Uberziehgeschwindigkeit aufsetzen. Nach der Bodenberilhrung
das Bugrad so lange wie mdglich hochhalten. Sowie das Flugzeug
langsamer wird, bremsen. Die beste Bremswirkung wird bei ein-
gefahrenen Landeklappen und leicht gezogenem Zustand erzielt,
weil das Gewicht dabei auf den Hauptréddern liegt. Beil starkem
Wind, insgesondere Seitenwind, kann es erforderlich sein, eine
h8here Anfluggeschwindigkeit zu wé&hlen und die Landeklappen
nur tellwelse oder gar nicht auszufahren.
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4,16 MOTOR ABSTELLEN

Beim Roller sollten die Landeklappen eingefahren sein, um eine
Beschddigung durch Steinschlag zu vermeiden. '

Zum Abstellen des Motors die elektrische Kraftstoffpumpe, Funk-
und Nav-Gerdte ausschalten, Gashebel in Leerlaufstellung (voll
am unteren Anschlag, damit Motorvibrationen beim Abstellen ver-
mieden werden) dann Gemischhebel in Leerlauf-~Stop-Stellung zie-
hen, wenn der Motor steht Ziindung und Hauptschalter OFF.

4,17 PARKEN

Das Flugzeug ldBt sich am Boden mit Hilfe der Bugradschleppgabel,
die hinter den Riicksitzen verstaut werden kann, leicht und sicher
bewegen. Die bei der Verankerung verwendeten Seile sollten an den
Ringen, die sich unter den Fladchen und am Heck des Flugzeugs be-
finden, befestigt werden. Quer- und HBhenruder kSnnen durch ein-
nen, um das Steuerhorn gelegten Sitzqgurt gesichert werden. Das
Seitenruder wird durch die Verbindung mit der Bugradsteuerung
festgehalten und bedarf keiner weiteren Sicherung. Die Landeklap-
pen sind ganz eingefahren, verriegelt und sollten deshalb in
dieser Position bleiben.

4,18 UBERZIEHEN

Das Uiberziehverhalten des Flugzeugs ist normal. Eine arkustische
tiberziehwarnanlage in Form eines Hornes, das sich hinter dem In-
strumentenbrett befindet ertdnt, wenn das Flugzeug sich 5-10 MPH,
bel Fahrtmessern mit KTS-Anzeige 5-10 KTS, vor der {berziehge-
schwindigkeit befindet. Ein leichtes Schiitteln in der Zelle und
um die Hochachse kdnnen dem Uberziehen vorausgehen.

ANMERKUNG: Die Uberziehwarnanlage ist auBer Betrieb wenn der
Hauptschalter ausgeschaltet ist.
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Dig Uberziehgeschwindigkeit bei max. Fluggewicht, Landeklappen
407 und Leerlaufleistung betrdgt 57 MPH IAS (49 KIAS). Sind die
Klappen ganz eingefahren liegt diese Geschwindigkeit 6 XTS hdher.

Der HOhenverlust beim Uberziehen kann je nach Flugzustand und
Leistung 100-350 ft betragen. )

4,19 TURBULENZ

Um es mit guten Betriebsbedingungen zu halten wird empfohlen, daB
bei Turbulenz oder zu erwartender Turbulenz die Geschwindigkeit
auf die Mandvriergeschwindigkeit herabgesetzt wird,um unndtige
Belastung der Zelle, der Ruder oder des Motors zu vermeinden.

4,20 SICHERHEITSTIPS

Dieser Abschnitt enthdlt Tips fiir den sichern Betrieb der PA
28-181 Cherokee Archer II.

1. Beim Start des Flugzeug so trimmem, daB das Steuerhorn nur
leicht gezogen werden muB,damit das Flugzeug vom Boden abhebt.

2. Die beste Startgeschwindigkeit unter normalen Bedingungen be-
trdgt 61 MPH IAS ( 53 KTS). Der Versuch das Flugzeug bei zu
geringer Geschwindigkeit abzuheben verringert die Steuerbar-
keit, besonders bei Motorausfall.

3. Die Landeklappen kdnnen bei 115 MPH TIAS (100 KTS) ausgefahren
werden, jedoch, um die Belastung der Klappen zu verringern,
wird empfohlen eine geringere Geschwindigkeit zu wihlen.

4. Bevordie lberstromschutzschalter wieder geschlossen (hinein
driicken) werden, eine Kilhlperiode von 2-5 Minuten abwarten.

5. Vor dem Anlassen des Motors priifen ob,alle Funk- und Nav-Ge-
ridte, die Beleuchtung und die Staurohrheizung ausgeschaltet
sind, damit das Bordnetz beim Betétigen des Anlassers nicht
Uberlastet wird.
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Die Warnblitzleuchten (Strobe lights) sollten beim Rollen im
Bereich anderer Luftfahrzeuge und beim Flug in Wolken, Nebel
oder Dunst ausgeschaltet sein.

Die Seitenruderpedale und die FuBspitzenbremsen sind an einem
drehbaren Rohr aufgehdngt, das sich quer durch den Rumpf er-
streckt. Der Pilot sollte sich mit der richtigen FuBstellung
zur Bedienung der Pedale und Bremsen vertraut machen, damit
er nicht auf das Rohr tritt und es beschadigt.

Die Kraftstofftanks sind so gebaut, daB der Kraftstoff bei
bestimmten Flugmandvern und nur teilweise gefiillten Beh&l-
tern, von den Ausgang6ffnungen weg bewegt wird, wodurch es

zu Unterbrechungen im KraftstofffluB und zeitweiligem Motor-
ausfall kommen kann. Der Pilot sollte deshalb extreme Flug-
bewegungen wie z.B. Steilkurven nach dem Start, l&ngeres Slip-
pen oder Schieben bei einem HOhenverlust von mehr als 2000 ft
vermeiden, insbesondere wenn die Tanks nicht voll sind.

Nur ganz eingefahren sind die Landeklappen verriegelt und kodn-
nen als Tritt benutzt werden.
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5.1 ALLGEMETINES

Der Abschnitt 5 enthdlt die Leistungstafeln

und -diagramme fiir das Flugzeug. Werte, die die
zusdtzliche Ausriistung betreffen befinden sich
im Abschnitt 9,

Die Leistungsanpgaben basieren auf Werten, die
bei der Musterpriifung erflogen wurden und auf
ICAOQ Standardbedinpungen, verschiedene Gewichts-,
Hohen- und Temperaturzustdnden umgerechnet sind.

In den Leistungsdiagrammen konnten einzelne Fak-
toren, wie unterschiedliche Erfahrungen oder
Leistungsfahigkeit des Piloten und einen schlechten
technischen Zustand des Flugzeugs natiirlich nicht
beriicksichtigt werden. Die angegebenen Werte kon-
nen jedoch durch strikte Einhaltung der aufge-~
fihrten Verfahren und ein gut gewartetes Flug-

zeug erreicht oder iibertroffen werden.

In den Tafeln nicht aufgefiihrte Beeintrachtigun-
gen, wie zum Beispiel eine unbtefestigte, aufge-
weichte oder schneebedeckte Start- und Landebahn,
Gegen- oder Riickenwind im Reiseflug u.s.w. hat
der Pilot zu erkennen und zu beriicksichtigen.

Die Hochstflugdauer kann sehr wesentlich durch das
Verfahren (richtig oder falsch)} der Gemischver-
armung beeinfiufit werden.

ACHTUNG: Um die Leistung der Diagramme zu er-
reichen, die entsprechenden Verfahren
der Diagramme anwenden.

Die nachfolpende Beschreibung einer Flugpla-

nung gibt ein Beispiel fiir die Benutzung der
L,eistunpgsdiagramme. Jedes Diagramm enthdlt ein
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Benutzungsbeispiel, das aber nicht immer auf die
Werte der nachfolgenden Flugplanung abgestimmt
ist.

5.2 BEISPIEL EINER FLUGPLANUNG

Beladung

Der erste Schritt der Flugplanung ist die Ermitt-
lung von Fluggewicht und Schwerpunktslage anhand
der Diagramme im Abschnitt 6 dieses Handbuchs.

Das lLeergewicht und das Leergewichtsmoment ist
dem Wigebericht und seinen Nachtragungen Abschnitt
6 zu entnehmen. «

Aus dem o.g. Abschnitt wurden, fir dieses Bei-
spiel, folgende Werte entnommen,

1) Leergewicht 643,2 Kp
2) Pilot und ein Passagier 150 Kp
3) Gepack und Fracht 160 Kp
4) Kraftstoff (190 Liter) 136,8 Kp
5) Abflugpgewicht 1090 Kp
6) Landegewicht 1028 Kp

Das landegewicht kann erst nach Berechnung der
Flugzeit und des dem entsprechenden Kraftstoff-
verbrauchs ermittelt werden.

Das Abfluggewicht liegt unter dem max. Gewicht
von 1156 Kp und, wie die Uberpriifung ergab, in-
nerhalb des zuldssigen Schwerpunktsbereichs.

Start und l.andung

Nach dem Abflug- und Landegewicht ermittelt
sind, werden die Start- und Landestrecke er-
rechnet, wobei auch bedacht werden mufi, daf
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sich der Zustand der Landebahn wdhrend des Flu-
ges, durch z.B. Schnee, Eis, Regen u.s.w. ver-
dandern kann.,

Fiir die Berechnung der Startroll- und Start-
strecke stehen folgende Flugplatzwerte zur Ver-
fiigung.

Flupgplatzhohe 2000 ft
Temperatur 21°c
Gegenwindkomponente 8 KTS
verfiigbare Startbahnlinge 1000m

trockene, befestigte Bahn ohne Léngsneigung.

Unter Verwendung des Diagrammes Seite5.10 er-
gibt sich eine Startrollstrecke von 335m und
eine Startstrecke iiber 15m von 595m, beide
Strecken sind unter den gegebenen Umstidnden aus-
reichend.

ACHTUNG! Unbedingt beachten:

Startbahnsteipgung

Steigt die Startbahn an, ist fiir je 1% Steigung
ein Zuschlag von 10% auf die Startrollstrecke
zu berechnen.

Startbahnbeschaffenheit:

Zuschlige: + 20% fiir festen Boden mit kurzem
Gras

+ 30% fir feuchten Boden mit guter
Grasdecke

+ ULo% fiir festen Boden mit hohem
Gras

+ 50% fiir feuchten Boden mit schlech-
ter Grasdecke
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Zuschldge: + 60% fiir ausgesprochen nassen Bo-
den mit schlechter Grasdecke
oder hohem Gras.

Bei Schneebedeckung ist je nach Schneehche und
Feuchtigkeit mit 20-60% Zuschlag zu rechnen.

Vom Landflugplatz stehen zur Berechnung der Lan-
destrecke und -rollstrecke folgende Daten zur
Verfiigung.

Flugplatzhohe 2300ft
Temperatur 21°%¢
Gegenwindkomponente S5KTS
ver fiigbare Landebahnlénge 1400 m

trockene, befestigte Bahn ohne Langsneigung.

Unter Verwendung des Diagrammes Seite 5.27 er-
gibt sich eine Landestrecke von275m und eine
Landerollstrecke von 250m, beide Strecken sind
unter den gegebenen Umstdnden ausreichend.

ACHTUNG! Unbedingt beachten:

Gefdlle der Landebahn

Hat die Landebahn Gefdlle, ist fir je 1% Geféalle
ein Zuschlag von 10% auf die Landerollstrecke

zu berechnen.

lLandebahnbeschaffenheit

Es kann beriicksichtigt werden, daB eine grofiere
Reihung, die zur Verldngerung der Startstrecke
fiihrt, eine Verkiirzung der Landestrecke zur
Folge hat. Jedoch ist dabei die Bremswirkung zu

beachten, z.B. auf nassen oder frischgemdhten
Grasfldchen oder bei Schneematsch kann sich auf-
grund der schlechten Bremswirkung die lLanderoll-
strecke um 50% verléngern.
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Steipgflug

Die Zeit, die Entfernung und der Kraftstoffver-
brauch fiir den Steigflug konnen durch Verwenden
des Diagrammes Seite 5. 13 ermittelt werden. In
diesem Reispiel soll eine Flughtohe von 6000ft
geflogen werden, wofiir von der zustdndigen Flug-
wetterwarte eine Temperatur von 13 C vorausge-
sagt wird.

Der Steipgflug beginnt natiirlich nicht immer in
Seehdhe, sondern in Flugplatzhdhe, deshalb miis-
sen die Flugplatzwerte von den Steigwerten O-
6000ft abgezogen werden.

Daraus ergibt sich folgende Rechnung:

Steipgzeit (12,5 Min. minus 4,5 Min.) 8 Min,

Zuriickgelegte Entfernung

(18NM minus 6,5NM) 11,5 NM

Kraftstoffverbrauch

(12 Liter minus 4 Liter) 8 Liter
Sinkflug

Die Sinkflugwerte miiBen vor den Reiseflugdaten
ermittelt werden damit die Reiseflugentfernung
errechnet werden kann.

Die Reiseflughdhe und die Temperatur sind Aus-
gangspunkte der Kraftstoff-, Entfernungs-, Zeit-
berechnung fiir den Sinkflug gemafl Diagramm

Seite 5.25.

Die Temperaturen fiir die Ausgangs- und Landehdhe
sollten bei der Wetterberatung erfragt werden.
Von den fiir die Reisehche ermittelten Werten
sind die Werte der Landehdhe abzuziehen.
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Reisehdhe 6000ft bei 13°C
Landehohe 2300ft bei 21°C
daraus ergibt sich

Sinkzeit (17 Min. minus 10,5 Min.) 6,5 Min.
Zuriickgelegte Entfernung

(35 NM minus 22 NM) 13 NM

Kraftstoffverbrauch

(7 Liter minus 4 Liter) 3 Liter
Reiseflug

Die Entfernung fiir den Reiseflug ist die Gesamt-
entfernung minus Entfernung fiir Steig- und Sink-
flug. Die Daten fiir die Lelstungseinstellung
konnen der Tabelle Seite 5.14 oder 5.15 entnom-
men werden,

Anhand der lLeistungs~-, Hohen- und Temperaturda-
ten kann in den Diagrammen Seite 5. 15 (beste
Leistung) bis Seite 5.23 (wirtschaftlichste
Leistung) die wahre Eigengeschwindigkeit (Ve)
ermittelt werden,

Gesamtentfernung 300 NM
Leistungseinstellung 65%
Flughohe 6000 ft
Temperatur 1300

Daraus ergibt sich nach Seite 5.18 eine V

von 110 KTS bei einem Kraftstoffverbrauch von
ca. 29 Liter/Stunde. Die Reiseflugentfernung
betrdgt 300-11,5-13=275,5 NM die in 150 Minuten
bei einen Kraftstoffverbrauch von 72,5 Liter,
zuriickgelegt werden.

