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FLUGHANDBUCH FUR FLUGZEUG

PA 28-140 Cherokee, giiltig fiir die 2-
und L-sitzige Version. '

Kennzeichen : D-EFWE
Werknummer : 28 - 20715
Baujahr :t 1965

Flugzeugbaureihe : PA 28-140 (2 Insassen
Flite Liner)

PA 28-140 (4 Insassen)

Hersteller : Piper Aircraft Corporation
Vero Beach, Florida, USA.

Lufttiichtigkeits- Normalflugzeug
gruppe ¢ Nutzflugzeug

Lufttiichtigkeits- CAR 3 einschliefBlich

forderungen : Amendment 3-2 sowie §§
3.304 und 3.705 von
Amendment 3-7.

Flugzeug-Kennblatt
Nr. : 518

Dieses Flughandbuch muff im Flugzeug stets
mitgefiihrt werden. Die darin enthaltenen
Betriebsgrenzen, Anweisungen und Verfahren
sind vom Flugzeugfiithrer einzuhalten. Jeder
Flugzeugfiihrer hat sich vor dem Flug mit
dem Inhalt dieses Buches vertraut zu machen.

Die hierin festgelegten Angaben sind folgen=
den Unterlagen entnommen:

Owners Handbook Modell PA 28-140

Type Certificate Data Sheet Nr. 2A13
Rev. 29

Januar 1973
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Airplane Flight Manual (FAA approved
Report VB 160 vom 14. Februar 195%4).

Airplane Flight Manual (FAA approved
Report VB 339 vom 21. Juni 1971).

Musterbetreuer in Deutschland und fiir den
Inhalt dieses Buches verantwortlich:

HENSCHEL FLUGZEUG-WERKE AG

35 KASSEL

&ﬂuu{% ,,7/ M

Sonntag i.A. Bhlers

LuftGerPo anerkannt.

Lea sauerkeuik AG. Febr,
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bestimmung
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GULTIGKEIT

Dieses Handbuch gilt nur fiir das auf Seite 0.1
durch Werknummer und Staatszugehdrigkeits- und
Eintragungszeichen bestimmte Flugzeug.

Es ist nur giiltig, wenn alle veroffentlichten
Berichtigungen eingearbeitet sind.

BERICHTIGUNGEN

Die Berichtigungen erscheinen in unregelméBigen
Zeitabstdnden. Das Erscheinen von Berichtigungen
wird dem Halter des Flugzeugs durch den Musterbe-
treuer bekanntgegeben. Der Halter sollte sie dann
umgehend anfordern und fiir die Einarbeitung in
das Flughandbuch sorgen.

Berichtigungen werden herausgegeben, wenn Ande-
rungen oder Erweiterungen der Betriebsgrenzen,
Betriebsverfahren oder der Ausriistung des Flug-
zeugs dieses notig machen.,

Anderungen im Text oder in den Abbildungen sind
durch eine schwarze senkrechte Linie am Zuflerem
Rand der Seite gekennzeichnet. Eine solche Linie
neben der Seitenzahl zeigt an, dal eine ganze
Seite neu eingefiigt ist, Berichtigungen von Feh-
lern in der Rechtschreibung, Grammatik oder in
den Abbildungen werden nicht mit einer schwarzen
Linie versehen.

Im Original umfaflite diese Ausgabe folgende Seiten.
0s1 = 0.4y, 1.1 = 1.13, 2.1 = 2.9, 3.1 - 3,16,

bet = 8.26, 5.1 = 5.19, 6.1 = 6:35; 7.1 - 7.272,
8.1 - 8.13’ 9.1 L 9.15.

Sowie die Inhaltsverzeichnisse und Deckbl&dtter

fir die einzelnen Abschnitte,

MAI 1979
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"0. "+-
BERICHTIGUNGEN
NR BEZEICHNUNG BLATTNUMMER DATUM LBA
' Revision 5 zum POH, 0.3/4, Deckblatt
Report VB 790 einge- Abschnitt 7 7. wohdre il
arbeitet 7/18, 7.23/2, | & ° R
Deckblatt Ab- I
schnitt 9, 9.3/4,| g
9.5/6, 9.139.15 | = 3

3500 KASSEL

Cen—

S

a, Dr.fMaushake

Verantwortlich fiir den Inhalt der Berichtigung

HENSCHEL FLUGZEUG-WERKE AG

f'- U‘ )X;A:‘ﬂ:/g

i.V. Hessenmiiller

L

. ¥9

Mai 1979
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1.1 SYSTEMBESCHREIBUNGEN
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MOTOR UND PROPELLER:

Die PA 28-140 ist mit einem Lycoming 0-320-
E3D oder 0-320-E2A ausgeriistet, der bei 2700
U/min 150 PS SAE leistet. Der Motor hat eine
Verdichtung von 7:1 und bendtigt Flugkraft-
stoff mit mindestens 80/87 Oktan® Zur Aus-
riistung gehdrt ein direkt treibender Anlas-
ser oder wahlweise ein Getriebeanlasser, fer-
ner eine 60 Ampére Wechselstrom-Lichtmaschine,
doppelte Magnetziindung, Vacuumpumpenantrieb
(bei dlteren Flugzeugen nicht serienmidnig),
eine motorgetriebene und eine elektrische
Kraftstoffpumpe und ein Schwimmervergaser.

Die Auspuffgase werden durch ein System aus

rostfreiem Stahl geleitet, aus dem auch die

Warmluft fiir die Kabinenheizung, die Schei=-

benenteisung und die Vergaservorwidrmung ent-
nommen wirde

Die Verkleidung der Cherokee ist so konstru-
iert, dal der Motor unter allen normalen Flug-
bedingungen ausreichend gekiihlt wird.

Die Konsole in der der Gashebel und der Ge-
mischhebel angebracht sind, befinden sich in
der Mitte unten am Instrumentenbrett.

Auf der rechten Seite der Konsole bhefindet
sich eine Feststellvorrichtung, die eine sel-
bststédndige Veridnderung der Stellung des Gas-
und Gemischhebels verhindert. Rechts neben
der Konsole ist der Hebel zur Bedienung der
Vergaservorwidrmung.

Flite Liner siehe Anmerkung Seite - 1.1.6 =

* Bei der Verwendung des Kraftstoffes 100L ist
Lycoming Instruction Nr. 1070 zu beachten.

Januar 1973
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TRAGFLACHEN :

Die Tragflichen haben ein Laminar-Profil das
seine grofte Dicke 40% hinter der Fliigelvor-
derkante erreicht.

FAHRWERK :

Das Fahrwerk der PA 28-1L0 ist ein nicht ein-
ziehbares Fahrwerk in Bugradanordnung. Das
Bugrad ist durch Betidtigung des Seitenruder-
pedals in einem Bereich von 44° steuerbar.

In der Bugradsteuerung ist eine hydraulische
Flatterddmpfung eingebaut. Eine Federeinrich-
tung innerhalb des Seitenrudersystems hilft

das Seitenruder neutral zu halten und iibernimmt
die Seitenrudertrimmung.

Die Fahrwerksfederstreben (pneumatisch, hydrau-
lisch) sind bei normaler Belastung 8,3 cm beim
Bugrad und 11,4 cm bei den Hauptridern ausge-
fahren (Leergewicht plus Kraftstoff).

Das Hauptfahrwerk ist mit Scheibenbremsen ver-
sehen. Die Bedienung erfolgt mittels Handgriff,
der in der Mitte unter dem Instrumentenbrett
angebracht ist, oder durch die wahlweise in den
Seitenruderpedalen eingebauten FuBispitzenpedalen.

Am Handgriff fiir die Betitigung der Bremse im
Betrieb befindet sich ein Knopf fiir die Park-
bremse.

Parken: Knopf driicken, Handgriff ziehen,
Knopf loslassen.

Lésen : Handgriff ziehen und nach vorn
driicken.

Januar 1973
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STEUERUNGSSYSTEM:

Ein Doppelsteuer gehort zur Standardausriistung
der Cherokee. Die gesamte HShenflosse wirkt als
Hohenruder, an deren Hinterkante Trimmklappen
angebracht sind, die durch Betitigung der Kur-
bel an der Kabinendecke verstellt werden konnen.
Die unterschiedliche Wirkung der Querruder trigt
zur Verhinderung des unerwiinschten Gierens bei
und erleichtert die notwendige Koordination
(Quer- und Seitenruder) beim Kurven.

Die Landeklappen werden mit einem Hebel, der
sich zwischen den Vordersitzen befindet, ver-
stellt. Sie lassen sich in 3 Positionen rasten,
10, 25 und 40 Grad.

:Achtung: Die Landeklappe darf nur voll ein-
gefahren als Tritt benutzt werden.

KRAFTTSOFFSYSTEM:

Der Kraftstoff ist in zwei 95 1 Flichentanks
untergebracht. Bis zur Winkelmarkierung ge-
fiillt hat jeder Tank ein Volumen von 68 1.

Fir den Fall, das die motorgetriebene Kraft-
stoffpumpe ausfdallt. ist eine zusdtzliche
elektrische Kraftstoffpumpe eingebaut. Die
elektrische Pumpe sollte beim Start, bei der
Landung und beim Umschalten von einem Tank
zum anderen eingeschaltet werden.

Der Kraftstoffilter ist mit einem Schnellab-
laB ausgeriistet, der sich links unten am
Brandschott befindet, auBerdem ist jeder
Tank mit einem Schnellablafl versehen, der
unter den Tragflichen angebracht ist. Uber
diese Ablédsse sollte regelmdfBig Kraftstoff

Januar 1973
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entnommen und auf Fremdstoffe und Wasser
iiberpriift werden.

STROMVERSORGUNG :

Das elektrische System besteht aus einem
12 Volt 60 Ampére Wechselstromgenerator,
einer Batterie, einem Spannungsregler,
einem Uberstromrelais und einem Relais fiir
den Hauptschalter.

Die Schalter fiir das System sind in der Mit-
te rechts und die Uberstromschalter rechts
unten am Instrumentenbrett angebracht.

Ein Uberstromschalter sollte erst nach einer
Kiihlperiode von 2 - 5 Minuten wieder einge-
schaltet werden.

Das Ampéremeier der Cherokee zeigt die Belas-
tung der Lichtmaschine an.

Sind alle Schalter auf "OFF", mit Ausnahme

des Hauptschalters, zeigt es den Ladestrom

der Batterie an. Fiir jedes eingeschaltete
elektrische Gerdt wird der Zeiger um den ent-
sprechenden Betrag steigen. Die maximale Dau-
erstromabgabe (Nachtflug, alle Funkanlagen an)
betrigt ca. 30 Ampére, plus 2 Ampére fiir eine
geladene Batterie.

Der Hauptschalter ist zweigeteilt, die linke
Hdlfte zum Einschalten des Hauptrelais, die
reclite Hidlfte zum Linschalten der Wechsel-
strom-Lichtmaschine. Der Schalter hat eine
Verriegelung, so dafl die Lichtmaschine nicht
ohne Batterie betrieben werden kann,., Fiir Nor-
malbetrieb miissen beide Hilften an "ON" ge-
schalitet sein.

Januar 1973
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Starten Sie nie mit einer v&llig leeren
Batterie, mindestens 3 Volt werden zur
Erregung der Lichtmaschine bendtigt.

HEIZUNG- UND FRISCHLUFTSYSTEM:

Die Hebel fiir die Bedienung der Kabinen-
heizung und der Scheibenenteisung befin-

den sich ganz rechts am Instrumentenbrett.
Wird beim Betrieb der Heizung ein unnormaler
Geruch wahrgenommen, Heizung ausschalten und
das System untersuchen.

Regelbare Frischluftdiisen sind neben jedem
Sitz an der Auflenwand angebracht. Die Ent-
liiftung befindet sich am Boden unter den
hinteren Sitzen.

Januar 1973
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Der Drehzahlmesser des Flite Liners hat
eine weifle Linie bei 2265 U/min, die
eine Leistungseinstellung von 60 % in
3500 £t Druckhthe anzeigt.

Die Gashebelsperrklinke erleichtert eine
Leistungseinstellung von 60 %. Der Bogen
dieser Sperrklinke reicht von Meereshohe
bei ca. 2180 U/min bis 7000 ft bei ca.
2345 U/min, so daB die wirtschaftliche
Leistung von 60 % zu jeder Zeit schnell
und leicht eingestellt werden kanne

Januar 1973
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2.1 BETRIEBGSGRENZEN
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MERKMALE, BETRIEBSWERTE UND BEREICHE.

Die folgenden Angaben miissen beim Betrieb
des Flugzeuges beachtet werden:

1. BAUMERKMALE

(13

Einmotoriger,; freitragender
Tiefdecker, Ganzmetallbau-
weise, nicht einziehbares
Fahrwerk in Bugradanordnung.

2. MOTOR a) Lycoming 0-320-E2A
(wahlweise) b) Lycoming 0-320-E3D

2.1 KRAFTSTOFF

Flugbenzin min. 80/87 Oktan *
Inhalt der 2 x 95 Liter, insgesamt
Behdlter 190 Liter (50 US gal.),
: davon nicht ausfliegbar
2 Liter.

Bei der Fiillung bis zur
Winkelmarkierung betrigt
der Inhalt je 68 1, insge-
samt 136 1 {36 US gal.)w

2.2 SCHMIERSTOFFE:

SAE 50 bei Temp. iiber 15°C
SAE 4O bei Temp. zwischen -2°C una 32°C

SAE 30 bei Temp. zwischen 318°c und 21°¢
SAE 20 bei Temp. unter -12 C

Olmenge 8 quarts = 7,6 Liter

* siehe FuBnote auf Seite 1.1.1

Januar 1973
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3. PROPELLER: a) Sensenich M74DM 58
(wahlweise) b) Sensenich 74DM6-0-58

Durchmesser max. 1880 mm
mine. 1841 mm

Steigung 147 cm (alle Leistungs-
angaben sind darauf be-
zogen).

Vollgas - nicht unter 2150 nicht

Standdrehzahl:iiber 2425 U/min. fiir
max. Fluggewicht 885 kp
(1950 1bs), .

nicht unter 2275 nicht
iiber 2425 U/min. fiir
maxe Fluggewicht 975 kp
(2150 1bs).

Andere Toleranzen sind
nicht zulidssig.

Ly MOTCRUBERWACHUNGSGERATE
‘4el. OELTEMPERATURMLSSER

Werknummer 20 000 bis 20 550

Normaler Betricbsbereich 120°F - 245°F
(griiner Bogen)

d : o o
Vorsichtsbereich 60°F - 120 F
(gelber Bogen)

. o
Maxium 2L5°F
(roter Strich)

Werknummer 20 551 und hdher
o

- 245°F

1%2]
=

Normaler Betricbsbereich 7
(griiner Bogen)

Januar 1973



PA 28-140 = 2.1.3 =

k.3,

Maximum 245°%F
(roter Strich)

OCELDRUCKMESSER :

Normaler Betriebsbereich 60 psi - 90 psi
(griiner Bogen)

Vorsichtsbereich 25 psi - 60 psi
(gelber Bogen)

Mindestdruclk 60 psi
(roter Strich)

Héchstdruck 90 pei
(roter Strich)
KRAFTSTOFFDRUCKMESSER

Werknummer 20 000 bis 20 550

Normaler Betriebshereich 0,5 psi - 5 psi
(griiner Bogen)

Mindestdruck 0,5 psi
(roter Strich)

Hochstdruck 5 psi
(roter Strich)

Werknummer 20 551 und hSher

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

Mindestdruck 0,5 psi
(roter Strich)

Héchstdruck 8 psi
(roter Strich)

Januar 1973
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Lol

6.

DREHZAHLMESSER:

Normaler Betriebsbereich 500 - 2700 U/min.
(griiner Bogen)

Hochstzul. Dauerdrehzahl 2700 U/min,
(roter Strich)

Zuldssige Geschwindigkeiten
(CAS = berichtigte Geschwindigkeit)

mph kts S
Normaler Betriebsbereich 6Lk-140 56-121
(griiner Bogen)
Vorsichtsbereich 140-171 121-148
(nur bei ruhiger Luft)
(gelber Bogen)
Hochstzul., Geschwindig- 171 148
keit (Vne)
bei ausgefahrenen Lande- 55-115 48-100
klappen
(weiBer Bogen)
Hochstzul. Reisegeschwin- 140 121
digkeit
Mandveriergeschwindigkeit 129 113

oder bei Turbulenz
FLUGBEWEGUNGEN

Normalflugzeug:

Runstflug einschliefllich Trudeln verboten.
(weitere Informationen siehe Teil &)

Nutzflugzeug:

Zugelassen fiir folgende Figuren:

Januar 1973
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8.