Januar 1978



PA 28-181 Y i

Gesamtflugzeit und Kraftstoffverbrauch

Steigflug 8 Minuten 11,5 Liter
Reiseflug 150 Minuten 72,5 Liter
Sinkflug 6,5 Minuten 3,0 Liter

16,5 Minuten 37,0 Liter

7u den errechneten Verbrauchswerten sind natiir-
lich noch die notwendigen, gesetzlich bestimm-
ten Reservemengen zu addieren.
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REICHWEITE ,
( Werknummer 28-7890001 und folgende )
BESTE REISELEISTUNG
FLUGGEWICHT 1156 KG, KEIN WIMD, 182 LITER KRAFTSTOFF AUSFLIEGBAR
FAHRWERK VERKLEIDET., STEIG- UMD SINKFLUG EINGESCHLOSSEN
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AUSSENTEMPERATHR *

bei 55% Leistung und wirtschaftl. Gemisch
ANMERKUNG
Die Reichweite verringert sich um 8% wenn das Fahrwerk nicht verkleirdet ist.
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REICHWEITE

{ Werknummer 28-7890001 und folgende )

HIRTSCHAFTLICHSTE LEISTUNG
FLUGGEWICHT 1156 G, KEIN WIND, 132 LITER KRAFTSTOFF AUSFLIEGBAR

PA 28-181

-5-24
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3 LANDESTRECKE

<z FAKTOREN BEACHTEN,DIE ZUR VERT.ANGFRUNG DER T.ANDESTRECKE FUHREN (SEITE 5.4)

[a W FEET METER
‘ A goed—
BEFESTIGTE. TROCKENE UND EBENE LANDEBAKN, LEERLAUFLEISTUNG, 8771/~
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ABSCHNITT 6

GEWICHT UND SCHWERPUNKT

Absatz

6.1 Allpemeines

6.2 Wigevericht

6.3 Anderung zum.Wﬁgebericht

6.4 TLadebeispiel

6.5 FRrmittlung von Abfluggewicht
und Schwerpunkt

6.6 Tadeplan

6.7 Ladetebelle

6.8 Schwerpunktslapge

6.9

Ausriistungsliste

Seite
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6.7
6.8
6.9



ABSCHRITT 6
PIPER PA 28-181 GEWICHT UND SCHWERPUNKT

6.1 ALLGEMEINES

Ein effektiver Einsatz des Flugzeudgs bei guten Flugeigenschaften
und Leistungen kann nur erreicht werden, wenn die Gewichts- und
Schwerpunktsgrezen genau eingehalten werden. Die hohe Zuladung
der PA 28-181 gibt dem Piloten beziiglich der Beladung groBen
Spielraum, aber zugleich auch, beziiglich der richtigen Beladung,
grofie Verantwortung.

Der Flugzeugfiihrer sollte vor jedem Flug anhand der Tabellen Sei-
te 6.7 und 6.8 unbedingt eine entsprechende Berechnung durchfiih-
ren, vor allem, bei vollen Tanks, max. Gepdckgewicht und max.
Passagierzahl, denn ein {iberladenes Flugzeug hat mit Sicherheit
schlechtere Steig-, Start- und Reiseleistungen als normal.

Eine Schwerpunktsbestimmung ist fiir einen sicheren Flug ebenso
wichtig. Der Schwerpunkt muf immer innerhalb der zulissigen Gren-
zen liegen, ist er zuweit vorn kann es Schwierigkeiten bei Start
und Landung geben, ist er zu weit hinten kann es zu verfriihtem
Abheben und zu grofiem Anstellwinkel beim Steigflug oder Landean-
flug fiihren. AuBerdem k&nnen Stabilit#tscrobleme auftreten, die
zu unbeabsichtigtem Uberziehen und sogar Trudeln fiihren.

Das Leergewicht und das Leergewichtsmoment ist dem Wigebericht
Seite 6.2, Verdnderungen dazu der nachfolgenden Aufstellung zu
entnehmen Seite 6.3).

JURT 1980 -6.1-



ABSCHNITT b6

GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

6.2
Flugzeug:

Werk-Nr.:

WAGEBERICHT

PA 28-181
28-8190018

Staatszugehdrigkeits und

Eintragungszeichen: D - E K

Bezugsebene:

CWw

1990 mm vor der Tragfl&chenvorderkante

Horizontale Direkt unterhalb des linken vorderen Seitenfen-
Bezugsebene: sters befinden sich zwei Schrauben, die als Ni-
vellierpunkte dienen. Die Schrauben werden Teil-
welse herausgedreht und als Auflage fiir die Ni-
vellierlehre verwendet. Die Verbindungslinie
der Schrauben ist gleichzeitig die O-Linie des
Flugzeugs.
Wagungszustand: Oelbehdlter: voll
Kraftstoffbehdlter: leer
Ausriistung: siehe Ausriistungsliste
s /
. ’/,
Auflage Netto Hebelarm Moment
kg cm ~kgcm
P v
_
Bugrad ///
, 7 ’
Hauptrad links
Hauptrad rechts ,//
Leergewicht ?fﬂ}Tg Leergewichts-— 1€grsfﬁ}74
monent
1
Leergewichts- Leergewichtsmoment_ 220, 2 cm
Hebelarm Leergewicht .

Wdgung am: 05.08.1980
(Hersteller)

-6,2-

Priifer: ‘/” é(;fﬁﬂ ,’4*1!," : "f/f

JUNT 1980



ABSCHNITT 6
PIPER PA 28-181 GEWICHT UND SCHWERPUNKT

6.5 ERMITTLUNG VON ABFLUGGEWICHT UND SCHWERPUNKT

Das Gewicht der einzelnen Zuladungen zum Leergewicht addieren.

Die Monete der einzelnen Zuladungen mit Hilfe des Diagrammes
Seite 6.7 ermitteln und zum Leergewichts addieren.

Anhand des Diagrammes Seite 6.8 feststellen, ob das Geamtmoment
entsprechend dem ermittelten Abfluggewicht, innerhalb der Begren-
zungen des schraffierten Feldes liegt oder

das Gesamtmomeént durch das Abflugewicht devidieren und feststel-
len,ob der errechnete Hebelarm innerhalb der Grenzen liegt.

ANMERKUNG: Aufgrund der Darstellungsmtglichkeit des weltr&umigen
Momentbereichs Seite 6.8 kdnnen sich im Grenzbereich
Schwierigkeiten beim Ablesen ergeben, sollte das zu
Problemen fithren ist der Hebelarm in cm zu errechnen
und die Schwerpunktslage erneut zu priifen.

GEPACK 362,7 cm
RUCKSITZE 200,0 cm_——_J

VORDERSITZE 20,5 cm =]

I e R

BEZUGSEBENE

i e

NIVELLIERPUNKTE

SCHWERPUNKT, DER ZULASSIGE VORDERE
UND HINTERE ABSTAND VON DER BEZUGS-
e 199,1 cm EBENE IST DEN SEITEN 2.4 UND 6.9
ZU ENTNEHMEN .

KRAFTSTOFF 24,3 cm——w

JUNT 1980 -6.5-

L




_ ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

6.6 LADEPLAN

Position Gewicht
kg

Moment
cmkg

Leergewicht

Pilot, Copilot

Passagiere
(Riicksitze)

Kraftstoff

Gepack

Gesamtgewicht

Gesamtmoment

Gesamthebelarm =

Gesamtgewicht

-6.6-

Gesamtmoment _

JUNT 1980
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Pa 28-181
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-6l PaA 28-181

6.4 LADEBEISPIEL

(Normalflugzeug)
Gewicht Hebelarm Monent
Kp cm cmKp
S
Leergewicht 642 220,7 153 166
Pilot, Vorder-
sitz-Passagier 150 20k, 5+ 31 000++
Passagiere
(Riicksitze) 120 300,0+ 36 000++
Kraftstoff
(190 Liter) 136,8 241,35+ 33 000++
Gepdck 40 362,7+ 14 500++
Gesamtgewicht 1141 Gesamtmoment 267 666

+ Festgelegter Hebelarm fir die Station
++ nach Diagramm Seite 6.7

Bei einem Abfluggewicht von 1141 Kp befindet sich das Gesamtmoment
innerhalb der fesrgelegten Grenzen, wie auch der

_ Gesamtmoment 267 666
Gesamthebelarm = Abfluggewicht ~ 1181 = 234,6 cm

innerhalb des umrandeten Feldes liegt.

Es wird empfohlen eine Gewichts- und Schwerpunktsberechnug
vor dem Tanken durchzufiihren, um ein Uberladen oder/und
{iberschreiten der Schwerpunktsgrenzen und somit ein Enttan-
ken zu vermeiden.

Dezember 1979
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PA 28-181

Ladetabelle

60

/&

50

40

p.é

/
A/

A

19‘(')‘Liter

60

15
=120

-
e

901 iter

-

200

175

150

[Tg)
o~

125018
100

Zuladung in kp

30

20

10

P

4
\

Moment in 1000 cmi

April 1976
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PA 28-181

1100

1050

1000

950

FLUGGEWICHTI iInK?P

850

800

-6,8-

750

Schwerpunktslage

RNEEEENNEE

T

Y

LIt 1d

NORMAL-
FLUGZEUG

2|

yaba

Hehelarm 205

Moment

150 ~

210

170 .

FLUGGEWICHTin K P

AN L
N NUTZ-
] FLUGZEUG
900
N 1°
=
A 5
AN
e
AR
moo l(
NN
750 NS -
&N -
N4 NN 1
N e -
700 A .
205 210 21% 20em liehelarm
1bo - 160 180 200cmkp x 1000



ABSCHNITT 6
PIPER PA 28-181 GEWICHT UND SCHWERPUNKT

6.9 AUSRUSTUNGSLISTE

Die folgende Liste enthilt die, in der PA 28-181 eingebauten
oder einzubauenden Ausriistungsteile.

Die zur Standardausristung zihlenden Teile sind nicht mit Anga-
ben tiber Gewicht und Schwerpunkt versehen, da diese Werte be-
reits im Flugzeugleergewicht und -leergewichtsmoment enthalten
sind.

Die zusdtzlich eingebauten Ausriistungsteile sind durch ein x in
der Spalte 1 gekennzeichnet.

JUNT 1980 -6.9-



ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

Bezeichnung ankreuzen
wenn eingebaut

1. PROPELLER UND -ZUBEHUR

Propeller
Sensenich 76EM8S5-~0-60
Piper Spec. PS50077-8

ab Werk-Nr. 28-78%0001
Propeller

Sensenich 76EM8S5-0~62
Piper Spec. PS500077-42

Spinner
Piper Dwg. 65805-0

-6.10-

Gewicht
(xg)

Hebelarm
(cm)

Moment
(kgcm)

JUNT 1980



PIPER PA 28-181

ABSCHNITT 6

GEWICHT UND SCHWERPUNKT

Bezeichnung ankreuzen Gewicht
wenn eingebaut (kg)

2. MOTOR UND -ZUBEHUR

Engine-Lycoming Modell
0~-360-A4M

Piper Dwg. 62941-16 oder ){
0-360-A4A

Piper Dwg. 62941-17

Oelfilter
Lycoming Nr. 75528
(AC OF5578770)

Oelfilter
Lycoming LW-13743 x
(Champion CH-48110)

Alternator 60 AMP
a) Crysler 4111810
b) Presolite ALY6408 x

Motorgetriebene Kraft-
stof f pumpe

Lycoming Dwg. 73297,
74082, 75148 oder 75246

Elektrische Kraftstoff-
pumpe
Bendix Modell 478360

Tankwahlventil

Piper Dwg. 66945
(Syst. Comp. Corp P/N
SP2378-B3)

Oelkiihler
Piper Dwg. 18622
(Harrison P/N C-8526250)

Luftfilter
Fram Modell CA-161PL
oder Purolator AFP-2

Anlasser

Lycoming Nr. 76211 oder
Prestolite M24206

JUNT 1980

Hebelarm
(cm)

Moment
(kgcm}
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ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

Bezeichnung ankreuzen Gewicht
wenn eingebaut (kg)

3. FAHRWERK UND BREMSEN

Hauptfahrwerk (2 Ri3der)
Piper Dwg. 63370-0&-1
Cleveland Aircraft Products
Rdder No. 40-86

Bremsen No. 30-55

mit 4-Ply Reifen 6.00x6
und Schl&uchen

Bugrad
Cleveland Aircraft Products

No. 40-76B

(ohne Bremstrommeln) oder ’(
McCauly Ind. Corp

No. D30625

mit 4-Ply Reifen und
Schl&duchen

Handbremszylinder

Piper Dwg. 65842

Cleveland Aircraft Products
No. 10-22

FuBbremszylinder
a) Cleveland Aircraft
Products No. 10-27

b) Gar-Kenyon Instr. )
No. 17000 x
_6 ’ 12—

Hebelarm
(cm)

Moment
(kgcm)

JUNT 1980



PIPER PA 28-181

ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

Bezeichnung ankreuzen
wenn eingebaut

4. ELEKTRISCHE AUSRUSTUNG

Spannungsregler
Piper Dwg. 68804-3

Batterie
(Rabat S-25)
Piper Dwg. 76454

Anlasserrelais
Piper Dwg. 99130-2
(RBM Controls P/N 111-111)

Uberspannungsrelais
Piper Dwg. 76453
(Wico x16799)

Uberziehwarnanlage

Piper Dwg. 76454
(safe Flight P/N C52207-4)

JUNT 1980

Gewicht
(kg)

Hebelarm
(cm)

Moment
(kgcm)

-6,13-



ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

Bezeichnung ankreuzen Gewicht
wenn eingebaut (kg)

5. INSTRUMENTE
Fahrtmesser

Piper Dwg. 63206-2
oder PS 50049-30s
Héhenmesser

Spec. PS 50008-2
oder -3

Kompas

Drehzahlmesser
Piper Dwg. 62177-14

Motoriiberwachungsinstrumente

rechts Piper Dwg. 95241-14
links Piper Dwg. 95241-11

-6.14-

Hebelarm
(cm)

Moment
(kgcm)

JUNT 1980



ABSCHNITT 6

PIPER PA 28-181 GEWICHT UND SCHWERPUNKT
Bezeichnung ankreuzen Gewicht Hebelarm Moment
wenn eingebaut (kg) {cm) (kgcm)

6. VERSCHIEDENES

2 Gurte (Vordersitze)
Piper Spec. PS50039-4-2A

2 Gurte (Riicksitze)
Piper Spec. PS50039-4-3

Schultergurte (nur Vordersitze)

Piper PS50039

(Pacific Scientific P/N
1107447-05)

Sitze
vorne,links
Piper Dwg. 79337-21
vorne,rechts
Piper Dwg. 79337-22

links
9682722

hinten,
Piper Dwg.

rechts
96827-23

hinten,
Piper Dwg.