28-140

Trudeln
(Klappen ein)

Steilkurven
Lazy eight
Chandelle
LASTVIELFACHES:

max. positives
Lastvielfaches

max. positives
Lastvielfaches

max. negatives
Lastvielfaches

- 2.1.5 -

Einleitgeschwindigkeit

Uberziehgeschwindigkeit

(siehe 4.9)
129 mph
129 mph

129 mph

3,8 fiir Normalflugzeuge

4,4 fiir Nutzflugzeuge

Fliige mit negativen
Lastvielfachen sind
nicht erlaubt.

(Gewichts=- und Schwerpunktsberechnung durch-

INSASSEN: 4 *
fiihren)
Mindestbesatzung
GEWICHTE:

1 I"lugzeugfiihrer

Hochstzul. Fluggewicht:

Nutzflugzeug
Normalflugzeug

1
-

5 Ik

1\

86
97

g

\

(fiir Flugzeug mit Werk-Nr. 28-.20001 bis 28-
20939 siehe Flugzeugkennblatt 518)

* Flite Liner serienmafig nur 2 Sitze.

Januar 1973
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Hochstzul. Gepickgewichte:

Laderaum 1

L5 kp fiir Werk-Nr. 28-20001 bis 28-20939
90 kp fiir Werk-Nr. 28-20940 und folgende
135 kp fir Werk-Nr. 28-20940 und folgende

1. Wenn das Flugzeug mit 4 Sitzen und Sicher-
heitsgurten ausgeriistet ist, erhdht sich
das zuldssige Gewicht im Laderaum 1 (hin-
ter den vorderen Sitzen) auf 135 kp.

2. Im Laderaum 2 (hinter den Riicksitzen)
diirfen héchstens 45 kp Gepick geladen
werden.

Achtung: Gewichts- und Schwerpunktsberechnung
durchfiihren.

Bezugs-

ebene : 199 em vor der Fliigelvorderkante
(gemess=n vom Schnittpunkt der ge-
raden und gepfeilten Vorderkanten).

Schwerpunktsbereich hinter der Bezugsebene

Normalflugzeug:
Gewicht Begrenzungen

vordere hintere

976 kp 225 cm 244 cm
897 kp 218 cm 244 cm
?agdkaeniger) 213 cm 244 cm

Nutzflugzeug:
Gewicht Begrenzungen
vordere hintere

885 kp 218 cm 220 cm
7.9 kp 213 cm 220 cm

(und weniger)
Januar 1973



PA 28-140 - 2¢1.7 =
Zwischen den angegebenen Werten erfolgt
die Verdnderung linear.

Achtung: Der Flugzeugfiihrer ist fiir die
richtige Beladung des Flugzeu-

ges verantwortlich.

Siehe Gewichts- und Schwerpunkts-
berechnung Abschnitt 8.

HOCHSTZULASSI GER SEITENWIND:

Hochstzulissiger direkter Seitenwind bei
Start und Landung 20 mph (17,4 kts).

Januar 1973



Wagebericht

Auftrags-Nr.: 0

Kennzeichen: D-EFWE

Daten nach Kennblatt bzw. Flughandbuch

DE.145.0223
DE.MG}0223

Grund def:Wﬁgung:

|
Flugzeug-Typ: Aircraft Corpo PA 28 - 140

- Flugwerft Steinle GmbH
~  AmFlugplatz 1, 74821 Mosbach
Tel.: 06261 / 14718; Fax: 06261 / 17318

Datum: 02.11.2016

Zeitablauf

Bezugspunkt BP Tragfligel Vorderkante
Bezugsebene BE 1,99 m vor Fliigelvorderkante
Bezugslinie horiz. BL i N _ 2 Schrauben unter dem linken Fenster waagerecht
Lufttlichtigkeits-Gruppe Héchstmasse SchwerpunktlaJen bei Flugmasse bei Flugmasse
Dimension kg xvorn m x hinten m kg
e . o S e < 1 b P, X ; P
976,0 2,250 2,440 976,0 Startgew.
Normalflugzeug (N) P
2,180 2,440 897,0 Landegew.
2,130 2,440 749 o.weniger Startgew.
Nutzflugzeug (U) — - ;
2,180 2,200 885,0 Landegew.

Wiégung und Schwerpunktsiage bei Leermasse

Ausriistungliste Stand vom

Plan der Fluggastraumgestaltung vom

Waigung Auflage Brutto-Masse Tara-Masse Netto-Masse Hebelarm Moment
Dim. kg kg kg m mkg
Iinl_(s GJZJ ) B ___. ! _ N 203,3 . 4 - 2,78 564,160
rechts Glr 209,8 2,78 582,195
vorn/hir;n G2 - i —i i _IB:LO x2 0,88 169,750
_ summeA | 6071 B 1316,105
Nicht ausflieg- !
barer Kraftstoff Dim. ‘
enthalten |
Dichte 0,72 kg/liter kg m mkg
Rumpfbehaiter1 | ' ' 0,0 0,000
-R;mpfbeh—ﬁ-lter 2_ f _ 0,0 - 0,000
FIl'.Tlgelbehél_ter 1 | 2_&: 1 0,0 0,000
}Ibgeliaéhélterﬁ = B T 0,0 _ 0,000
Eg;alqbelater 3. .' 0,0 N ) 0,000
Fldgelbehstter 4 [ | 00 0,000
Summe B 0,0 0,000
Summe A 607,1 1316,105
Leergewicht 607,1 2,17 1316,105
In der Leermasse sind enthalten: Schmierstoffe, Hydraulik- und Enteisungsfliissigkeit bei jeweils maximal zuldssiger Fillung.
Héchstzuldssige Zuladung Lufttiichigk.-Gruppe Dim. Normalflugzeug Nutzflugzeug
Héchstmasse kg T 976,0
_ Leermasse - kg ! 607,1 .
héchstzul. Zuladung " 368,9 B
Daten fiir den Eintrag ins Flughandbuch '
B Le_ermasse R Leer-massen-Moment
607,1 1316,105
_Zu;étzlicheA_ngaEén-_t'ijr ﬁlugh;ndbuch und Hin;n;eisschi{der: ?
o)
Mosbach, den 02.11.2016 Prufer: Sven Spitzer ,,Evg;é;

Form: FWS - 01 Rev.1 vom 09/15

erschrift/ Stempel

.
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Linke Seite des vordern Cockpits, gut
sichtbar fiir den Piloten:

"Dieses Flugzeug mufl als Normal=-
flugzeug oder Nutzflugzeug in
Ubereinstimmung mit den in Form
von Hinweisschildern, Kennzeich-
nungen, Markierungen und Hand-
blichern gegebenen Betriebsan-
weisungen betrieben werden, Alle
Hinweisschilder und Markierungen
an diesem Flugzeug beziehen sich
auf den Betrieb als Nutzflugzeug".

"Fiir den Betrieb als Normal- und
Nutzflugzeug ist das Flughand-
buch zugrundezulegen',

"Trudeln durch vollen Seitenruder-
ausschlag entgegen der Trudel-
richtung und nachfolgenden sofort-
igen Driicken des HShenruders be-
enden'.

"Fiir den Betrieb als Normalflug-
zeug ist Kunstflug einschliefilich
Trudeln verboten'.
Neben der oberen Tiirverriegelung:
"Vor dem Flug Verriegelung einrasten'.
An der Riickseite des Gepidckraumes:
"Hochstzulidssiges Gepidck oder
Passagiergewicht auf den hin-
teren Sitzen als Normalflug-

zeug. Beachte die Gewichts-
und Schwerpunktsbegrenzungen
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des Flughandbuches. Beim Betrieb dals
Nutzflugzeug sind Gepick und Passa-
giere auf den hinteren Sitzen nicht
erlaubth",

Am Instrumentenbrett gut sichtbar fiir den
Piloten, wenn eine Olkiihlerplatte instal-
liert ist:

"Die Olkiihlerplatte fiir den Winterbe-
betrieb muB entfernt werden, wenn
eine Auflentemperatur von + 10 C
liberschritten wird".

"Manoveriergeschwindigkeit und Geschwin-
digkeit der Turbulenz 129 mph".

Wenn ein Piper "Autoflite" eingebaut ist:
"Bei Kursdnderungen Druckknopf am
Steuerhorn driicken, Kurs dandern,

Druckknopf loslassen'.

"An den Kraftstoffverschliissen 95 1
80/87 Oktan mind."

Rei fendriicke:

Hauptrider "24 psi 1,7 atii”
Bugrad "2L psi 1,7 atii",

Am Instrumentenbrett gut sichtbar fiir den Pi-
loten:

"VFR-Flige Tag und Nacht!
Fliige unter Vereisungsbedingungen sind verboten'.