Gepdckgurte
Piper Dwg.
66805-0

66804~0 und

Schleppstange
Piper Dwg. 99458-0

JUNT 1980
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CRECHNTRT w
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S MOTOR UMDY = AU R Ve
(SONDERAL: R PURG

Vaocnuug i bt
Airborne Mfg. Co, 1J7-1
Piper Dwg. 66673

Vacuumpumpe

Airborne Mfg. Co. Modell
211cc and Drive, PAC
79399-0

Anzeigeleuchte
(Vacuumdruck zu gering)

Vacuumregler
Airborne Mfg. Co. 2H3-19

ab Werk~Nr. 28-7790001
Vacuumsystem (komplett)

Vacuumsystem

a) mit Pumpe Airborne
Modell 211cc x

b) mit Pumpe Edo-Aire
Modell 1U128A

-6.,16-

0,14 132,08
1,45 81,28
vernachlédssigbar
0,23 132,08
2,04 99,31
2,04 99,31
2,22 99,31

30

203

203

221

JUNT 1980



ABSCHNITT 6

PIPER PA 28-181 GEWICHT UND SCHWERPUNKT
Bezeichnung ankreuzen Gewicht Hebelarm Moment
wenn eingebaut (kg) (cm) (kgcm)

8. ELEKTRISCHE AUSRUSTUNG

(SONDERAUSRUSTUNG)
Landescheinwerfer, G.E.
Model 4509 x 0,23 33,27 8
Zusammenstofwarnleuchten
(Flichenspitzen) (Whelen) 2,59 401,07 1039
Batterie 12Volt, 35 A.H. + 4
Rebat R-35 X 72,40 428,72 1025
Piper Dwg. 76454 2,96 426,72 1263

Kabinenbeleuchtung
Piper Dwg. 66632-0 und
95229-0 X 0,14 251,46 35

AuBenbordanschlufl
Piper Dwg. 79454 oder
68815 1,22 435,39 555
Kabel fiir AuBenbordan-

schluB8 62355 2,09 362,71 757

Trimmung (elektrisch)
Piper Dwg. 67496-3 2,13 369,82 788

staurohr (heizbar)
Piper Dwg. 69041-7 X 0,18 254,00 46
Positionsleuchten (Fl&chen)

(2) Grimes A1285

{(griin und rot) 0,18 270,80 50
Positionsleuchte (hinten)
Crimes Mode112064 (weis) X 0,09 459,74 64
Zusammenstofwarnlicht
(Drehleuchte)

Piper Dwg. 63892 oder

63518 (Whelen Eng. Co. [

P/N WRML~-12) 0,68 713,70 455

+Gewichts— und Momentdifferenz zwischen Standard und Sonderaus-
riistung
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ABSCHNITT 6 .
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

Bezeichnung ankreuzen

wenn eingebaut

Instrumentenbeleuchtung

Ab Werk-Nr- 28-7790001
Piper Dwg. 76454 L

Instrumentenbeleuchtung
Grimes 15-0083~7 x

Zusammenstofwarnleuchten
(Flidchenspitzen) Whelen
Cert. Basis STC SAB000EA

Zjgarrenanziinder
Universal 200462 !g

-6,18-

Gewicht

(kg)

Hebelarm

(cm)
172,2
159,51

251,5

400,30

159,76

Moment
(kgcm)

23
22

12

1037

15

JUNT 1980



PIPER PA 28-181

ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUHNKT

ankreuzen
wenn eingebaut

Bezeichnung

9. INSTRUMBNTE
(SONDERAUSRUSTUNG)

Vacuumanzeiger
(Suction Gauge)
Piper Dwg. 99480-0 oder -2

Variometer
Piper Dwg.
oder -5

ab Werk-Nr.

99010-2, -4
28-8090001
Kurskreisel

Piper Dwg. 99003-2,
-4, -5 oder -8

_3'

Fluglagekreisel
Piper Dwg. 99002-2,
-4, -5 oder -8

_3’

Luf ttemperaturanzeiger
Piper Dwg. 79316 oder x
Piper Dwg. 99479-0 oder -2

Fahrtmesser

{(wahre Eigengeschwindigkeit)
Piper Dwg. 62143-2 oder —13x
Piper PS 50049-30T A

Uhr

Piper Dwg. 99478

Wendezeiger
Piper Spec. PS50030-2 .
oder -3 X

Ladedruckmesser
Piper Spec. PS50031-3
oder -4

Abgastemperaturanzeiger
Piper Dwg. 99026

Betriebsstundenzdhler
Piper Dwg. 79548-0

JUNT 1980

Gewicht Hebelarm Moment
(kqg) (cm) (kgcm)
0,23 157,99 36
0,45 154,69 70
0,45 167,39 76
1,18 151,64 178
1,00 150,88 151
0,09 184,40 17
0,18 158,50 29
wie Standardausriihrung
1,18 151,64 178
0,41 154,43 63
0,32 140,72 45
0,14 155,45 21

'6:19"



ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

Bezeichnung ankreuzen
wenn eingebaut

HBhenmesser (kodierbar)
Piper PS50008-6 oder 7

Statikdruckabnahme
{sekundér) x

Hbhenanalog/digitalwandler
(United Instruments P/N
5125p3

Betriebsstundenzdhler
Piper Dwg. 79348-0

-6.20-

Gewicht
(kg)

Hebelarm
(cm)

153,16

154,94

130,81

155,45

Moment
(kgcm)

62

28

60

21

JUNT 1980



PIPER PA 28-181

ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

Bezeichnung ankreuzen
wenn eingebaut

10. AUTOPILOTEN

AutoFlite I1
Piper Dwg. 99447

AutoControl IIIB
Nav-Koppler 1C388
Piper Dwg. 79221

| |

JUNT 1980

Gewicht Hebelarm Moment
(kg) (cm) (kgcm)
2,54 233,17 592
4,35 197,10 858
0,45 150,62 68

_6a21_



ABSCHNITT 6

GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

Bezeichnung

ankreuzen
wenn eingebaut

11. FUNK- UND NAV-ANLAGEN

King KX 175 ( ) VHF
Sender/Empfédnger
King KN-72 VOR/LOC
Konverter

King KN-73
Gleitwegempfidnger
King KN-75
Gleitwegempféanger

King KN-77 VOR/LOC
Konverter

King KNI-520 VOR/ILS
Anzeiger

King KNI-204 VOR/ILS
Anzeiger

King KX 175 ( ) VHF
Sender/Empfénger
(2. Anlage)

King KN-77 VOR/LOC
Konverter

King KN-72 VOR/LOC
Konverter

King KMI-203 VOR/ILS
Anzeiger

King KNI-520 VOR/ILS
Anzeiger

King KN 62A DME

King KRA -10
Radarhbhenmesser

King KN-74 R-Nav

King KN-65A DME

-6,22-

X

X

Gewicht
(kg)

Hebelarm

(cm)

143,76

466,34

468,12

468,12
466,34
153,67
153,67
143,76
466,34
468,12

153,67
153,67

148,08

413,00

143,51

444,25

Moment
(kgcm)

275

680

340

762

561

888

340

195

222

805

306

2620

JUNT 1980



ABSCHNITT 6

PIPER PA 28-181 ' GEWICHT UND SCHWERPUNKT

Bezeichnung ankreuzen Gewicht Hebelarm Moment
wenn eingebaut (kg) {cm) {kgcm)

King KN-65 DME 4,13 463,80 1915

King KR-8%F ADF X 3,90 216,41 845

Verstirker 0,36 129,54 47

King xMA-2@ ( )

Aufschaltanlage X 1,68 176,83 302

King XT 76

Transponder

einschlieBlich

Antenne und Kabel 147,47 207

Y
-

£

-

JUNI 1980 -6,23~



ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

Bezeichnung ankreuzen
wenn eingebaut

Narco ELT 10
Antenne, Kabel und
Befestigung

Cert. Basis TSO C91

Narco DME 190 TSO
einschlieBlich
Antenne und Kabel

Narco DME 195
Empfanger, Anzeiger,
Antenne und Kabel

Narco MBT-12~-R
Marker Beacon

Narco ADF-140 und
ADF-141

a) Einzeln

b) Doppelt

Narco Comm 120" VHF
Sender/Empfédnger
a) Einzeln

b) Doppelt

Narco Nav 121 VHF
Empfinger

a) Eizeln

b) Doppelt

Narco Nav 122 VHF,
Empfénger
einschlieBlich Marker,
Antenne und Kabel

a) Einzeln

b) Doppelt

Narco Nav 122A VHF
Empfdnger
einschlieBlich Marker,
Antenne und Kabel

a) Einzeln

b) Doppelt

-6,24-

Gewicht

(kg)

1,59
0,14

Hebelarm
(cm)

599,85
569,98
597,92

154,69

392,43

175,51

231,65
275,34

144,53
145,80

148,34
148,34

252,48
210,57

250,19
208,79

Momnet
(kgem)

953
77
136

2349

247

603
2286

315
569

209
417

584
821

590
833

JUNT 1980



ABSCHNITT 6

PIPER PA 28-181 GEWICHT UND SCHWERPUNKT
Bezeichnung ankreuzen Gewicht Hebelarm Moment
wenn eingebaut (kg) {cm) {kgcm)

Narco Nav 124 A VHF
Empfédnger
einschlieBlich Marker,
Antenne und Kabel

a) Einzeln 2,81 234,44 659
b) Doppelt 4,94 196,09 968
Narco ID 124 VOR/LOC/GS

Anzeiger

a) Einzeln 0,54 153,67 84
b) Doppelt 1,08 153,67 167
Narco Comm 111 VHF

Sender/Empfédnger

a) Einzeln 1,36 145,80 198
b) Doppelt ‘ 2,72 145,80 396
Narco Nav 111 1,13 148,84 169
Narco Comm 111B VHF

Sender/Empfinger '

a) Einzeln 1,77 145,80 258
b) Doppelt 3,54 145,80 516
Narco Nav 112

Empfanger 1,50 148,84 222
Narco Nav 114 VHF

Empfédnger 1,13 145,80 166
Narco UGR-2A

Gleitweg

a) Einzeln 1,90 391,16 743
b) Doppelt 3,81 589,20 2142
Narco CP 135M

Aufschaltanlage

einschlieBlich

Antenne und Kabel 1,68 290,32 487

Narco CP-125
Aufschaltanlage 1,00 139,70 - 139

Narco CP 135
Aufschaltanlage 1,00 139,70 140

JUNT 1980 -6.25-



ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

Bezeichnung ankreuzen
wenn eingebaut

Narco AT-50A oder AT 150

Transponder

Antenne und Kabel

a) ARS00 Altitude
Encoder

-6.26-

Gewicht
(kg)

1,36

0,45

Hebelarm Moment

(cm) (kgcm)

145,54 198

130,81 60
JUNT 1980



PIPER PA 28-181

ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

Bezeichnung ankreuzen
wenn eingebaut

Collins VHF 251 oder 250
Comm Sender/Empfinger

a) Einzeln

b) Doppelt

Collins VIR 351 oder 350
Nav-~Empfdnger

a) Einzeln

b) Doppelt

Collins IND 350 VOR/LOC
Anzeiger

a) Einzeln

b) Doppelt

Collins IND 351 VOR/LOC/
GS Anzeiger

Collins GLS 350
Gleitwegempfidnger

Collins RCR 650 ADF
Empfidnger, Antenne und
Kabel

Collins AMR 350
Aufschaltanlage
einschlieflich Marker,
Antenne und Kabel

Collins DME 451 mit
Anzeiger 451/450

Collins TDR 950

Transponder
einschlieBlich Antenne

JUNT 1980

Gewicht
(kg)

Hebelarm
{cm)

144,53
144,53

145,80
145,80

152,91
152,91

152,91

460,50

266,19

279,40

444,25

159,77

Moment
(kgcm)

263
531

258
522

70
140

90

419

797

418

1612

203

-6,27-



ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

Bezeichnung ankreuzen
wenn eingebaut

Nav Empfangsantenne
Gleitwegantenne

a) Einzeln

b) Doppelt

|| >

Comm Antennen
a) 1. Antenne
b) 1. Kabel
c) 2. Antenne
d) 2. Kabel

ADF Richtantenne
und Kabel

Anti-Statik-Bausatz

a) 1. Comm Antenne
und Kabel

b) 2. Comm Antenne
und Kabel -

c) Antenne (Niederfrequ)

d) Statikableitung

¢

Mikrofone
a) (Kohle)

Piper Dwg. 68856-10
b) (Dynamisch)

Piper Dwg. 68856-11
c) Dynamisch)

Piper Dwg. 68856-12

Kopfhérer
Piper Dwg. 68856-10

* x|

Galgenmikrofon/Kopfhérer
Piper Dwg. 37921-2

|

Lautsprecher

SB-15052 oder 6EU1937,
Quincy Speaker Co.
Oakton, Indiana

Lautsprecher
Piper Dwg. 99220

> |

-6.28-

Gewicht
(kg})

0,64
0,14
1,27

0,14
0,18
1,14
0,23

Hebelarm

(cm)

497,08
304,80
391,20

400,81
262,64
489,71
307,09

381,00

366,52

433,58
374,65

164,85
177,55

164,85

252,40

204,47

251,46

251,46

Moment
(kgcm)

316
124
499

54
47
67
69

69

233

295
85

22
48

22

35

27

91

35

JUNT 1980



ABSCHNITT 6

PIPER PA 28-181 GEWICHT UND SCHWERPUNKT
Bezeichnung ankreuzen Gewicht Hebelarm Moment
wenn eingebaut (kqg) (cm) (kgcm)

12. VERSCHIEDENES

Feuerl&scher

Total HAL 1 2,10 180,34 377
Trittstufe

Piper Dwg. 65384-0 ! 0,82 396,24 324
2 Automatikgurte (hinten)

Piper Spec. PS50039-4-14 0,73 264,92 258
Bugradverkleidung

Piper Dwg. 65348-2 1,63 92,20 151

Verkleidung der Hauptrider
Piper Dwg. 65237 3,45 288,54 994

Fahrwerkverkleidung
ab WerkNr. 28-7890001
Bugrad

Piper Dwg. 37896-3 ’( 1,72 92,20 160
Hauptr&der

Piper Dwg. 37885-2, -3 X 7,71 288,54 2225
H8henverstellbarer-
vordersitz (links)
Piper Dwg. 7959%91-0 oder
~2 L 2,99 204,97 614
Hohenverstellbarer-
vordersitz (rechts)

Piper Dwg. 79591-1 oder

-3 x 3,08 203,20 627
Superschallisolierung ’(

Piper Dwg. 79601-3 8,21 220,47 1810
Zigarrenanziinder

12V Universal 200462 0,09 159,77 15

+Gewichts- und Momentsdifferenz zwischen Standard und Sonderaus-
riistung

JURT 1980 -6.29-



ABSCHNITT 6

GEWICHT UND SCHWERPUNKT PIPER PA 28-181

Bezeichnung ankreuzen Gewicht Hebelarm Moment
wenn eingebaut (kg) (cm) (kgcm)

Gepdckhaltegurte

Piper Dwg. 79455 p.4 0,09 278,13 25

Liftungssystem

(Kabinendecke)

Piper Dwg. 76304-9 2,90 405,58 1177

ab Werk-Nr. 28-8090001 :

Piper Dwg. 79853-2 ! 2,59 378,21 980

Liftungssystem mit Geblise

Piper Dwg. 76304-10 6,76 437,40 2874

ab Werk-Nr. 28-8090001

Piper Dwg. 79853-3 6,44 427,99 2756

Zusdtzliche Statik-

druckabnahme

Piper Dwg. 35493-2 0,18 154,94 28

2 Koptstiitzen (vorn)

Piper Dwg. 79337-18 1,09 240,03 239

2 Kopfstiitzen (hinten) .

Piper Dwg. 79337-18 1,09 335,53 335

Klimaanlage

Piper Dwg. 99575-3 30,57 262,11 7983

ab Werk-Nr. 28-8090001 30,98 263,14 8152

Zinc Chromate

Oberfldchenschutz

Piper Dwg. 79700 !g 2,27 401,32 910

Steuerseile (rostfrei)

Vorhdnge und Halterung

Piper Dwg. 67955-2 1,91 314,96 600

Luxusinnenausstattung + .

Piper Dwg. 67952-5 7,71 258,83 1996

Deluxe Teppich

Piper Dwg. 66801 X 1,27% 258,83 328"

+Gewichts— und Momentdifferenz zwischen Standard und Sonderaus-
ristung

-6.30- JUNT 1980
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ABSCHNITT 7

BRESCHRETRUNG DES FLUGZEUGS UND SEINER SYSTEME

Absatz

7.5
7.6
7.7
7.8
7.9
7.10
7.11
7.12
7.13
7.1k

Das Flurzeur,

7elle und Trapgflache
Motor und Propeller
Motorbedienelemente
Fahrwerk
Steuersysteme
Kraftstoffsystem
Flektrisches System
Vacuumsystem

Statik- und Staudruckanlage
Instrumentenbrett
Kabinenausstattung
GepAckraum

Heizung und Frischluft

Seite
7.1
7.1
7.2
7.3
745
7.6
7.7
7.10
701k
7.4
7.16
7.16
7.7
717
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7«1 DADZ FLUGZTUG

Pie DA 20-181 ist ein einmotoriges Flupgzeug mit
nicht cinziehbarem Fahrwerk in Bupradanordnung.

7.2  GELLE UMD TRAGFLACHRH

Die resnmte Konstruktion ist aus Aluminiumlerie-
rung pefertipgt, mit Ausnahme einiger Teile wie
7«B. Motoraufhiinpung und Fahrwerk, die aus Stahl
herrestellt sind, Motorverkleidung, Fliéchen- und
Ruderspitzen und einipe andere kleinen, nichttra-
pende eile sind aus Fiberglas oder Thermopla-
stik. Die gesomte Oberfliiche ist mit einen dtzen-
den Mittel prundiert und mit Acryllack beschich-
tet.

Kunstflug ist mit Normalflugzeugen nicht gestot-
tet, da dns Flurmzeup flir die Belastung im Kunst-
flup nicht auspgelept ist. Trudeln ist flir beide
Katepgorien (Mutz- und Normalflugzeug) verboten.

Der Rumpfl ist eine normale Halbschalenkonstruk-
tion mit einer Knbinentiir und einer Gepickraum-
tiir auf der rechten Seite.

Januar 1978



-7 P PA 28-181

Die Tragfldchen haben ein Laminar-Profil Typ NACA
65_-415 das seine pgroBte Dicke 40% hinter der
FlAchenvorderkante erreicht. Sie sind auf jeder
Seite des Rumpfes durch Einsetzen des inneren
Fndes des entsprechenden Hauptholms in den Holm-
trdgerkasten, der intregierter Bestandteil der
Rumpfkonstruktion ist, befestigt. Zusatzliche
Befestigungen befinden sich am hinteren und vor-
deren Hilfsholm. Der hintere Holm ist mit Vor-
richtungen zum Anbringen der Querruder und Lande-
klappen versehen.

In jeder Tragfldche ist ein Kraftstofftank unter-
gebracht, der durch einen Einfiillstutzen je Flédche
gefiillt wird. Das Leitwerk besteht aus einer Sei-
tenflosse.-mit Seitenruder und einer total beweg-
lichen Hohenflosse, an der die Trimmklappe an-
Frebracht ist.

7.3 MOTOR UND PROPELLER

Die PA 28-181 ist mit einem Lycoming 0-360-AlLM
Motor ausgeriistet, der bei 2700U/min 180 PS SAE
leistet. Der Motor hat eine Verdichtung von 8,5:1
und bendtigt Flugkraftstoff mit mindestens 100/
130 Oktan., Zur Ausriistung gehort ein Anlasser,
eine 60 Ampere-1l Volt Wechselstromlichtmaschine,
doppelte Ziindmagnete, ein Vacuumpumpenantrieb,
eine motorgetriebene und eine elektrische Kraft-
stoffpumpe sowie ein- Vergaserluft-Trockenfilter.

Die Auspuffgase werden durch ein System aus rost-
freiem Stahl geleitet und erwdrmen dabei die
durch eine Offnung vorn in der Motorverkleidung
eingestromte und iiber eine Luftfiihrung zur Aus-
puff-Ummantelung gefiihrten Luft fiir die Kabinen-
heizung, die Scheibenenteisung und die Vergaser-
vorwarmung,

Januasr 1978
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Nie Motorverkleidung ist so konstruiert, dai
der Motor unter allen normalen Betriebsbedingun-
rren auch ohne Kiihlklappen gekiihlt wird.

Der Oelkiihler befindet sich am linken hinteren
Teil des Motors. Durch die Kiihlluft, die durch

Of fnunpgen vorn in der Motorverkleidung eingestromt
und iiber Juftleithleche gefiihrt wird, werden Mo-
tor und Qelkiihler unter allen normalen Flugbedin-
gungen ausreichend gekiihlt. Fur den Winterbetrieb
bei Auflentemperaturen unter 10 °c muB im Luftfijh-
runpgssystem eine Qelkiihlerplatte angebracht wer-
den, um zu starke Kiihlung zu vermeiden. Vorn
rechts im unteren Teil der Motorverkleidung ist
die Eintrittsoffnung fiir die Vergaserluft.

Der Propeller ist ein Sensenich 76EM885-0—60+ mit
festem Einstellwinkel. Der Sensenich-Propeller
hat einen Durchmesser von 193cm und eine Steigung
von 147cm. Die Steigung ist bei 75% des Durchmes-
sers pemessen, Der Propeller ist aus einer Alumi-
niumlepgierung pgefertipgt.

7.4 MOTORBEDIENELEMENTE

NDer Motor wird mit zweli Hebeln eingestellt, dem
Gemisch-~ und dem Gashebel. Beide befinden sich

in einer Konsole am Instrumentenbrett (Abb. 7.
und sind von Piloten-und Copilotensitz gleich gut
zu hedienen. Die an den Hebeln befestigten Ver-
bindungsseile zu den Reglern sind zur Minderung
der Reibunpg mit Teflon iiberzogen.

Der Gashebel wird zur Einstellung der Motordreh-
zahl benutzt, widhrend mit dem Gemischhebel das
Kraftstoff-T,uft-Verhdltnis geregelt und, durch
Ziehen an den unteren Anschlag, der Motor ahge-
stellt wird.

4+ .
ab Werk-Hr. 28-7320001 Sensenich 76FH8553-0-62
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An der rechten Seite der Konsole befindet sich

ein Feststellhebel mit dem der Gas- und Gemisch-
hehel pegen unbeabsichtigte oder selbstindige
Einstellungsveridnderungen gesichert werden konnen,

NDer Bedienhebel fiir die Vergaservorwidrmung befin-
det sich rechts neben der Konsole.

7.5 FATRWERK

Das Fahrwerk der PA 28-181 ist ein nicht einzieh-
bares Fahrwerk in Rugradanordnung. Es besteht

sus zwei Cleveland 6.00x6 Hauptrddern und einem
Cleveland 6.00x6 Bugrad.

Das Bupgrad ist durch Betatipung der Seitenruder-
und FuRspitzen-Bremspedale in einem Bereich von
60° steuerbar. In der Bugradsteuerung ist eine
hydraulische Flatterddmpfung eingebaut. FEine
Federeinrichtunpg innerhalb des Seitenrudersystem
hilft, das Seitenruder neutral zu halten und
iibernimmt die Seitenrudertrimmung.

Die Federstreben (hydraulisch, pneumatisch) sind
bei normaler Belastung (Leergewicht plus Kraft-
stoff) 8,3cm beim Bugrad und 11,4cm bei den
Hauptrddern ausgefahren.

Das Hauptfahrwerk ist mit einer hydraulischen
Scheibenbremsanlage versehen, deren Bedienung
durch die an den Seitenruderpedalen angebrach-
ten FuBspitzenbremspedale oder durch Retdtigung
des Handpgriffs fiir die Feststellbremse erfolgt.
Der Handeriff,an dem sich ein Feststellknopf he-
findet,ist in der Mitte unter dem Instrumenten-
brett angahracht.

Nach dem Parken zum Feststellen:

Knopf driicken, Handgriff ziehen, Knopf loslassen

April 1976
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Losen:
Handpri £ =diehen und nach vorn driicken.

7.6 STEUERUNGSSYSTEME

Ein Doppelsteuer gehort zu der Standardausriistung
des Flugzeugs. Steuerorgane und Ruder sind iiber
Steuerseile miteinander verbunden.

Di» gesamte horizonta le Fldche ( Stabilisator)
arbeitet als Hohenruder. An der Hinterkante des
Ruders sind Trimmklappen angebracht, die eine
Doppel funktion ausiiben, ndmlich Trimmung des Flug-
zeugs um die Querachse (Pitch) und Reduzierung
der Steuerkridfte, Die Betdtigung erfolgt durch

das zwischen den Vordersitzen angebrachte Handrad.
Wird das Handrad nach vorn gedreht wird das Flug-
zeurs kopflastig, wird es nach hinten gedreht
schwanzlagtig. Der Stabilisator sorgt, bei gegen-
iiber konventionellen Leitwerken verkleinertem
Widerstand und Gewicht, fiir bessere Stabilitat

und Steuerbarkeit.

Am Seitenruder ist eine Seitenrudertrimmklappe
angebracht, die durch Betdtigung des Knopfes an
der Konsole unter der Instrumentenbrettmitte
(Abb., 7.4 ) eingestellt werden kann. Im Uhrzei-
gersinn gedreht ist die Flugzeugnase nach rechts
getrimmt, im Gegenuhrzeigersinn nach links.

Der unterschiedliche Ausschlag der Querruder
(nach unten grofer als nach oben) trédgt zur Ver-
ringerung des unerwiinschten Gierens bei und er-
leichtert die notwendigen Koordinaten (Quer- und
Seitenruder) beim Kurven,

bie Landeklappen werden mit einem Hebel, der sich
zwischen den Vordersitzen befindet, verstellt.

Januar 1978
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Sie lassen sich in drei Positionen, 10, 25 und
40 Grad, rasten. Beim Ein- und Ausfahren der
Landeklappen dndert sich der Anstellwinkel des
Flugzeuprs, erforderliche Korrekturen kdnnen
druch Trimmen oder durch Verstellung des Hohen-
ruders vorgenommen werden. Zum Einfahren, Knopf
am Ende des Klappenhebels driicken und Hebel
langsam nach unten lassen. Eine Federeinrichtung
verringert die notwendige Kraft.

ACHTUNG: Bei Benutzung der rechten Landeklappe
als Tritt zum Ein- und Aussteigen un-
bedingt sicherstellen, daB die Lande-
klappen voll eingefahren sind.

7.7 KRAFTSTOFFSYSTEM

Das Fassungsvermogen der belden Kraftstotftanks
betrdgt je 95 Liter (bis zur Winkelmakierung Je
68 Liter), davon sind 4 Liter pro Tank nicht
ausfliegbar.

Der Tankwahlhebel befindet sich links unter dem
Instrumentenbrett an der Kabinenwand. Er hat 3
Einstellmoglichkeiten.

"R" (rechter Tank, "L" (linker) Tank und die

Aus-Stellung (Brandhahn) "FUEL OFF'". Zum Aus-
(OFF) Schalten muf die Sperre betdtigt werden.

September 1977
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Fir den Fall, daR die motorgetriebene Kraftstoff-
pumpe ausfillt, ist eine zuséitzliche elektrische
Kraftstof fpumpe eingebaut. Die elektrische Kraft-
stoffpumpe muB beim Start, bei der Landung und
beim Tankumschalten stets eingeschaltet sein.

Die Kraftstoffvorratsanzeiger, fiir jeden Tank ei-

ner, sind ebenso wie der Kraftstoff-Druckanzeiger

auf dem linken unteren Teil des Instrumentenbretts
anrehracht.

7.8 FLEKTRTISCHE:S SYSTEM

Das elekfrische System besteht aus einem 14 volt
60 Ampere-Wechselstromlichtmaschine einer Batterie
(12 Volt 25 A/h oder wahlweise 12 Volt 35 A/h)
einem Spannungsregler, einem {iberstromrelais und
dem Hauptschaltschiitz.

Die Batterie befindet sich hinter dem Gepadckraum
in einem Behdlter aus rostfreien Stahl. Der Span-
nungsregler und das iverstromrelais sind auf der
linken Seite hinter dem Instrumentenbrett ange-
bracht.

Die Schalter fiir die elektrische Anlage sind rechts
iiber der Konsole fiir Gas-~ und Gemischhebel und die
liberstromschutzschalter im rechten unteren Teil

des Instrumentenbretts untergebracht.

Zur Standardausriistung gehOren ein Anlasser, eine
elektrische Kraftstoffpumpe eine Uberziehwarnan-
lage, ein Zigarrenanziinder, ein Amperemeter, eine
Zusammens toBwarnleuchte und eine Warnleuchtenreihe.

Die Warnleuchtenreihe besteht aus drei Lampen, die
einzeln aufleuchten wenni

April 1976
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- eln Fehler im Alternatorsystem vorliegt
- der Oeldruck zu gering ist

- der Vacuumdruck zu gering ist.

Die Funktion der Warnleuchten kann durch Driicken
auf die einzelnen Lamper iiberpriift werden.

Das Alternatorsystem hat gegeniiber dem Generator-
system den Vorteil, daB auch bei niedrigen Motor-
drehzahlen die volle elektrische Leistung zur Ver-
fligung gestellt wird und somit die Batterie ge-
schont und der Betrieb der elektrischen Gerdte
(Instrumente, Funk- und Nav-Anlagen u.s.w.) ver-
bessert wird.