Oder bei IFR zugelassenen Flugzeugen

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

Dieser Abschnitt enthédlt empfolilene Ver-
fahren fiir Notrfidlle, die beim Anlassen des
Motors, beim Start oder im Fluge auftreten
koénnen. Diese Verfahren sind als beste Ge-
genmalnahme unter den hier beschriebenen Be-
dingungen zu betrachten, si~ sollen aber das
verniinftige Urteilsvermdgen und den gesunden
Menschenverstand nicht ersectzen. Notfille tre-
ten bei modernen Flugzeugen meistens unerwartet
auf, und das richtige Verhalten mag nicht im-
mer gleich erkennbar sein, deshalb sollte sich
der Pilot mit den hier beschricbenen MNotver-
fahren ausreichend vertraut machen.

Eine Einweisung fiir Notfdlle und das Verhalten
in besonderen Fidllen ist Teil der Pilotenaus-
bildung und soll durch diesec Anweisungen nicht
ersetzt werden. Sie geben dem Piloten jedoch
die Moglichkeit, sein Wissen zu ergdnzen, da
die Notverfahren nicht fiir alle Flugzcuge
gleich sind.

Die im Hinblick auf die noch verbleibende Zeit
zutreffenden Sofortmaflinahmen sind im folgenden
in groflen Buchstaben geschrieben. Fiir die da-
riberhinaus verbleibenden Verfahren steht nor-
malerweise geniigend Zeit zur Verfiigung, um ‘die
Checkliste zu benutzen.

BETRIEB AM BODEN:

Triebwerksbrand beim Anlassen:

Feuer widhrend des Anlassens ist meistens das
Ergebnis eines iibermifigen Iraftstoffeinspri-
tzens. Das nachstehende Verfahren soll den

iiberschiissigen Kraftstoff in das Einstrom-
system zuriickfiihren:
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1. "MOTOR MIT ANLASSER WEITERHIN DURCH-
DREHEN",

2. M"GASHEBEL - VOLLGAS",

3. M"GEMISCHHEBEL IN LEERLAUF-STOP-STEL~
LUNG",

4, MELEKTRISCHE KRAFTSTOFFPUMPE - OFF".,
5. "TANKWAHLSCHALTER - OFF",

6. "FLUGZEUG VERLASSEN, FALLS MOTOR WEI-
TERBRENNT",

START:
Motorausfall wdhrend des Starts:

Die richtige Maflnahme hidngt von den ent-
sprechenden Umstidnden ab.

1. Bei ausreichender Startbahnlinge, nor-
male Landung durchfiihren.

2. Bei nicht ausreichender Startbahnlinge
moglichst gleichbleibende Geschwindig-
keit beibehalten und in flachen Kurven
Hindernissen ausweichen. Die Benutzung
der Landeklappen hdngt von den Umstédn-
den ab. Normalerweise sollte das Auf-
setzen mit voll ausgefahrenen Klappen
erfolgen,

3. Ist bereits cine ausreichende Flughdhe
erreicht um ein Wiederanlassen des Mo-
tors zu versuchen, sollte wie folgt ver=-
fahren werden:

a) SICHERE FLUGGESCHWINDIGKEIT BEIBE-
HALTEN,

b) TANKWAHLSCHALTER AUF ANDEREN TANK.
Januar 1973
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c) ELEKTRISCHE KRAFTSTOFFPUMPE "ON",
d). GEMISCHHEBEL - REICHES GEMISCH.
e) VERGASERVORWARMUNG - MON",

f) PRUFE ZUNDSCHALTER AUF BOTH.

" Kann der Motor nicht wieder in Betrieb ge-

setzt werden,

"Landung mit stehendem Motor",
IM FLUG:
Motorausfall wdhrend des Fluges:
Ein Motorausfall ist hdufig die Folge unter-
brochener Kraftstoffzufuhr, scbald Zufuhr
wieder hergestellt ist, beginnt der Motor
wieder normal zu arbeiten.
Tritt der Motorausfall in geringer Flughohe
auf, sofort auf eine Notlandung vo;berexten

(siehe "Landung mit stehendem Motor).

Bei ausreichender lohe sollte wie folgt ver-
fahren werden:

1. Eine Fluggescnwlndlgkelt ven mindestens
80 mph IAS beibehalten.

2. Tankwahlschalter auf anderen Tank.
3. Elektrische Kraftstoffpumpe "ON",
4, Gemischhebel - "Reiches Gemisch®,

‘5« Vergaservorwidrmung "ON!,.

Januar 1973
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6. Motoriiberwachungsgeridte auf Anzeige der
Ursache des Motorausfalls priifen.

7« Priife Anlafieinspritzpumpe = verriegelt.
Sobald der Motor wieder lauft:

8. Vergaservorwdrmung "OFF",

9. Elektrische Kraftstoffpumpe "OFF",

Falls der Mctor nicht wieder in Betrieb ge-
setzt werden kann - Notlandung vorbereiten.

Wenn es die Zeit erlaubt:

1. Ziindschalter auf "L" dann auf "R" und
zuriick auf "BOTH",

2. Gas- und Gemischhebel in entgegenge-
setzte Richtung bringen (mbglicher-
weise war das Gemisch zu reich oder
zu arm).

3. Den anderen Kraftstoffitank wdhlen
(falls Wasser im Kraftstoff ist, dau-
ert es einige Zeit bis es verbraucht
ist, das Mitlaufen der Luftschraube
im Fanrtwind kann in diesem Fall den
Motor wieder in Betrieb setzen. Die
Kraftstoffdruckanzeige wird bei Was-
ser im Kraftstoff normal sein).

Anmerkung:

Wenn das Aussetzen des Motors durch das
Leerfliegen eines Kraftstofftanks verur-
sacht wurde, kann es nach dem Tankum-
schalten bis zu 10 Sekunden dauern, bis
die Kraftstoffleitungen wieder gefiillt

sinde.
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LANDUNG MIT STEHENDEM MOTO!t:

1.

Trimme das Flugzeug fiir den besten
Gleitwinkel (80 mph IAS).

Suche ein geeignetes Landefeld, Bei
ausreichender Flughihe:

Priife auf der Karte, ob ein Flugplatz
in der unmittelbarer ""sgebung ist, der
erreicht werden kann.

Wenn moglich, informiere die Bodenstel-
le i{iber die Schwierigkeiten und weiter=-
en Absichten.

Sobald ein géeignetes F:ld auscemacht
ist, iliber diesem in Vollkreisen bis in
Gegenanflugposition ~uf 1000 it GND
sinken, um einen normalen Anflug durch-
zufiihren. Ubermﬁﬂige Ilohe kann durch
groflere Vollkreise, Benutzung der Lan-
deklappen, Slippen oder gleichzeitige
Anwendung dieser Verfahren verringert
werden. Das Aufsetzen sollte mit der
geringst mdglichen Geschwindigkeit und
voll ausgefahrenen Klappen erfolgen.

Kurz vor dem Aufsetzen:

1.

2.

ZUNDSCHALTER "OFF",

HAUPTSCHALTER "OFF".

TANKWAHLSCHALTER "OF: ",

GEMISCHHEBEL IN LEERLAUF-STOP-STELLUNG.

FEST ANSCHNALLEN.
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FEUER:

Dieses Flugzeug hat keine Feuerwarnanlage.
Feuer an Bord kann deshalb nur durch Rauch,
unnormalen Geruch oder Kabinenhitze bemerkt
werden. Ls ist notig, sofort den Ursprung
des Feuers, anhand der Instrumentenanzeigen,
Art des Rauches oder anderen Anzeichen fest-
zustellen, um die erforderlichen Gegenmaf-
nahmen zu treffen.

Priife, woher das [Fcuer kommt.

Brand der elektrisclhien Anlagen (Rauch in der
Kabine). '

1. Hauptschalter "QFF",

2. Frischluftdiisen "ON"

3. Kabinenheizung "OFF",

4. Sobald als durchfiihrbar landen.
Motorbrand:

1. Gemischhebel in Leerlauf-Stop-Stellung.

2. Tankwahlschalter Y“QFF",

3. Priife ob eleitrische Kraftstoffpumpe
"OrFh,

4*e Hauptschalter M“QFF",
5. Ziindschalter "QFF",

6. Gashebel ganz in Leerlaufstellung zie-
hen,

7« TFlugzeug andriicken, um das Feuer aus-
zub:lasen.
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Verfahren nach "Landung mit stehendem Motor"
weiterfiihren.