Das Amperemeter zeigt die Belastung der Wechsel~
stromlichtmaschine. Sind alle Schalter "QFF" mit
Ausnahme des Hauptschajters, zeigt es den Lade-
strom fiir die Batterlie an. Fiir jeden zusidtzlich
eingeschalteten Verbraucher wird die Anzeige um
den entsprechenden Betrag steigen. Die durch-
schnittliche Dauerbelastung (Nachtflug, alle Funk-
anlagen an) betrigt ca. 30 Ampere, plus 2 Ampere
fiir eine geladene Batterie,

Der Hauptschalter ist zwelteilig, die linke Half-
te (BAT) zum Einschalten des Hauptschaltschiitzes,
die rechte Hdalfte (ALT) zum Einschalten der Wech-
selstromlichtmaschine, Der Schalter hat eine Ver-
riegelung, so daR die Lichtmaschine nicht ohne
Batterie betrieben werden kann., Fiir den Normal-
betrieb miissen beide H&lften auf '"ON" geschaltet
sein.

VORSICHT: Mindestens 3 Volt werden zur Erregung
der Lichtmaschine benotigt, deshalb

+Bei neueren Modellen durch Driicken eines Test-

knopfes neben den Lampen.
DEZEMBER 1979
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sollte nie mit 'v6llig leerer Batterie gestartet werden.

ANMERKUNG: Das ZusammenstoBwarnlicht und die Warnblinkleuchten
sollten beim Flug in Wolken, Dunst und Nebel zur Ver-
meidung von Reflektionen ausgeschaltet werden. Das
gilt auch fiir die Warnblinkleuchten beim Rollen im
Bereich anderer Luftfahrzeuge.

Bei den Modellen ab Werk-Nr. 28-8090001 befindet sich im linken
oberen Teil des Instrumentenbretts ein Nav/Funkhauptschalter und
links unter dem Instrumentenbrett ein dazugehdriger Notschalter
(siehe Abbildung 7.21).

7.9 VACUUMSYSTEM

Der Kurskreisel und der Fluglagekreisel (kiinstlicher Horizont)
werden liber das Vacuumsystem angetrieben. (Der Wendezeiger hat
einen elektrischen Antrieb.)

Das System besteht aus der motorgetriebenen Vacuumpumpe, einem
Regler, dem Anzeigerdt, einem Filter und den notwendigen Leitun-
gen. Der Vacuumregler befindet sich hinter dem TInstrumentenbrett.
Der Vacuumanzeiger {Suction Gauge) muB bei Normalbetrieb 5" +
0,1" Hg anzeigen. Wird dies Anzeige nicht erreicht, priifen, ob
der Luftfilter schmutzig oder verstopft, die Vacuumpumpe defekt
oder der Vacuumregler falsch justiert ist. Eine niedrige Anzeige
kann auch beim Fliegen in grofler H8he oder bei zu geringer Mo-
tordrehzahl erfolgen.

VORSICHT} zu niedriger Druck kann zur Fehlfunktion der Kreisel
flihren, zu hoher Druck zu deren Zerstdrung.

7,10 STATIK- UND STAUDRUCKABFALL

Fahrtmesser, H6henmeesr und Variometer werden iiber das System
mit Staudruck und Statikdruck versorgt. Beide Driicke werden iiber
das Staurohr entnommen und iiber Leitungen durch die Tragfldchen

—

-7.14- ' JUNI 1980
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zu den Instrumenten gefiihrt. Das System ist mit Ventilen, die
sich links unten im Rumpfinneren befinden, versehen iiber die
mdgliches Kondenswasser abgelassen werden kann.

Auf Wunsch kann eine Staurohrheizung eingebaut werden, ebenso
ein Ventil zur Entnehme von Statikdruck bei Ausfall des Primir-
systems. Diese Ventil sitztunter der linken Seite des Instrumen-
tenbretts. MuB das Ventil gedffnet werden ist die gesamte Kabi-
nenliiftung zu schlieBen. Der Hohenmesserfehler ist dabei gerin-
ger als 50 ft, oder auf einem Hinweisschild ausgewiesen.

Zum Schutz des Staurohrs und seiner Uffnungen ist eine mitgelie-
ferte Schutzhiille beim Parken stets anzubringen.

Anmerkung: Bei der Vorflugkontrolle sicherstellen, daB dieser
Schutz abgenommen wird,

7,11 INSTRUMENTENBRETT

Das Instrumentenbrett ist so gestaltet, daB es alle Instrumente
sowohl filir VFR als auch fiir IFR aufnehmen kann. Die Instrumente
sind in zwei deutlich voneinander getrennten Gruppen angeordnet.
Im coberen linken Teil des Instrumentenbretts befinden sich alle
Fluginstrumente, im unteren Teil alle Triebwerksinstrumente
(siehe Seite 7.20 und 7.21).

7.12 KABINENAUSSTATTUNG

Die Vordersitze lassen sich nach vorn oder hinten verstellen

um dem Piloten und den Passagieren das Ein- und Aussteigen zu
erleichtern. Auf Wunsch kSnnen hdhenverstellbare Vordersitze

und fiir alle Sitze Kopfstiitzen geliefert werden. Verstellbare
Rickenlehnen und Armlehnen sind bei allen Sitzen serienmidfig

eingebaut.

-7.16- JUNT 1980
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Die hinteren Sitze lassen sich sehr leicht herausnehmen,da sie
mit Schnellverschliissen auf den Boden befestigs sind. Die Schnell-
verschlilsse lassen sich, durch Verdrehen um 90, mittels einer
Miinze oder Schraubenziehers ldsen. Bei neueren Modellen mufi der
Verriegelungsbolzen, der sich hinter den riickwdrtigen Sitzen be-
findet, gedriickt werden um die Riicksitze auszubauen.

Die Vordersitze haben serienmidfig automatische Dreipunktgurte,
die auch fiir die anderen Sitze auf Wunsch geliefert werden kdn-
nen. Der Rickhaltemechanismus fiir die Schultergurte 138t sich
durch ruckartiges Ziehen und Festhalten {iberpriifen, der Gurt
mufl einrasten und darf sich nicht bewegen, bevor er losgelassen
wird. Bei normalen k&rperbewegungen wird der Gurt aus- und ein-
fahren wie notig.

7.13 GEPACKRAUM

Das Flugzeug hat einen Gepidckraum in dem 90 kg Gepédck befdrdert
werden konnen. Er hat ein Fassungsvermdgen von 680 Liter und ist
von innen und von auBen durch eine 508x559 mm groBe Klappe zu-
gédnglich. Zur Sicherung der Ladung sind Haltegurte verfiigbar.

ACHTUNG |} Abschnitt 6 Gewicht und Schwerpunkt beachten.

7.1} HEIZUNG UND FRISCHLUFT

Frischluft wird von den Luftleitblechen des Triebwerks ilber ein-
nen Schlauch zur Auspuffummantelung gefiihrt, dort erwdrmt und

zu einem Verteilerkasten geleitet. Die erwdrmte Luft wird dort
einmal iiber Schliduche zu den Scheibenenteisungsdiisen und zum an-
deren durch Luftschichte zu den Warmluftdiisen gefiihrt. Die Rege-
lung der Warmluft erfolgt durch zwei Bedienhebel (rechts neben
dem Steuerhorn des Copiloten), die iiber Kabelzlige mit entspre-
chenden Ventilen verbunden sind.

Die Lufteintritte fiir die Kabinenfrischluft befindet sich an
der Tragf*échenvorderkante und an der Vorderkante des Seiten-
leitwerks. Von den Offnungen in den Fl&chen wird die Luft zu
verstell- und regelbaren Diisen gefilhrt, die sich vor und hinter
den Vordersitzen befinden.

+
ab Werk-Nr. 28-8090001 linke Rumpfseite

JUNT 1980 -7.17-
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Die in den Leitwerksdffnung eintretende Luft wird iiber einen
Luftschacht an der Kabinendecke zu regelbaren Austritten fiir
jeden Sitz, gefiihrt. Falls keine Klimaarlage eingebaut ist,
kann auf Wunsch @in Frischluftgeblise geliefert werden, das
flir eine bessere Beliiftung, insbesondere beim Betrieb am Bo-

den sorgt.

VORSICHT

|

JUNT 1980

Beim Betrieb der Kabinenheizung werden die Luftschich-
te sehr heifl, so daB es bei Berilihrung der Luftschacht-
oberfldche oder unmittelbar an den Austrittséffnungen
zu Verbrennungen an Armen oder Beinen kommen kann.

-7.19-
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INSTRUMENTENBRETT AR WERKNUMMER 28-8090001

1. UHR 21. MIKROFONBUCHSE
2. WENDEZEIGER 22. KOPFHURERBUCHSE
3. FAHRTMESSER 23. AUTOPILOT
4. KURSKREISEL 24. MOTORUBERWACHUNGSINSTRUMENTE
5. FLUGLAGEKREISEL 25. NAV-KOPPLER
R 6. VARIOMETER 26. NAV-SCHALTER
™ 7. HUHENMESSER 27. MAGNET- UND ANLASSERSCHALTER
8. WARNLEUCHTEN 28. PITCH-TRIMMSCHALTER
9, MAGNETKOMPASR 29. DREHZAHLMESSER
10. NAV~ANZEIGER 30. KRAFTSTOFFANZEIGER
11. TRANSPONDER 31. ANLASSEREINSPRITZER
12. MARKERBEACON 32. GAS- UND GEMISCHHEBEL
13. AUFSCHALTANLAGE 33. FESTSTELLBREMSE FUR 32
14. FUNK-GERATE 34. VERGASERVORWARMUNG
15. ADF 35. NCTSCHALTER FUR 38
16. DME 36. EGT-ANZEIGER
17. BETRIEBSSTUNDENZAHLER 37, INSTRUMENTENBRETTBELEUCHTUNG
18. VACUUMANZEIGER 38. NAV/FUNKHKAUPTSCHALTER
19. HEIZUNGSREGLER 39. UBERSTROMSCHUTZSCHALTER
20. ZIGARRENANZUNDER 40. KLIMAANLAGE

JUNT 1980 -7.21- |
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12. REGELBARE FRISCHLUFTDUSEN

HEIZUNG UND LUFTUNG AB 28-8090001
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ABSCHNITT &

HANDHABUNG, WARTUNG UND PFLEGD

Absatz Seite
8.1 Handhabung am Boden 2 e
8.2 Wartung des Luftfilters 8.3
8.3 Wartung der Bremsanlage 8L
8.4 Wartung des Fahrwerks Sk
8.5 Wartung des Propellers Fe7
8.6 Qel Q.7
8.7 ‘Wartung der Kraftstoffanlage 8.8
8.8 Reifendruck ' 2.8
8.9 Wartung der Batterie 8.9
8.10 Pflege des Flugzecugs 3¢9
8.11 Winterbetrieb 8.13

Weitere ausfiihrliche Wartungsanweisungen sind dem
Service Manual fiir die PA 28-181 zu entnehmen,
das bei jeder Pipervertretung erhdltlich ist.
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8.1 HANDHABUNG AM BODEN

7iehen und Schieben

Das Flugzeug 1iBt sich am Boden mit Hilfe der
Bugradgabel, die im Gepdckraum verstaut werden
kann, manuell oder maschinell bewegen.

VORSICHT: Wird das Flugzeug maschinell gezogen
darauf achten, daB das Bugrad nicht
iiber den max. Lenkradius hinaus ge-
dreht wird, da das zu Beschadigungen
oder Zerstorung des Bugrads oder der
Steuerung fiihren kann.

VORSICHT: Flugzeupg nicht ziehen wenn die Ruder
gesichert sind.

Miissen Schlepptaue verwendet werden, sind sie an
den Federbeinen des Hsuptfahrwerks, so hoch wie
mopglich,zu befestipgen., Die Taue sollten minde~
stens 5m iiber Bug oder Heck hinausreichen, damit
das Schleppfahrzeug einen ausreichenden Sicher-
heitsabstand hat, auferdem sollte sich eine
qualifizierte Person zur Betitigung der Bremsen
im Flupzeug bhefinden.

Rollen -

Das Flugzeug darf nur von qualifizierten, vom
Halter heauftragten Personen gerollt werden.
Vor dem Rollen iiberpriifen, ob der Prop-Strahl-
und der Rollbereich frei ist, dann langsam Gas
geben und wie folgt verfahren:

1. Finipe Meter rollen und Bremspriifung durch-
filhren (FuB und Handbremse)

April 1976



-8,2- PA 28-181

2. Leichte Kurven ausfiihren, um die Steuerung
zu priifen.

3. Bei unbefestigten Bahnen, Locher und Quer-
rinnen vermeiden,

4, Bei unbefestigten Bahnen, hohe Drehzahl ver-
meiden, damit Steine, Kies, Sand u.s.w.
nicht angesaugt werden und den Propeller
beschadigen.

Parken

Beim Parken sicherstellen, daB das Flugzeug vor
extremen Wetterbedingungen ausreichend geschiitzt
ist und andere Iuftfahrzeuge nicht gefdhrdet.
Das Flugzeug moglichst in den Wind stellen und
Handbremse (Feststellbremse) anziehen, dazu He-
bel ziehen, Knopf driicken., (Zum Losen Hebel zie-
hen und nach vorn lassen.)

VORSICHT: Darauf achten, daff die Bremsen beim
Feststellen nicht iiberhitzt sind,
oder daB sie bei Frost und entspre-
chender Feuchtigkeit nicht festfrie-
ren,

Hohen- und Querruder kdnnen durch einen um das
Steuerhorn gelegten Sicherheitsgurt gesichert
werden. Das Seitenruder wird durch seine Ver-
bindung mit dem Bugrad gehalten, die lL.andeklap-
pen sind voll eingefahren gesichert,

Verzurren

Bei ldngerem Parken sollte das Flugzeug ver-
zurrt werden, dazu sind unter den Tragflachen
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und am Heck entsprechende Oesen angebracht. Die
Ankerseile in einem Winkel von 45° zum Boden
anbringen und falls nicht synthetische Seile
verwendet werden ausreichend lose lassen, damit
sie mich zusammenziehen konnen ohne Schaden zu
verursachen,

ACHTUNG: Keine Knoten verwenden, die bei Bela-
stung zusammenziehen sondern z.B.
Kreuzknoten u.s.w,

Anmerkung: Bei extremen Windpeschwindipkeiten
das Fahrwerk zusdtzlich durch Anker-
geile sichern und Seitenruder fest-
stellen.

Das Staurohr sollte mit einer Schutzhiille abge-
deckt sein und falls notip Bremskldotze vorgelegt
werden. Alle Tiiren schlieflen.

8.2 WARTUNG DES LUFTFILTERS

a) ansbauen

1. Untere Triebwerksverkleidung abbauen.
2. Fliigelmutter 16sen, Filter herausnehmen.

b) reinigen

Der Motorluftfilter muB alle 50 Stunden oder un-
ter unpiinstipgen Bedinpgungen &fter eventuell tAg-
lich pereinigt werden. Die Luftfilter sind nicht
teuer und es sollten deshalb zum sofortigen Aus-
tausch immer einige vorrdtig sein.

Zur Reinigung:

1. Den Filter vorsichtig ausklopfen, darauf ach-
ten, dafl der Filter nicht beschddigt wird.
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Filter NICHT in Fliissigkeit auswaschen oder mit
Preffluft ausbhlasen.

2. Ist der Filter stark verschmutzt oder beschd-
digt, wechseln. Auf jeden Fall jedes Jahr
oder alle 500 Betriebsstunden wechseln,

3, Filtergehfiuse mit einem sauberen, in blei-
freiem Kraftstoff getrédnkten Lappen auswi-
schen. Ist das Gehduse sauber und trocken,
Filter wieder einsetzen, sichern und Verklei-
dung anbauen.

8.3 WARTUNG DER BREMSANLAGE

Als Bremsfliissipkeit wird das Hydraulik-Bremsoel
MIL-H-5606 (Petroleumbasis) verwendet.

Der Vorrat an Bremsfliissigkeit sollte alle 100
Bertiebsstunden kontrolliert und wenn notig er-
gidnzt werden., Der Vorratsbehdlter befindet sich
links an der Vorderseite des Brandschotts. Muf
das gesamte System neu gefiillt werden, wird die
Fliissigkeit unter Druck von den Radbremszylin-
dern her eingeleitet, um auf diese Weise die
J,uft aus dem System zu bringen.

Ein Nachstellen der Bremsen ist nicht erforder-
lich. Sind die Bremsbeldge nach ldngeren Ge-
brauch stark abgenutzt, konnen sie leicht durch
neue Segmente ersetzt werden,

8.4 WARTUNG DES FAHRWERKS

Das Fahrwerk ist mit 6.00x6 Réddern und 6.00x6
4 ply Reifen und Schlduchen ausgeriistet.
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Zum Abbauen der Rader miissen die Radkappen,
Achsmutter und die zwei Bolzen, die die Brems-
elemente halten, entfernt werden.

Zum Reifenwechsel die T,uft ablassen und die Fel-
gen nach Ausbau der drei durchgehenden Bolzen
in zwei H&lften zerlegen.

Die Oelfederstreben sind entsprechend der am Fe-
derbeingehduse angebrachten Anweisung zu warten.

Die Federbeine sollten unter normalen Ladebedin-

gungen (unbeladen, vollgetankt) beim Bugrad 8,5%m
und bei den Hauptrédern 11,4cm*ausgefedert sein.

’?i 6 mm)

Werden diese Werte nicht erreicht ist Luft oder
Oel nachzufiillen. Falls Luft fehlt, diese iiber
das Ventil am oberen Gehduseteil zufiihren. Muf}
Oel nachgefiillt werden,die Luft aus der Druck-
kammer ablassen, das Luftventil ausbauen und
durch die entstandene Offnung Oel nachfiillen.
Bei Einfiillen Ferderbeine mehrmals ein- und aus-
fahren, um die Kammern zu entliiften. Bei ganz
eingefahrenem Ferdebein Ventil einsetzen und
Luft auffiillen.

Zum Aufbocken des Flugzeugs sind zwei Hydrauilik-
heber zu verwenden, die unter die Aufbockpunkte
unter den Tragflachen zu bringen sind. Vor dem
Anheben ist das Rumpfheck mit 250 LBS (113 Kp)
zu belasten,

Die Lenkarme zwischen den Ruderpedalen und dem
Bugrad lassen sich an beiden Enden durch ver-
stellbare Schraubgelenke einstellen. Die Einstel-
lung erfolgt normalerweise am vorderen Ende und
ist richtig, wenn Bugrad und Seitenruder mit der
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Langesachse des Flupgreugs iibereinstimmen und Sei-
tenruderpedale in Neutralstellung sind. Die Ein-
stellung kann iiberpriift werden in dem das Flug-
zeug bei zentrierten Seitenruderpedalen hin und
her geschoben wird, das Bugrad muB geradeaus
laufen.

Das Buprad 1ldft sich in einem Bereich von max.
300 + 2° 7z jeder Seite bewegen und ist durch
einen Pendelanschlag begrenzt. Der Wenderadius
betrigt 9,14m gemessen von Drehpunkt bis zur
Fldchenspitze.

8.5 WARTUNG DES PROPELLERS

Der Spinner und die Stiitzplatte sollten regel-
mifBig gereinigt und auf Risse untersucht werden.
Vor jedem Flug ist der Propeller auf Kerben,
Riefen oder Korrosion zu iiberpriifen., Werden

solche Reschidipungen festgestellt, sollten sie so
schnell wie mdglich durch einen Fachmann beseitigt
werden damit keine ernsten Schidden oder gar Un-
falle auftreten. Die Riickseite des Propellers
sollte mit mattschwarzer Farbe gestrichen werden,
um Reflexionen 2zu unterbinden. RegelmifBiges
Reinigen und Wachsen verhindert Korrosion.

8.6 OFlL,

Die max. Motoroelfiillmenge betridgt 7,6 Liter

(& quarts) die Mindestmenge fiir den sicheren Be-
trieb ist 1,9 Liter (2 quarts). Das Oel sollte
alle 50 Betriehsstunden, bei ungiinstigen Bedin-
gungen Ofter, gewechselt werden, wobei die fol-
gende Aufstellunpg beachtet werden sollte.
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Temgeratur Einbereichs Mehrbereichs
o] QOel Oel
iiber 15 SAE 50 SAE 40 oder 50
von -2 bis 32 SAE 4o SAE Lo
von -18 bis 21 SAE 30 SAE 40 oder 20W-30
unter -12 SAE 20 SAE 20W-30

8.7 WARTUNG DER KRAFTSTOFFANLAGE

ver Kraftstoffilter ist alle 50 Betriebsstunden zu
reinigen., Fiir weitere Anweisungen und Hinweise be-
ziiglich der Wartung und Instandhaltung der Kraft-
stoffanlage ist das Wartungshandbuch fiir die PA
28-181 anzuwenden. Dieses Handbuch wird in jeder
Piperwerkstatt bereitgehalten und kann dort einge-
sehen werden.

Es darf nur Kraftstoff mit 100/130 Oktan (griin)
oder 100LL (blau) verwendet werden, da sonst Motor-
schidden entstehen konnen. Die maximale Fiillmenge
jedes Kraftstofftanks betrdgt 95 Liter. Das Ein-
fiillen erfolgt iiber die Einfiillstutzen auf der
Oberseite der Tragfldchen. Werden die Tanks nicht
vollstdndig gefiillt, sollte der Kraftstoff links
und rechts gleichmdfiig verteilt werden.

Fiir das Entwidssern von Leitungen, Filter und Tanks
siehe Abschnitt k.

VORSICHT: Wenn die Kraftstofftanks vollig entleert
waren,mull der Motor nach dem Tanken auf
jedem Tank mindestens drei Minuten mit
1000 1/min laufen,damit die Leitungen
wieder vollstdndig gefiillt sind.
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8.8 REIFENDRUCK

Um eine lange Lebensdauer der Reifen zu erreichen,
sollte der Reifendruck der Hauptréder immer 1,7

bar (24 PSI) und des Bugrads 1,3 bar (18 PSI) be-
tragen. Die Rader sind vom Hersteller beji der Mon-
tage ausgewuchtet, hieran sollte nichts geadndert
werden., Nach der Erneuerung von Reifen oder Schl&du-
chen sollten die Rader wiederum ausgewuchtet wer-
den, um Vibrationen zu vermeiden.

8.9 WARTUNG DER BATTERIE

Die Batterie befindet sich hinter dem Gepackraum
und ist durch Entfernen einer Klappe an der Ge-
packraumriickseite zugidnglich.

Der Batterieraum besitzt ein Plastikleitung, die
normglerweise geschlossen ist. Die VerschluBklappe
mufl von Zeit zu Zeit gedffnet werden, um eventuell
angesammelte Fliissigkeit (z.B. Kondenswabsser) ab-
laufen zu lassen. Der Fliissigkeitsstand der Batte-
rie gsollte regelmdfig kontrolliert werden, er darf
nicht liber die Schlingerplatte relchen., Zum Nach-
fiillen nur destilllertes Wasser verwenden. Der La-
dezustand kann mit einem SHureheber gepriift werden.

MuBl die Batterle geladen werden, sollte der Vor-

gang mit 4 Ah begonnen und mit 2 Ah beendet wer-
den., Schnelladen wird nicht empfohlen.
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8.10 PFLEGE DES FLUGZEUGS

Reinigen des Motorraums

Vor dem Reinigen die Entliiftungsoffnungen der Ziind-
magnete mit einem Klebeband abdecken, damit kein
Losungsmittel eindringt.

- Eine grofle Wanne unter das Triebwerk stellen, um
das tiberschiissige Reinigungsmittel aufzufangen.

- Bei abgebauter Verkleidung das Triebwerk mit Lo-
sungs- oder Reinigungsmittel einspriihen und biir-
sten.,.

VORSICHT] Das Losungsmittel nicht in den Alter-

nator, die Vacuumpumpe, den Anlasser
oder die Luftansaugdffnungen spritzen.

~ Das Mittel 5-10 Minuten einwirken lassen, an-
achlieflend abspriihen und den Motor trocken las-
sen,

VORSICHT | Motor nicht in Betrieb setzen, bevor

iiberschiisgiges Losungsmittel verdun-
stet oder sonst wie entfernt ist.

~ Klebeband von den Ziindmagneten entfernen,
- Alle Steuer- und Bedienungselemente, Lagerfld-

chen u.s.w. nach Schmierplan abschmieren.

Reinigen der Front- und Seitenscheiben
Ein gewisses Mall an Sorgfalt ist geboten, um die
Plexiglasfenster sauber und klar zu halten.,
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Folgende Behandlung wird empfohlen:

Mit klarem Wasser abspililen, groben Schmutz mit
der Hand entfernen.

Mit schwacher Seifenldsung waschen, dazu ein wei-
ches Tuch oder einen Schwamm benutzen., Nicht rei-
ben.

Oel, Fett oder Riickstdande von Abdichtungsmasse
mit einem weichen, kerosingetrakten Lappen ent-
fernen.

ACHTUNG: Keinerlei Benzin, Alkohol, Tetrachlor-
Kohlenstoff, Verdiinnung, Azeton oder
Fensterreinigungsspray benutzen.

Nach dem Reinigen eine diinne Schicht Hartwachs
auftragen und mit einem weichen Tuch polieren.

Stdrkere Kratzer oder kleine Besch#ddigungen kon-
nen mit einem Feinschleifmittel beseitigt wer-
den. Die behandelten Stellen miisgen mit einem
Poliermittel wieder gegliattet werden,

Reinigen des Fahrwerks

Vor dem Reinigen des Fahrwerks miissen Ridder und
Bremsen abgedeckt werden. (Plastikfolie oder der-
gleichen)

Auffangwanne unterstellen.

Losungs- oder Reinigungsmittel aufspriihen und
biirsten,

5-10 Minuten einwirken lassen, eventuell beson-
ders verschmutzte “tellen mit viel Reinigungs-
mittel abbilirsten, dann absprithen oder -spiilen
und trocken lassen.
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- Abdeckung entfernen.

- Nach Schmierplan abschieren.

AuBenreinigung

Das Flugzeug sollte nur mit milder Seife und Was-
ser gewaschen werden, da scharfe Putzmittel, al-
kalische Seife oder Detergentien die Oberfliche
beschddigen und die Korrosion begiinstigen konnen.

Beim Waschen wie folgt verfahren:

- Losen Schmutz abspiilen.

- Die Seifenlbsung mit einem Schwamm, weichen Tuch
oder weicher Biirste auftragen.

- Hartndckige Oel- und Fettstellen mit benzinge-
trdnktem Lappen beseitigen,

- Flugzeug griindlich abspiilen.

- Zur Konsenvierung des Lacks kann jedes gute Auto-
wachs verwendet werden.

Eine dicke Wachsschicht an den Vorderkanten der
Fldchen und Ruder, verringert den Lackverschleif
in diesem Bereich.

Innenreinigung

Die Innenverkleidung, Sitze und Teppiche lassen
sich mit den handelsiiblichen Haushalts- oder Au-
toreinigungsmitteln reinigen.

VORSICHT | Brennbare Reinigungsmittel vermeiden.
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8.11 WINTERBETRIEB

Fir den Betrieb bei kaltem Wetter ist eineOPlatte
verfiigbar, die bei einer Temperatur von 10 C oder
darunter in der Ansaugoffnung fiir die Luft zum
Oelkithler angebpacht werden sollte. Die Platte
muB bei iiber 10 OAT unbedingt entfernt sein, sie
kann dann in der Kabine aufbewahrt werden.

Es wird, dariiberhinaus, empfohlen beim Winterbe-
trieb den Ausriistungssatz fiir das Motorentliiftungs-
rohr zu installieren. Dieser ist als zusdtzliche
Ausriistung bei jedem Piper-Hadndler erhdltlich.
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ABSCHNITT 9
PIPER PA 28-181 ANHANG

ABKURZUNGEN UND BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Abkiirzungen und Begriffe, die im diesem Abschnitt verwendet wer-
den, haben folgende Bedeutung:

AFCS = Automatisches Flugfithrungssystem

ALT = Betriebsart zum Einhalten einer gleichbleibenden
Flughthe

AP = Autopilot

APR = Anflug

ARM = System in Bereitschaft/Betriebsart vorgewihlt

BC = ILS-Riickkurs

CDI = Ablageanzeiger beim VOR-Anzeigegerit

CPLD = System aktiv/Betriebsart aufgeschaltet

CWS = Siehe Seite

DG = Kurskreisel

DH = Entscheidungsh&he

DISC = Das System oder ein Teil davon ausgeschaltet oder
getrennt

DN = Stellung beim Pitchsteuerknopf und der elekttrischen

Trimmung bei der im Flug die Flugzeugnase (down)
runter geht.

FAF = Endanflugfeuer

FCS = Flugregelsystem

FD = Flugleitsystem/Steuerbefehlsgeber

FDI = FD-Anzeiger

GA = Durchstarten

GS = ILS-Gleitweg

HDG = Steuerkurs, auch Betriebsart des Nav-Kopplers, bei

der Steuerkurs von AP automatisch gehalten wird.

HST = Anzeigegerdt zur Darstellung der Horizontal-Situa-
tion aus einer kombinierten Anzeige folgender Infor-
mationsquellen: Kurskreisel (Steuerkurs), VOR oder
ILS und ADF (RMI).