ABFALL DES OELDRUCKS:

Der Oeldruck kann teilweise oder vollstindig
abfallen. Ein teilweiser Abfall zeigt nor-
malerweise eine Stdrung im Oeldruckregulie-
rungs-System an. Es sollte sobald als méglich
gelandet werden, um die Ursachen festzustel-
len und um Motorschiiden zu vermeiden. Ein
vollstdndiger Abfall der Ocldruckanzeige kann
durch Oelverlust oder durch einen Fehler im
Anzeigegerdt auftreten. In beiden Fidllen Flug
zum nichsten Flugplatz fortsetzen und Hohe bei-
behalten, aber auf eine Notlandung vorbereitet
sein, da der Motor, wenn das Anzeigegerit nicht
defekt ist, plotzlich stehen bleiben kann. Die
Leistungseinstellung sollte nicht unnétig ver-
dndert werden, da das einen Motorausfall be-
schleunigen kanne.

Unter Umstidnden kann es notig sein, auflerhalb
eines Flugplatzes zu landen, auch wenn der Mo=-
tor noch l&duft, besonders wenn aufer Oeldruck-
abfall noch eine erhohte Oeltemperatur und Oel-
Qualm festgestellt wird und kein Flugplatz in
der Nihe ist.

HOHE OELTEMPERATUR:

Eine unnormal hohe Oeltemperaturanzsige kann
verursacht werden durch niedrigen Oelstand,be-
schiddigtem Oelkiihler, defekte oder falsch ange-
brachte Luftleitbleche oder einem Fehler des An-
zeigegeridtes.

Ein stédndiges schnelles Ansteigen der Oeltempe-
ratur ist das Anzeichen einer Stérung, deshalb

sollte auch die Oeldruckanzeige auf Druckabfall
beobachtet werden.
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Landen Sie auf dem nidchsten Flugplatz und
lassen Sie die Ursache feststellen.

ABFALL DES KRAFTSTOFFDRUCKS:
1. Elektrische Kraftstoffpumpe "ON".

2. Priife, ob Tankwahlschalter auf einen
vollen Tank geschaltet ist.

Motorgetriebene Kraftstoffpumpe so bald als
moglich priifen lassen, wenn die Ursache kein
leerer Tank ist.

AUSFALL DER WECHSELSTROM-LICHTMASCHINE:

Eine Nullanzeige des Ampéremeters ist das °
Zeichen fiir den Ausfall der Lichtmaschine.
Bevor das folgende Verifiahren durchgefiihrt
wird, priifen, ob tatsdchlich eine Nullan-
zeige vorliegt, oder nur eine niedrige An-
zeige erfolgt, diese 1l&dRt sich durch Ein-
schalten zusdtzlicher Stromverbraucher fest-
stellen. Nimmt die Ampéremeter-Anzeige nicht
zu:

1. Belastung des Bordnetzes reduzieren.
2. Uberstromschalter priifen.

3. MAlt" - Schalter fiir 30 Sekunden "OQOFF"
dann wieder UMONU,

Erfolgt dann keine Anzeige oder wenn der Uber-
stromschalter wieder herausspringt, "Alt"-
Schalter "OFF" und das Bordnetz entlasten,
denn Jjetzt wird die elektrische Leistung der
Batterie entnommen. Sobald als méglich landen.
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RAUHLAUFENDER MOTOR:

Ein rauher Lauf des Motors ist meistens die
Folge von Vergaservereisung und mit Drehzahl-
abfall verbunden. Sofortiges Handeln ist not-
wendig, um ilibermidBige Vereisung zu verhindern
(siehe Abschnitt 5). '

Anmerkung: Eine teilweise cingeschaltcte Vor-
wdrmung kann den Zustand noch ver-
schlechtern, da cas Eis langsam
schmilzt, aber im Ansaugsystem wie-
der gefriert, Wenn die Vergaservor-
wdrmung benutzt werden muf, immer
voll einschalten, ist das Bis ge-
schmolzen, wieder ausschaltien.

Liuft der Motor immer noch rauh, versuche fol-
gendes:

1. Gemischhebel auf ruhigsten Motorlauf
einstellen. Motor liduft rauh, wenn das
Gemisch zu arm oder zu reich ist.

2. Elektrische Kraftstoff{pumpe "ON',

3« Tankwahlschalter auf anderen Tank, Ver-
unreinigung des Kraftstoffes kann die
Ursache sein.

L, Uverpriife Motoriiberwachungsgerite auf
unncrmale Anzeige.

5. Ziindschalter - "L dann "R" und zuriick
auf "BOTH".

Léuft der Motor auf einem der Magnete zufrie-
denstellend, den Flug auf c¢cm lMagnet fortset-
zen und auf dem nidchsten verfiigbaren Flugplatz
landen.

Januar 1973



PA 28-140 - 3.10 -

Wenn der Motor weiterhin unruhig lauft, liegt
es im Ermessen des Piloten, eine vorbeugende
Landung durchzufiiiren,

TRUDELN:

Absichtliches Trudeln ist mit Flugzeugen der
Normalkategorie verboten. Gerdt man versehent-
lich ins Trudeln, sofort folgende GegenmaB-
nahmen ergreifen:

1. GASHEBEL -~ LEERLAUF,

2. SEITENRUDER - VOLL ENTGEGEN DER TRUDEL-
RICHTUNG.

3. STBUERKNUPPEL VOLL NACH VORN DRUCKEN.

k. SEITENRUDER NORMAL (SOBALD DREHUNGEN
AUFHOREN) .

5« STEUERKNUPPEL - WEICH IN NORMALE LAGE
BRINGEN,

OFFENE KABINENTUR:

Die Kabinentiir der Cherokee ist doppelt ver-
riegelt, daher sind die Chancen, daB beide
Verriegelungen wihrend des Fluges aufspringen,
gering. Sollte jedoch vergessen worden sein,
die obere Verriegelung zu schliefien, oder das
untere Schlof nicht voll eingerastet sein,
dann kann die Tiir teilweise aufspringen. Dies
geschieht meistens wihrend des Starts oder
kurz danach. Eine offene Tiir hat Keinen Ein-
flull auf die normalen Flugeigenschaften; mit
offener Tiir kann eine normale Landung durch-
gefiihrt werden.

Januar 1973

S T p———

e e

Sy



PA 28-140 - 3.11

Sind sowohl die oberen wie unteren Verriege-
lungen offen, wird die Tiir etwas aufklappen,
die Fluggeschwindigkeit wird,dadurch etwas
verringert.

Um die Tiir wdhrend des Fluges schliefBen zu
konnen, ist wie folgt zu verfahren:

1.

2.

3'
z*.

Fluggeschwindigkeit auf 100 mph IAS
verringerne.

Kabinenliiftung schliefBen.
Sturmfenster offnene.

Ist das obere Schlofl offen - verrie-
geln. Ist das untere Schlofi offen,
dann die obere Verriegelung 8ffnen,
die Tilr aufdricken und dann schnell
zuschlagen. Oberes SchloB wieder ver-
riegelne.

Slippen in Richtung der offenen Tiir hilft,
die Tiir wieder zu verriegeln.
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4.

BETRIEBSANWEISUNGEN

( Normalverfahren)
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Die Bedienung des Flugzeuges ist normal.
VORFLUGKONTROLLE :

Die nachfolgende Checkliste ist eine Uber-
setzung aus dem Owner's Handbook.

Das Flugzeug ist vor jedem Flug einer Sicht-
kontrolle zu unterziehen. Dabei sollte in
der Reihenfolge der Skizze und nach folgen-
den Punkten vorgegangen werden:

-1

T

T
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a)
b)
c)

a)

b)

a)

b)

c)

a)

b)

c)

c)
d)

e)

Hauptschalter "ON",
Kraftstoffanzeige kontrollieren.
Hauptschalter und Ziindung "OFF",

Kontrolliere die Oberfliche des Trag-
werks und der Ruder, und die Schar-
niere auf dullere Schiden.

Beachte, dafB die Fldchen und Ruder
frei von Schnee und jeglichem Eis
sind.

Sichtpriifung Kraftstoffvorrat, Tank-
deckel sichern.

Kraftstoffsystem entwdssern (Leitun-
gen, Tank, Filter).

Priifen, ob die Tankentliiftung offen
ist. '

Priife Federbeine auf richtigen Fiill-
druck (siehe Abschnitt 2).

Uberpriife die Bereifung auf Einschnit-
te, Verschleifl und Luftdruck, beachte
die Rutschmarkierung.

Kontrelliere die Bremsbacken und -schei-
ben auf Verschleiff und Schiden.

Reinige die Windschutzscheibe.
Kontrolliere den Propeller und die Na=-
benverkleidung auf Beschiddigungen und
Kerben.

Achte auf Kraftstoff- und QOellecks.
Priife den Motoroelstand, danch MeRstab
wieder richtig einsetzen und verschliess
sen.

Uberpriife die Triebwerks-Verkleidung
und Inspel:tionsklappen auf sicheren
Sitz.
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6.

7

f) Priife beim Bugrad Luftdruck, achte
auf Beschddigungen und Rutschmar-
kierungen.

g) Priife Bugradfederbein’auf richtigen
Fiilldruck (siehe Abschnitt 2).

h) Achte auf Fremdkérper in den Luftan-
saugéffnungen.,

a) Entferne und verstaue Schleppgabel
und Ruderfeststel1vorrichtung.

b) Priife richtige Beladung und sichere
Befestigung des Gepicks.

a) Nach dem Einsteigen priife alle Steu-
erungen auf Freigidngigkeit.

b) Schliefle und verriegele die Kabinen-
tiir.

c) Priife, ob die vorgeschriebenen Pa-
piere sich an Bord befinden und in
Ordnung sind.,

d) Anschnallen.

ANLASSEN DES MOTORS:

1.
2,
3.

4.

1.
2.
3-
{;l.
5.

Parkbremse anziehen.
Vergaservorwidrmung "OFF'",
Tankwahlschalter auf vorgesehenen Tank
einstellen.

Alle Funk- und Navigationsgerite cus.

Anlassen bei kaltem Motor:

Hauptschalter "ON",

Elektrische Kraftstoffpumpe "ONM,.
ZusammenstoB-Warnlicht "ON",.

Mit Gashebel 2 - 3mal einspritzen.
Gashebel etwa 1 cm vorschieben,
Gemischhebel vorschieben auf "Reiches
Gemisch",
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Zum Anlassen Magnetschalter im Uhrzeiger-
sinn drehen und eindriicken.

Sobald der Motor ziindet, Gashebel betid-
tigen und gewiinschte Drehzahl einstellen.
Ziindet der Motor nicht innerhalb 5 - 10
Sekunden (besonders bei sehr niedrigen
AuBentemperaturen), Anlasser ausschalten
und 1 - 4mal mit der AnlaB-Einspritzpumpe
einspritzen, dann das AnlaBlverfahren wie=-
derholen.

Funkgerdt ein.

Anlassen bei heiflem Motor:

Hauptschalter "ON",

Elektrische Kraftstoffpumpe "ON'",
Zusammenstof-Warnlicht "ON",

Gashebel etwa 0,5 cm vorschieben.
Gemischhebel vorschieben auf "Reiches Ge-
misch".

Zum Anlassen Magnetschalter im Uhrzeiger-
sinn drehen und eindriicken.

Sobald der Motor ziindet, Gashebel betd-
tigen und gewiinschte Drehzahl einstellen.
Funkgerdt ein.

Anlassen nach zu reichlicher Kraftstoff-
einspritzung:

Gashebel auf Vollgas.

lauptschalter "ON",

Elektrische Kraftstoffpumne "OFF",
Zusammenstofl-Warnlicht "ON",

Gemischhebel in Leerlauf-Stop-Stellung
bringen.

Zum Anlassen Magnetschalter im Uhrzeiger-

sinn drehen und eindriicken.
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7+ Sobald der Motor ziindet, Gemischehebel
vorschieben und Gashebel =zuriickziehen.
8. Funkgeridt ein.

Wenn der Motor regelmidBfig ziindet, eine Dreh-
zahl von etwa 800 U/min einstellen. Erfolgt
keine Oeldruckanzeige innerlhalb 30 Seliunden,
Motor abstellen und Ursache feststellen. Bei
kaltem Wetter dauert es einige Sekunden lidn-
ger bis eine Oeldruckanzeige erfolgt.

Zindet der Motor nicht, siche " Lycoming Ope~
rators's Manual, Engine Troubles and Their
Remedies ",

Hersteller empfehlen eine DBegrenzung der An-
lafpdauer auf 30 Sekunden und zwei Minuten
Pause zwischen den AnlaBvorgidngen. Léngeres
Anlassen verkiirzt die Lebensdauer des Anlas-
sers.

WARMLAUFEN DES MOTORS:

Das Warmlaufen des Motors sollte mit einer
Drehzahl von 800 bis 1200 U/min erfolgen.

Ges,tartet werden kann, sobald die
Uberpriifung am Boden beendet ist und der Mo-
tor Vollgas annimmt ohne zu stottern und ohne
Oeldruckabfall.

Die Oeltemperaturanzeige mui nicht im griinen
Bereich sein. Vermeide ein unndtiges Warm-
laufen im unteren Drehzahlbereich, da dieses
ein Verruflen der Ziindkerzen und ein Uberheizen
zur Folge haben konnte.
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UBERPRUFUNG AM BODEN:

Die Ziindmagnete bei 2000 U/min iiberpriifen,
dazu Magnetschalter von "BOTHM" auf "R" zu-
rick auf "BOTH" und dann auf "L", Der Dreh-
zahlabfall sollte bei jedem Magnet 175 U/min
nicht iibersteigen. Der Unterschied zwischen
beiden Magneten darf nicht mehr als 50 U/min
betragen.

Uberpriife die Vacuumanzeige (Suction Gauge),
sie sollte 5" Hg = 0,1 lg bei 2000 U/min be-
tragen. Wird diese Anzeige nicht erreicht,
prife, ob Luftfilter schmutzig oder verstopft,
Vacuumschliuche eingcklemmt oder gebrochen,
Vacuumpumpe defekt, oder Vacuumregler falsch
justiert. Eine niedrige Anzeige kann auch er-
folgen bei Fliigen iiber 12000 ft oder bei ge-
ringer Motordrehzahl.

Oeldruck= und -temperatur priifen. Bei kaltem
Motor dauert es einige Zeit bis die Oeltem-
peratur angezeigt wird (siehe oben).

Die Vergaservorwidrmung wird bei der gleichen
Drehzahl liberpriift, ist dabei ein Drehzahlab-
fall zu beobachten, arbeitet die Vorwirmung
richtig und es hat sich kein Eis gebildet.
Unverédnderte oder steigende Drehzahl beim
Einschalten der Vorwirmung dagegen ist ein
Zeichen von Eisansatzj Vorwdrmung eingeschal-
tet lassen bis Drehzahl abfdllt. Vermeide
aber einen unndtig langen Betrieb mit ein-
geschalteter Vorwidrmung, da ungefilterte

Luft angesaugt wird.

Die motorgetriebene Kraftstoffpumpe kann iiber-
prift werden, indem man wdhrend des Rollens
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die elektrische Pumpe ausschaltet und dabei
den Kraftstoffdruck beobachtet.

START:

Unmittelbar vor dem Start, iliberpriife die
folgenden Punkte:

1. Tankwahlschalter auf vollsten Tank.
2. Elektrische Kraftstoffpumpas "ON".
3. Motoriiberwachungsgeridte.

4, Landeklappen erforderliche Stellung
5. Vergaservorwarmung.

6. Gemischhebel "Reiches Gemiscn™

7« Ziindung "BOTH"Y.

8. Anschnallgurte auf festen Sitz.

9. Trimmung.
10. Steuerung auf Freigidngigkeit.
11, Tiir verriegelt.
i2. Hohenmesser, Borduhr und Kreisel-

kompall einstellen.

Beim Normalstart das'Flugzeug leicht schwanz-
lastig trimmen, auf 70 bis 80 mph beschleu-
nigen und durch leichtes Ziehen vom Boden ab-
heben lassen. Ein vorzeitiges oder ilibermidliges
Ziehen wird den Start verzdgern.

Nach dem Start durch leichtes Nachdriicken das
Flugzeug auf die beabsichtigte Stelggeschuin-
digkeit beschleunigen.

Start auf kurzer Startbahn:
Landeklappen auf 25° (zweite Raste) einstel-
len. Flugzeug auf 55 - 60 mph beschleunigen,

Bugrad entlasten und nach dem Abheben mit 85
mph steigern. Landeklappen langsam einfahren.
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Start auf kurzer Landebahn mit anschliefendem
Hindernis:

Landeklappen auf 25° (zweite Raste) einstellen.
Flugzeug auf 55 - 60 mph beschleunigen, Bugrad
entlasten und nach dem Abheben mit 74 mph iiber
das Hindernis steigen. Landeklappen langsam
einfahren, mit 85 mph weitersteigen.