ILS = Instrumenten-Anflug-System
inbound = Anflug aut eine Nav-Anlage, den Flugplatz u.s.w.
LocC = Landekurs des ILS

LOC NORM = Betrjiebsart des Nav-Kopplers fiir normale ILS-Anflilge.
LOC REV = Betriebsart des Nav-Kopplers fiir ILS-Riickkurs-Anflug.
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MDA = Minimum Decent Altitude
Die niedrigste HOhe lber MSL bei einem Instrumenten-
anflug, zu der ein Sinkflug im Endanflug durchgefiihrt
werden darf, wenn kein elektronischer Gleitpfad zur
Verfiigung steht.

non ‘ .
slaved = nicht magnetgeschiitzter Kurskreisel, nicht nachgefiihrt.
OBS = Kurswdhler des VOR-Anzeigegerits

OFF = AUS-schalten

OMNI/NAV = Betriebsart am Nav-Koppler, bei der ein VOR-Kurs an-
gesteuert und beibehalten wird und die gegeniliber der
Nav-Betreibsart (fir den gleichen Zweck benutzbar)
eine grdfere Empfindlichkeit aufweist.

ON = EIN-schalten
outbound = Abflug von einer Nav-Anlage, dem Flugplatz u.s.w.

PAH = Betriebsart zum Einhalten einer gleichbleibenden
Pitcheinstellung.

Pitch = Bewegung um die Querachse

Roll = Bewegung um die Lingsachse

Rev n4= Rﬁckkurs des ILS

up = Stellung belm Pltchsteuerknopf und der elektrischen

© Trimming,’ bel der im Flug die Flugzeugnase (up) hoch

geht, .

VOR = UKW-Drehfunkfeuer

ELT = Emergency Locator Transmitter

. Sendery, der unter bestimmten Bedingungen automatisch
oder nach Einschalten auf 121,50 MHz ein Signal aus-
'v strahlt, das dann von den SAR—Elnhalten zur Positi-
onsbestimmung angepeilt werden kann.

R-NAV = Fldchennavigation mittels DME, VOR und Computer

=9, 1= - ) JUNT 1980
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9.1 KL, IMAANLAGE

a) Beschreéibung

Die Klimaanlage arbeitet als Umluftsystem und
besteht aus folgenden Hauptteilen, dem Verdun- '
ster, dem Kondensator, dem Kompressor, dem Ge-
blase, den Schaltern und dem Températurregler.

Die I,uft fiir das System wird durch einen Ver-
dunster, der sich links an der Riickseite des
Gepickraums befindet, gekiihlt.

Der Kondensator ist an einer einziehbaren Klappe
anpebracht, die sich auf der Unterseite des Rump-
fes, nahe der Gepackraumruckwand befindet. Eine
Kontrolleuchte am Instrumentenbrett leuchtet
auf, sobald die Klappe geoffnet wird und bleibt
in Betrieb, bhis diese wieder vollsthndig ge- .
schlossen ist. Die Klappe Gffnet’ sobald die An-
lapge einpeschaltet wird und schliefBt auto-
matisch beim Auqschalten. Lo e

Der Kompressor ist an,der rechten. unteren Seite
des Motors montiert. Eine elektrische Kupplung
trennt oder verhindet automatisch Kompressor

und Keilriemenantrieb,

Das Gebldse befindet sich hinter der Kabinen-
riickwand. Fs saugt Luft aus dem Gepdckraum durch
den Verdunster und driickt sie iliber ein Luftfiih-
runpgssystem (an der Kabinendecke) zu den Austritt-
offnunpgen iiber jeden Sitz.

Die Schalter und der Temperaturregler befinden

sich an der Konsole (Climate Center) rechts un-
ten am Instrumentenbrett. Mit dem Temperatur-
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regler (Temp Cooler) wird die gewiinschte Kabi-
ngnlufttemperatur eingestellt. Knopf nach rechts
gedreht verstdrkt die Kiihlung.

hébeﬁ dem Temperaturregler befindet sich der Ge-
biase (FAN) -Schalter und daneben der Schalter
zum Ein- und Ausschalten (ON und OFF) der Anlage
Das Gebldse kann unabhdéngig von der Klimaanlage
betrieben werden, wodurch die Kabinenluftzirku-
létlon verbessert wird, wird jedoch die Klimaan-
lage in Betrieb genommen, muf} das Gebldse auch
eingeschaltet werden. Innerhalb einer Minute
sollte Kaltluft spiirbar sein.

Anmerkung: Das System ausschalten (OFF) und iiber-
. priifen lassen, wenn es nicht innerhalb
i von 5 Minuten zufriedenstellend arbei-
tet,

Vit dem "FAN“-Schalter l&%t sich die Starke des
uuftstroms regeln, QyLOW" = schwach "MED" = mi-
alg "HIGH" = &tark) auch zu normaien Beliiftungs-
‘zwecken bei auspeschalteter Klimaanlege. Ein
Schutzschalter schont die Anlage vor Ucerlastung.

Bei Vollgas wird iiber einen Mikroschalter der
Kompressor ausgekuppelt und die Kondensatorklap-
pe eingezogen, damit die volle Leigtung, z.B.
Tir maximales Stelgen,VZur Verfiigung steht. Das
_ﬁeblase arbeltet weiter und der Luftstrom hat
fnooh fiir ca. 1 Minute die gewdhlte Temperatur.
Wird der Gashebel um ca, 1/4 zuriickgezogen, off-
‘net die Kondensatorklappe der Kompressor wird
Zlnpekuppelt und es stromt wieder kiihle, trok-
1kenn Luft in dle Kab1ne.

-Ab) Beprenzungen

Um normale Start- und’ steigleistunpen zu erzie-
Fpet - peueren Modellen nur LOW und High

April 1976



PA 28-181

< wwaen

L ¥3T93¥ANIVYIAWAL
coen T y319343ISKe 3.

T © ¥3L1TVHISLdNWH

- ONNSI3LNINIEIIHOS-Y¥3193
© o ONNZIH-¥I93Y

P




-9, k- PA 28-181

len mufl die Klimaanlage vor dem Start und beim
Anflug, zum moglicherweise ndtigen Durchstarten,
ausreschaltet (OFF) sein.

Hihwgisschilder:
Tm. Blickfeld des Piloten.

"Warnung, die Klimaanlage muB ausgeschaltet
(OFF) sein, um normale Start- und Steigleistung
zu erzielen."

Ah der Warnleuchte
"Kondensatorklappe offen"

c) Notverfahren

Zu den in Abschnitt 3 beschriebenen Verfahren
erpehben sich: keine Frgidnzungen oder Anderungen
durch Eihbau”oder Be&rieb der Klimaanlage.

d) Normalverfahren
Ner- Finwandfrede Retrieb der Anlage kann wie
fo]gt uberpruft werden.

1. Hauptschalter des Flugzeuges "ON",.

2. Gewiinschte "FAN" (Gebldse)-Position einstel-
];enc »

3. Hauptschalter (AIR COND) der Klimaanlage "ON",
WATR,COND DOCR OPEN'" Warnleuchten leuchten
auf und zeigt an, daf dia Kondensatorklappe
ausgefahren ist. v

L, Hauptschalter der‘Anlage MOFF", die Warnlampe

erlischt und zeigt én; dafl die Kondensator-
- klappe eingefahren ist.

April 1976
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5. Falls die Warnlampe nicht wie beschrieben).
reagiert, ist entweder die Birne oder dasj‘g.i N
resamte System defekt und sollte vor dem L
Flug oder nach der Landung untersucht werden.

Dieses Vnrfahren kann sowohl am Boden als auch 1?
in der Tuft durchgefiihrt werden.

e) I.eistungen

Der Betrieb der Klimaanlage verursacht eine Ver-
rinperung der Reisepeschwindigkeit und der Reich-
weite, da Motorleistung fiir den Kompressorbetrieb
benstipgt wird und die offene Kondensatorklappe
den Luftwiderstand vergrdBert. Ist die Anlage
auspeschaltet, erpeben sich keipe Abweichungen’
zum Normalbetrieb. o '

Obwohl die Reisef1npgeschwindigke1t und dle f‘,f”
Reichweite nur peringfiigip durch die K]imaanlape
beeinfluft werden, sollte bei DaUerbetrieb im .
Flure mit einer Verringerung der TAS Vvon ¢d. 7 =~
MPH bei allen ijstunpseiﬁstellungah ¥nd,einerﬂf%
Verringerung der Reichweite von 44 NM yerechnet
werden, S

Wenn nicht mit Vollgas peflogen’ wird oder bel
einem Fehler in der #“nlage, der die Kondensator-_
klappe ausfahren 1aBt und den Kompressor ein-"
kuppelt, mutl mit elner Verringerung der Steig-
geschwindigkeit von 100 ft/min gerechnet werdeh o -
Ist der Kompressor ausgeschaltet und nur .die V"
Kondensatorklappe offen, betrigt die Verringe-
rung der Steiggeschwindigkeit 50 ft/min. :

*ab Werk-Nr. 28-8090001 4 KTS und 32.NM

0wt e Aprdd 1976
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S | _—-Querlage-
22 MIN.TURN steuerknopf]

;g By

AP~-TRENNKNOPF
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9.2 AUTOFLITE II - AUTOPILOT

a) Beschreibung . . : 3

Siehe Piper Operating Instruction "Autoflite II"j?
(libersetzung durch Henschel Flugzeug-Werke AG
Kassel) ,

5
I

x

RN

b) Begrenzung

Die Benutzung der AUTOFLITE II ist bei einer
Geschwindigkeit iiber 165 MPH CAS (149 KIAS)
(Autopilot v ). verbdoten. Der Autopilot muf} bei
Start und Langung ausgeschaltet (OFF) sein.

RN S

i

Sip e e
SRR

c) Notverfahren

1. Im Notfall kann der Autopilot von Hand iiber-
steuert oder durch Driicken des Knopfes am
Steuerhorn oder des Autoflite—Hauptschalters
ausgeschaltet werden.

2. Im Steig., Sink~ und Reiseflup kann ein Aus-
fall des Systems eime’ Querlagednderung des- i
Flugzeugs von h)o und einen thenverlust von ¥
180 ft (gemessen bei 165 MPH CAS 149 RIAS) &
verursachen wenn nicht innerhalb von 3 Hekun-!
den Gegenmafnahmen einpeleitet werden. e,

fop B A e i
[ 08 S ¥ )

WA

Beim Landeanflug kagn ein Ausfall eine Quer-
lagednderung von 18 und einen Hohenverlust
von 10 ft verursachen, wenn nicht innerhalb

P

von 1 Sekunde Gepenmaﬂnahmen eingeleitet wer-§
den. , 1 &

! -

. o - X

d) Normalverfahren ?
1. Vorflugkontrolle : v ég
Autopilot- Hauptschaltdr < ON %

i
4

Septenmber 1977
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oierlage-Steuerknopf nach links und rechts dre-
hen - dahei beobachten ob sich das Steuerhorn
in die gleiche Richtung dreht.

Bei e1npeschaltetem Autopilot Steuwerhorn nach
links und rechts drehen - zur iibersteuerung
sollte nur eine geringe Kraft notig sein (8-12
LRBR5 = 3,6 - 5 L Kp)

AP-Hauptschalter - OFF und Steuerhorn drehen um
sicherzustellen daB der Autopilot wirklich aus-
geschaltet ist.

2. Im Flug
7zum fufschalten: Priifen ob der Querlage-Steu-
’ erknopf in "neutral" Positi-
on ist dann AP-Hauptschalter-
ON

7um Ausschalten: AP-Hauptschalter - OFF

3. Kursinderung
Mit dem "Prim"-Knopf im Wendezeiger Driftkor-
rekturen bhis zum FErreichen eines konstanten
Steuerkurses vornehmen. Den Querlage-Steuer-
knopf entsprechend der gewiinschten Kurve dre-
hen. Durch Einstellung des Knopfes in eine
bestimmte Position wird eine gleichbleibende
Kurvenlape und Drehgeschwindigkeit erreicht,
die selbstverstdndlich zu jeder Zeit durch
Drehen des Knopfes verdndert oder aufgehoben
werden kann.

-
'

L, VOR Kurqstpuerunp
Querlapge-Steuerknopf in “neutral" Position
bringen und ‘durch Drudken des Knopfes VOR-
Kurssteuerung aufschalten. Das Flugzeéug wird

April 1976
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jetznt auf dem VOR-Kurs rehalten der mit der MNAV,
-1 Anlapge (oder NAV 2 wenn mit einem NAV-Wahl-

schalter ausreriistet) elnpestellt wurde. Znm ,“i,_

Auchhaltpn missen VOR-Kurs und Stpuerkurs um *
10 in lihereinstimmung Vobracht werden.

Um die Fmpfindllchkeif z1 verproﬂern - belm Flgv;t

auf dem T.andekurs des II.S oder wenn erwnnschf
Aauch bei der VOR-Kursesteuerunp - "Trnm"-Knopf
driicken.

Se chhfunnsfrimmunp he:behalten bei allen Auto-if

Flite Retriebsarten.

e) Leistungen )
Die T.eistungsdaten (siehe Abschnitt 5) werden .
Anrch den AutoFlite II-Betrieb nicht beeinflufit.

9.3 AUTOCONTROT, IIT AUTOPIT,OT

S

a) Beschreibung e

Siehe Piper Operating Instruction Autocontrol TII
(UhPr"ntzunp durch Henschel Flupzeug—WerkP AG
Kassel) : c o

b) Regrenzungen

Die Renutyunv des Autopiloten ist bei Geschw1n--
dipkeiten iiber 165 MPH CAS:‘(149 KIAS)verboten.
(Autopilot V ) ‘Der Autépilot imaf bei Start und
Landung ausgegchaltet (OFF) werden. s

c) Notverfahren

Tm Notfall kann der Aufopilot von Hand uberst#u-~7

ert, oder durch’ Zlehen1des Uberstromschutzscha1—
ters oder dunch QFF—drucken des Fin- oder Auq-
achalters- auspeqchaltnt Worden.ff‘ i

September

1977
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“Im Steip-, Sink- und Reiseflug kann das Ausfal-
"len des - Systems eine Querlageéndérung'des Flug~
.zeugs von 45° und einen. Hohenverlust von 180 ft
(gemessen.bei 165 MPH CAS 149 KIAS) verursachen,
wenn picht: innerhalb von '} Sekundnn ‘GegenmaBnahmen
elmae]eltet werden.

{Beim Iandeanflup kann das Ausfallen eine Quer-
ilappanderunp von 180 und einen Hohenverlust von
107 ft verursachen wenn nicht innerhalb von 1 Se-
kunde GegenmaBnahmen eingeleitet werden.