Start auf weicher Startbahn:

Landeklappen auf 25° (zweite Raste) einstellen.
Das Flugzeug beschleunigen, Bugrad so bald als
moglich vom Boden nehmen und bei der geringst-
moglichen Geschwindigkeit abheben. Uber dem Bo-
den auf 85 mph beschleunigen und widhrend des
Steigfluges Landeklappen langsam einfahren.

Start aufnwzicher Startbahn mit anschlieBefhdem
Hindernis:

Landeklappen auf 25°(zweite Raste) einstellen.
Das Flugzeug beschleunigen, Bugrad so bald als
moglich vom Boden nehmen und bei der geringst-
moglichen Geschwindigkeit abheben. Uber dem Bo-
den auf 74 mph beschleunigen und iiber das Hin-
dernis steigen, danach mit 85 mph weitersteigen.
Landeklappen langsam einfahren.

STEIGFLUG:

Die Fluggeschwindigkeit fiir bestes Steigen bei

max. Fluggewicht betridgt 85 mph, widhrend der be-
ste Steigwinkel bei 74 mph erreicht wird. Bei ge=
ringerem Fluggewicht liegen diese Geschwindigkei-
ten etwas niedriger. Fiir das Steigen auf Strecke
wird eine Geschwindigkeit von 100 mph empfohlen,
wodurch eine bessere Sicht nach vorn erreicht wird.

Januar 1973



PA 28-1L0 - 4,0 w
UBERZIEHEN :

Das Uberziehverhalten der Cherokee ist nor-
mal. Eine optische Uberziehwarnanlage in
Form einer roten Lampe, die auf der linken
Seite des Instrumentenbrettes angebracht
ist, leuchtet auf, wenn sich das Flugzeug
etwa 5 - 10 mph vor der Uberziehgeschwin-
digkeit befindet. Die Uberziehwarnanlage
ist auBer Betrieb, wenn der Hauptschalter
auf "OFF" steht.

Uberziehgeschwindigkeiten (CAS):

Querlage Landek%appen Landeklappen
4o eingefahren
o° 55 mph 64 mph
20° 57 mph 66 mph
40° 63 mph 73 mph
60° 78 mph 91 mph

Leerlauf - Fluggewicht 975 kp.

Der Hohenverlust beim Uberziehen kann je nach
Flugzustand und Leistung bis zu 200 ft/min be-
tragen. .

Absichtliches Trudeln ist in der Normalkate-
gorie verboten,
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REISEFLUG:

Die Reisegeschwindigkeit hingt von vielen
Faktoren ab, wie Leistungseinstellung, Hohe,
Temperatur, Beladung und Ausriistung des Flug-
zeuges.,

Die normale Leistungseinstellung betridgt 75%
der max. Motorleistung. Die wahre Eigenge-
schwindigkeit bei verschiedenen Hohen und
Leistungseinstellungen kann den Tafeln im
Abschnitt 5 entnommen werden.

Durch die richtige Gemischregelung beim Reise-
flug wird der Kraftstoffverbrauch bedeutend
vermindert, besonders in grofen Hdhen. Das
Gemisch sollte verarmt werden bei Fliigen iiber
5000 ft NN oder nach Ermessen des Piloten

auch in geringerer Hohe, wenn die Leistungs-
einstellung 75% oder weniger betridgt. Im Zwei-
felsfall sollte der Gemischhebel auf "RICHM
(reiches Gemisch) stehen bei allen Flugzustin-
den unter 5000 ft NN.

Un das CGemisch zu verarmen, Gemischhebel ziehen,
bis die Drehzahl iiber das Maxium abfdllt, der
Motor beginnt rauh zu laufen, dann Gemischhebel
nach vorn schieben bis der Motor wieder ruhig
l8uft und die max. Drehzahl wieder erreicht ist.

Die stédndige Benutzung der Vergaservorwarmung
vermindert die liotcrleistungsfihigkeit, des-
halb solite nicht wihrend des ganzen Fluges

mit Vergaservorwirmung "ON" geflogen werden,
solange lieine dauernde schwere Vergaserverei-
sung zu befilirchten ist. MufR die Vergaservor-
wdrmung benutztwerden, langsam fiir einige Sek.
volle Vorwdrmung einstellen und je nach Schwere
der Vereisung in Abstidnden wiederholen.
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Um wahrend des Reisefluges eine mdglichst
gleichmédBige laterale Gewichtsverteilung

zu erhalten, sollte der Kraftstoff ab-
wechselnd aus beiden Tanks entnommen wer-
den. Ls wird empfohlen, nach dem Start den
einen Tank eine Stunde zu benutzen, den an-
deren Tank zwei Stunden und dann zuriick auf
den ersten Tank zu schalten.

ANFLUG UND LANDUNG:
Die folgenden Punkte vor der Landung priifen:

1. Tankwahlschalter auf vollsten Tank.
2. Gemischhebel auf reiches Gemisch.

3. Elektrische Kraftstoffpumpe "ON".

L. Landeklappenstellung.

5. Gashebel auf erforderliche Leistung.

Das Flugzeug sollte auf eine Anfluggeschwin-
digkeit von ca. 85 mph getrimmt werden (Lan-
deklappen ausgefahren). Die Landeklappen koén-
nen bei einer Geschwindigkeit von 115 mph oder
weniger ausgefahren werden, wobei sich die An-
fluggeschwindigkeit pro Raste um 3 mph verrin-
gert.

Die Landeklappenstellung und die Anfluggeschwin-
digkeit hdngt vom Landebahnzustand, dem Wind
un d der Beladung des Flugzeuges ab. Im allge-
meinen empfiehlt es sich, unter den gegebenen
Bedingungen mit der geringsten sicheren Ge-
schwindigkeit aufzusetzen. (Uber dem Boden
ausschweben lassen und nahe der Uberziehge-
schwindigkeit aufsetzen).

Das Einschalten der Vergaservorwidrmung verur-
sacht eine Verringerung der Motorleistungs-
fdadhigkeit, deshalb sollte die Vorwdrmung beim
Anflug nur kurz eingeschaltet werden, um mog=-
lichen Eisansatz abzutauen, dann aber wieder

ausgeschaltet werden, um geniigend Leistung im
Falle eines Durchstartens zu haben.
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Nach der Bodenberiihrung das Bugrad so lange
wie moglich hochhalten. Sowie das Flugzeug
langsames wird, bremsen, dabei leicht gezogen
halten, damit das Gewicht auf den Hauptridern
liegt und eine bessere Bremswirkung erzielt
wird. Bei starkem Wind, insbesondere Seiten-
wind, kann es erforderlich sein, eine hdhere
Aniluggeschwindigkeit zu widhlen und mit nur
teilweise ausgefahrenen oder eingefahrenen
Landeklappen zu landen.

ABSTELLEN DES MOTORS:

Beim Rollen sollten die Landeklappen einge-
fahren werden, damit eine Beschadigung durch
Steinschlayg vermieden wird und die elektrische
Kraftstoffpumpe sollte ausgeschaltet sein.

Nach dem Parken: Funk- und Navigationsge-
ridte aus.,
Gashebel auf Leerlauf.

Gemischhebel in Leerlauf-
Stop=-Stellung.

Rundumwarnleuchte "QOFFU,
Ziindschalter "OFF!Y,
Hauptschalter "“OFF",
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Ermittlung der Startroll- bzw. Startstrecke
Dabei ist folgendes zu beachten:
Steigung der Startbahn:

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

Temperatur:

Fir je 1 Grad Celsius Abweichung von der
Stand ard temperatur, ist ein Zuschlag von
1% auf die Startroll- und Startstrecke
zu berilicksichtigen.

Startbahnbeschaffenheit:

Zuschldge: + 20% fiir festen Boden mit
lturzem Gras

+ 30% fiir feuchten Boden mit
cuter Grasdecke

+ 40% fiir festen Boden mit
hohem Gras

+ 50% fiir feuchten Boden mit
schlechter Grasdecke

+ 60% fiir ausgesprochen nassen
Boden mit schlechter
Grasdecke oder hohem Gras

Bei Schneebedeckung ist je nach Schneehdhe
und Feuchtigkeitscehalt mit 20 - 60% Zu-
schlag zu rechnen.

Gegenwind-Abziige sollten wegen meist stédn-
dig schwankenden Windgeschwindigkeiten

nicht gemacht werden.
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ERMITTLUNG DER LANDEROLL- bzw. LANDESTRECKE
Dabei ist folgendes zu beachten:
Gefidlle der Landebahn

Hat die Landebahn Gefille ist fiir je 1% Ge-
fille ein Zuschlag von 10% auf die Lande-
rollstrecke zu berechnen.