~#4) Normalverfahren
1. Vorfiupkontrolle
iaI) Autopilot

a) Bakriebcchalter des Nav-Kopplers auf HDG
stellen und Autopllot mit ON/OFF Schalter
einschalten,

Quarlape Steuerknopf nach rechts und links
drehen und beobachten ob sich das Steuerhorn
in die ple]che RlchtunF dreht, dann den
Knopf wieder in '"neutral" Stellung bringen.

b) Kurskreiéel nach dem Magnetkompall einstellen
‘und HDG-Marke_ auf Flugzeug HNG stellen. HDG-
Schalter am Bedlngara* des AP driicken und
die HDG-Marke nach links und rechts drehen,
dabel sollte das Steuerhorn gleichsinnig
mitlaufen. Die Kursmarke wieder auf Flugzeug
“HDG stellen, dann ‘das Steuerhorn manuell
nach links und rechts bewegen um die lUber=~
qteuerunp5m0y11chke1ten zZ\U prufen. Die auf-
zuwendenden Krdfte betrapen dabei-ca, 12-15
LBS (5,4 - 6,8 Kp)
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A/P OFF

PIPER AUTOCONTROL 1B ]

N

1. HAUPTSCHALTER S
2. QUERLAGESTEUERKNOPF 3. HDG - SCHALTER

BEDIENGERAT _ * ... ..

U NORM..

" NAV-KOPPLER

T Aprdl 1976



-9.12- ¢ PA 28-181

1) Nav Kopp]er

2.

VOR- Stntlon 91nstellen’und 1ndent1fizleren,
Koppler anf OMNI- Betrieb schalten, mit dem AP
Hauptschalter und dem HDG-Schalter die Anlage
einschalten, dae Kursmarke auf .den Flugzeug-
‘kurs einstellen und den OBS langsam nach links
und rechts drehen so daB der VOR-Ablageanzei-
ger nach links und rechts pendelt, das Steuer-
~horn sollte sich sinngemdB bewegen. Autopilot
'OFF und Nav-Koppler zuriick éuf,HDG.

Falls am Boden elne VOR Station empfanpen wer-~
den- kann,

Im Flug

I) *lupzeup trimmen - Horlzontalflug, Kugel des

_?Webdean7e1per° in . der Mitte. Vacuumanzeige
priifen’ um sicherzus tellen, daB Kurskreisel
und Fluglavakrelqel richtig arbelten.

T1) Quorlare~ und. Kurssteuerung ,‘

a) Um die Ouerlagesteuerunp elnzuschalten,
Steuerknopf in Mittelstellung (neutral)
dann AP-QON. Zum Kurven Steuerknopf in die
pewiinschte Richtung drehen. (Die max. Quer-~
Yage sollte 20° nicht iiberschreiten.)

h) Fiir den HDG—Betxleb zunachst den Kurskreisel
nach dem Magnetkompaﬂ einstellen, mit dem
HDG- -Knopf am Kurskreisei die Kursmarke auf
den Kurs des Flugzeugs, brlngen und mit dem
ﬁgh:"chalter (im Rediengerdt) die o.g. Be-
triebsart aufschalten.
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:A'P .

fpwghimargmn. Inperioripert L

gl ——
e L s s ot )

HDG OFF

| Lot e ey

A/P OFF

PIPER AUTOCONTROL 1B |
1. HAUPTSCHALTER e
2. QUERLAGESTEUERKNOPF 3. HDG - SCHALTER'

BEDIENGERAT _ 1. . ..

PIPER.
oMl HDG OC
\ _‘-§ g

L‘oc o e T
REV. 1 . ..

" NAV-KOPPLER - °
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Zur oteuorkurSWnderung. HDG- Wahlknopf druk—
ken und damit : die Kursmarke auf den gewunsch-
ten Xurs. stellon, das Flugzeug dreht dann
selbstandlr auf den neuen Kurs. :

T

I111) Aufschalten dnr Nhﬂ Anlage bei Ausrustung

mit ejnem normalen Kurskreise].

Der Nav-Kopplerbetrleb in Verbindunp mit einem
normalen Kurskreisel ist vdllig unkompliziert.
Die HDG-Marke des Kurskreisels dist der Bezugs-
punkt fiir die entsprechenden NAV- Kurse. Sie muf
deshalb mit dem, mittels OBs;-EZwahlten VOR Kurs
in ijbereinstimmung gebracht werden. :

a)

b)

c)

e) Leistung

VOR~-Navigation: vy

Mit dem OBS VOR-Kurs einstellen, HDG- Marke
auf den. gleichen Kurs ‘einstellen OQMNI~Be-. .
trieb’ elnstellen und AP HDG Schalter drucken.

ILS Anflu[" . }' s ar e e 5‘7 . i i - .
Landekurs frequenz eihstellen und HDG-MarkP
auf "inbound"-Kurs, LOC"NORM=Betrieb. wahlen
und AP HDG-Schaltnr drucken.‘-’j 5

K EURE IR & R
ILS~ Ruckkursanflup ; o S
Frequenz ‘des Landekurssaﬂders einstellen‘
und HDG-Marke auf "inbound"- Kurs ;- -LOC REV~
Betrieb'wihlen und am’ AP-Bedlenperat den.
HDG- Schalter drucken..-"‘ :
Die Le:sthnpsdqten (siehe Abschnift J) werden
durch den Autocontrol III nicht beeinfluﬂt.

September 1977
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T A e

9.3 ELEKTRTSCHE HONRNRUDERTRIMMUNG
a) Reschreibung
b),Bekrenzunﬁb, keine

c) Notverfahren

.

1. Hﬁi Versapen oder einem Fehler in der Anlage v
:khnn das System von Hand iibersteuert oder
‘ausgeschaltet werden, Zum. .Ausschalten Taste
liber dem Zundscha]ter drucken.-

2. Beim Sinkflug verursacht das Ausfallen der
elektrischen Trimmung einen Hohenverlust von
100 ft wenn nicht innerhalb von & Sekunden
Gepenmaﬁnahmpn elngeleltet werden.

d) hormalverfanren_“‘

lee elektr1sche mrlmmqu kann durch Betatipung
der - Paste iber: dem. Zundschalter ‘ein- oder aus-
geschaltet werden. Das’ Fluyzeug kann entweder
mit dem %ohalter am .Steuerhorn des Piloten oder
- mit dem Handrad 7w1schen den Vordersitzen ge-
trimmt werden. Um bei. Fehlern oder weglaufen
der’ Anlage eine ubermaﬁire Geschwindigkeit zu
unterblnden, schaltet das - Svstem(automatisch
bei ca. 165 MPH IAS abi.. Dieses Abschalten hat
kelnen Finfluﬁ auf die mapuella Trlmmung.

e) Leistungen

Die Leistungsdaten (siehe AbséﬁﬁiﬁtZS)'werden
‘durch die elektrische Hohenrudertrlmmung nicht
beelnfluBt
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sl

9.4 NOTSENDER MODELL NARCQ ELT 10

Der ELT befindet sich im hinteren Teil des Rumpfee
etwa in Hohe der Hohenrudervorderkante, zuganglich
nach Entfernen einer mit drei Schrauben befestig—
ten Platte auf der rechten Rumpfseite, Lo
Die drei Plastikschrauben haben einen’ geschlitaten
Kopf, so daB sie gich mit.normalen Gebrauchsgegen-
standen wie ‘§c¢hliissel,, Taschenmesser oder eventu-<
ell einer Minze lelcht herausdrehen lassen. Ist
kein passendes "Werkzeug" zur ‘Hand konpnen die Kop-
fe im Notfall mit Jedem geeigneten Gepenstand -ab-
geschlagen warden, : :

* ,“ i " g N ;o8 'l
Der Sender: hat -eine eigene Stromversorgung 1n ‘Form
einer eingebgpten Batterie, deren Lebensdauer auf
dem Sendertypenschild vermerkt ist. Die Batterie
ist spidtetens an dem dort angegebenpn patum, nach
dem Benutzen in einem Notfall, nach einer Gesamt-
testzeit voti mehr als. €iner ‘Stustde - odier naoh unbe-
absichtigtem Betrleb von nnbekannter Dauer zu Wech-
seln. : SR . L R :

Am Gerat befindet sich ein, mit den Bezeichnungbn
OFF, ARM, ON-versehener. Schaltbr. In ‘der. Stellung
"ARM" ist. der-'Senderiauf- automatischen Betpieb ge-
stellt, das- heiR€ der. ELT\séndet ausgelost durch’
den Aufschlaé dés’ FlugZeugs ein’signal bis entwe-
der die Batterie" leer,ist <0a§r ‘der:: SChalter 4int
die OFF-Stellung gebracht wurde. Die ARM-Position
wird bereits beim Einbau geschaltet und Bollte
nicht veraqdert werden.u;;”

Yom L s

e

Nach dem OFF-sché&en konnen normale Betriebsbe&in-
gungen durch Driicken des Plastikknopfes ‘auf der
Oberseite des Gerdts und gleichzeitigem ARM-schal-
ten wieder hergestellt werden,

R
g

DEZEMR®T

e —
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Um den ELT als transpotabelen Notsender zu verwen-
den, die Abdeckplatte am Rumpf entfernen und das
Gerdt aus der Halterung rnehmen. Den Antennenstek-
ker 10sen (1/4 nach links drehen und ziehen) und
die zwei diinnen Kabel mit einem Ruck abreiBen. Die
eingebaute Antenne rausziehen (markiert durch "PULL
FULLY TO EXTEND ANTENNA") und den Betriebssehalter
auf "ON",

Im Instrumentenbrett ist ein Fermschalter ange-
bracht, so dall der ELT auch aus dem Cockpit ge-
schaltet werden kann, Dieser Schalter hat zwei
Stellungen, bezeichnet mit ON und ARMED.

Der Schalter steht normalerweise guf ARMED. Der
Sender kann durch ON-schalten in Betrieb genommen
und .durch Zuriickschalten auf ARMED wieder auBer
Betrieb genommen werden, aufler er wurde durch

‘¥ elnen Aufschlag eingeschaltet.

*E Bei = jeder Vorflugkontrglle-muﬁ'ﬁberprﬁft werden,
ob -der ELT aus irgendwelchen Griinden sendet. Dazu
¢ines der Funkgerdte auf 121,50 MHz stellen, ist
jetzt ein ozellierder Ton zu horen, die Avdeck-
platte am Rumpf entfernen und die Anlage mit dem
Betriebsschalter am Gerat sofort OFF-schalten,

. dann wieder auf ARM (Plastikknopf driicken) und
erneut auf den Ton achten, falls horbar Gerit

“auf OFF und instandsetzen lassen.

] Anmerkung: Ist eine Uberpriifung notwendig, muf

L die zustdndige FS-Stelle vorher ver-
stdndigt werden. Der Test ist auf drei
Tone zu beschranken.

DEZEMBER 1979 .
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Hermann LYIESE FLUGTECHNIK Anhang zum Flughandbuch

Truderingerstr. 2 Piper PA28-151,-160,-161,-180 und -181
D-82008 UNTERHACHING fur die
Tel fFax: 089 6113249 Schalldimpferaniage LIESE-V76-1.

Abschnitt I: Allgemeines
Dieses Flugzeug ist mit einem Schalldampfer LIESE-V76-L
ausgerustet.
Zur Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit sind die folgenden Punkte
zu beachten.

Abschnitt 1I: Betriebsgrenzen unverandert giiltig
Abschnitt 111: Notverfahren unverandert gultig.

Abschnitt IV: Normale Verfahren

1) Tagliche Wartung, Vortlugkontrolle.

1.1)  Befestigung des Schalldimpfers auf festen Sitz priifen.

1.2)  Sichtpriifung des Schalldampfers auf aullere
Beschadigungen. '

Abschnitt V: Flugleistur&gen unverandert gultig
!
!

Abschnitt VI: Gewicht und Schwerpunktlage
Durch den Einbau des Schalldampfers LIESE-V76-L ergibt sich folgende
Anderung:  Zusitzliche Masse: 0.9 Kg

bei Station§ © 04m
Der Einbau des Schalldampfers LIESE-V76-L ist in das
Ausrustungsverzeichnis aufzunehmen.

WARTUNGANWEISUNG

50 h Kontrolle:
1. Befestigungsschellen auf Zustand und festen Sitz
priifen und gegebenenfalls nachziehen.
2. Sichtpriifung des Schalldiimpfers auf Rifibildung.

v,
Ausgabe 3/95 LBA-anerkankf ......................
s 9.16 04 Juu 1995

R



MR Flugtechnik GmbH : ) vagebericht
DE.145.0217
Auftragsnummer: PA-1191604
Kennzeichen: D-E K CW
Muster: PA 28-181

Daten nach Kennblatt bzw. Flughandbuch Grund der Wagung :  Zeitablauf
Bezugspunkt BP
Bezugsebene BE 199 cm vorFliigelvorderkante
Bezugslinie horiz. sL Nivellierschrauben Ih Rumpf waagerecht )
Lufttichtigk.-Gruppe Héchstmasse Schwerpunktslagen bei Flugmasse bei Flugmasse
Dimension kg xvorm ) cm X hinterfw‘ - kg
Normalflugzeug (N) 1157 i 255,0 236,0 ) 1157
208,0 , 236,0 , 930 o. weniger
Nutzflugzeug (U) 966 211,0 ‘ 236,0 966 o. weniger
208,0 236,0 ) 930 o. weniger
Wigung und Schwerpunktslage bei Leermasse Ausriistungsliste Stand vom: 01.06.80
Wagung: Auflage Brutto-Masse : Tara-Masse Netto-Masse Hebelarm Moment
Dimen. L kg o kg ) cm cm/kg
links G1ih S N _ 255,00 X1 284,50 72547,50
rechts &1 , 258,00 X1 284,50 73401,00
vorn/hinten G2 207,30 X2 80,00 16584,00
Summe A 720,30 162532,50
Abzlge: Ausfliegharer Kraftstoff Dichte: Dimen.

Rumpfbehaiter 1
Rumpfbehalter 2

Fliigelbehalter 1

Flugelbehalter 2
Fligelbehalter 3 - .
Fligetbehalter 4 o 7 ] 3 ‘
nicht ausfliegbarer Kraftstoff - - 0,00
Summe B
Wigung ( Summe A) 720,30 162532,50
Abziige ( Summe B ) 0,00 0,00
Leermasse 720,30 kg 225,65 cm| 162532,50 cmkg
Hoéchstzulassige Zuladung Lufttichtigkeitsgruppe Normalflugzeug Nutzflugzeug _
Hochstmasse 1157,00 kg 966,00 kg
abzgl Leermasse 720,30 kg 720,30 kg
hochstzulassig Zuladung 436,70 kg 245,70 kg
Im Leergewicht sind Schmierstoff, Hydraulikol, Enteisungsfliissigkeid isichiaustliogharerliiratistiotfonthalion

Schwerpunkts- u. Gewichtsberechnungen sind vor dem Fluge durch den Lfz-Fiihrer durchzufiihren !

Massen und Hebelarme sind dem Flughandbuch zu entnehmen.

Hildesheim 11.11.04 o

e, .
\\“.L -

Ort, Datum éfé?ﬁpel Unterschrift