Gegenwind

Fiir je 5 kts Gegenwind konnen 10% der Lande-
roll- bzw. Landestrecke in Abzug gebracht
werden.

Temperatur

Temperaturschwankungen beeinflussen die Lan-
deroll- bzw. Landestrecke nur unerheblich
und brauchen deshalb nicht beriicksichtigt
werden.

Startbahnbeschaffenheit

Es kann beriicksichtigt werden, daf eine
groBere Reibung, die zur Verliingerung der
Startstrecke fiihrt, eine Verkiirzung der
Landestrecke zur Folge hat. Jedoch ist da-
bei die Bremsiwrkung zu beachten, Schnee-
matsch z.B. kann aufgrund der schlechten
Bremswirkung die Landerollstrecke um 50%
verliangern.
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Uberziehgeschwindigkeiten (CAS):

Querlage Landeklappen Landeklappen
40° eingefahren
0° 55 mph 64 mph
20° 57 mph 66 mph
40° 63 mph 73 mph
60° 78 mph 91 mph

Leerlauf - Fluggewicht 975 kp.
Der Hohenverlust beim Uberziehen kann je nach

Flugzustand und Leistung bis zu 200 ft/min be-
tragen.

Januar 1973



PA 28-1L40O

6.1 BEDIENUNGSANVWETISUNG

FUR ZUSATZLICHE AUSRUSTUNG.

I. Elektrische Trimmung

II. Autoflite

III. Autocentrol

Iv. Ausriistung als Schleppflugzeug
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II.

Trifft nur zu, wenn die clektrische Hdhen-
rudertrimmung eingebaut ist:

Die nachfolgenden Angaben sind beim Ver-
sagen der elektrischen Hohenruderirimmung
anzuwenden:

a) Im Falle des Versagens schaltet die
elektrische Hohenrudertrimmung durch
Betidtigen des Uberstromschutzschal-
ters am Instrumentenbreti aus.

b) Im Notfall kann die elektrische Hohen-~
rudertrimmung durch Botidtigen cer manu-
ellen Trimmung von Hand iiberwunden wer-
den.

c) Im Reiseflugzustand verursacht ein Ver-

sagen der elektrischen Hihenrudertrim-
mung eine Anstellwinkelinderung von 10
und eine HOhendnderunc von 30 £t = 10 m.

Trifft nur zu, wenn Piper Autoflitesystem
eingebaut ist:

Die nachfolgenden Angabe:n sind beim Ver-
sagen des Autoflitesystemns anzuwenden:

a) Im Falle des Versagens driicke den Aus-
lseschalter am Handrad des Piloten.

b) Schalte den Kipphebel am Instrumenten-
brett auf "OFF".

c) Das Geridt kann im Notlall von Hand iiber-
steuert werdene.

d) Bei einem Funktionsfeihler im Reiseflug
tritt nach 3 Sekunden Verzdgerung eine
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I1I1.

e)

Querlagenédnderung von 60° und ein Hohen-
verlust von 100 ft = 30 m ein.

Ein Funktionsfehler im Landeanflug ver-

ursacht bei einer Verztgerung von 1 Sek.
eine Querlageninderung von 10 und einen
Hohenverlust von 0O ft.

Trifft nur zu, woenn Piper Autocontrol III
eingebaut ist:

Die Kurssteuerung muffi bei Start und Landung
ausgeschaltet scin.

a)

b)

Flir den Normalbetrieb ist das Betriebs-
handbuch des llerstellers zu beriicksich-
tigene.

Fiir ungewohnliche Betriebszustinde:

1. Schalte bei Versagen die Kurssteue-
rul]g aus.,

2+ Im Notfall kann die Kurssteuerung
von Hand ilibersteuert werden.

3. Bei einem TFunktionsfehler im Reise-
flug tritt nach 3 Sekunden Verzdge-
rung eine Querlageninderung von 60
und ein Hoéhenverlust von 100 ft =
30 m ein.

4, Zin Funktionsfehler im Landeanflug
verursacht bei einer Verzdgerung von
1 Sekunde cine Querlagenidnderung von
10 und einen Hohenverlust von O ft.
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Anmerkung:

1)

2)

- 6.1.3 -

Fiir die Bedienung des Auto-
control III ist Operating
Instruction Piper Nr. 753724
(Ubersetzung von Henschel
Flugzeug-Werke AG, Kassel)
anzuwenden;

Fiir die Bedienung des Auto-
flite ist Operating Instruc-
tion Piper Nr. 753719 (Uber-
setzung von Henschel Flug-
zeug-Werke AG, Kssel) anzu-
wenden.
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Ausriistung als Schlepp-Flugzeug.
IV.a) Motorflugzeug:

1. Groftes Fluggewicht fiir Schleppflug:
800 kp

2. Das Motorflugzeug darf nur einseitig
vom vorderen, linken Sitz aus geflo-
gen werden. (Ausgenommen Abschnitt III).

3. Die Zylinderkopftemperatur von 280°C
darf nicht iiberschritten werden. Eine
entsprechende rote Marke ist am An-
zeigeinstrument anzubringen. (280°¢c =
536 F).

b) Segelflugzeugschlepp:

1. GroBtes Fluggewicht des geschleppten
Segelflugzeugs : 480 kp

2. Sollbruchstelle am Segelflugseitigen .
Ende des SchleppseilesS. secseccsccans

3. Das Schleppseil muB Textilseil sein.

4, Bei der Wahl der Startbahn ist zu be-
riicksichtigen, daB die Startstrecke
ohne WindeinfluB bis zum Erreichen von
15 m Hohe auf horizontaler Piste etwa
650 m betrigt.

5. Geringste Geschwindigkeit des Schlepp-
zuges
bei eingefahrenen Klappen: 64 mph
bei Klappen in Startstellung: 62 mph
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6. Hochstgeschwindigkeit des Schlepp-
zuges:

siehe Segelflugzeug-~Zulassungspa-
piere.

c¢) Schleppflugschulung:

Fiir die Einweisung eines Flugzeug-
fiihrers in den Schleppflug, kann das
Motor-Flugzeug zweisitzig geflogen
werden, wenn der zweite Pilotensitz
ebenfalls mit Schultergurten ausge-
riistet ist; ein Fluggewicht von 820
kp und folgende Gr&éBen von Schlepp-
anhiangern nicht iiberschritten werden:

Segelflugzeuge bis .%?9.5?. Fluggewicht.

d) Schleppvorrichtung bestehend aus Kupp-
lung und Kupplungstrdger (Zeichnungs-
Nr. PJ 002) der Henschel Flugzeug-Werke
AG, 35 Kassel).

Seilfiihrung Ausl&sung am vorderen Sitz.
Riickblickspiegel beidseitiyg so ange-

bracht, daB das Rumpfende vom Fiihrer-
sitz aus gut beobachtet werden kann.
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. UND
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BESTIMMUNG,.
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FLUGWERFT STEINLE GmbH

GEWICHTSUBERSICHT

Instandhaltungsbetrieb DE 145.0223 vom: 23.10.2012
Grund der Wagung: Zeitablauf /alle 4 Jahre
Muster: Piper PA 28-140 Werk Nr. 28-20715 Kennzeichen: D-EFWE

Daten nach Kennblatt bzw. Flughandbuch

Bezugspunkt BP | Tragfliigel Vorderkante
Bezugsebene BE 1,99 m vor Fliigelvorderkante
Bezugslinie horiz. BL | 2 Schrauben unter dem linken Fenster waagerecht
Lufttiichtigkeits Hochst- | Fluggewichts- bei Fluggewicht
 gruppe ewicht | Schwerpunktslagen
Dimension m
kg X vorn X hinten kg
Normalflugzeug (N) | 976 2,25 2,44 976
2,18 2,44 897
2,13 2,44 749 o.weniger
2,18 2,20 885
2,13 2,20 749 o.weniger 8-Gie61  xes
Zwischen den gegebenen Werten lineare Veriinderung

Wigungs und Leergewichts-Schwerpunktslage Ausristungslisten Stand vom
24.11.81+Erg. )
Waégung Auflage Brutto Tara Netto Hebelarm | Moment
Gewicht kg | Gewicht kg Gewicht
Dim. kg m mkg
links G1l 203,30 2,775| 564,160
rechts G1r 209,80 2,775| 582,195
G2 194,00 0,875 169,75
vorn/hinten
SUMME A 607,10 1316,105
Zuziiglich Nicht-Ausfliegbarer
Kraftstoff in den Tanks
enthalten
Dichte 0,72 Dim.
Rumpfbehaiter 1 Ltr
Rumpfbehalter 2
Flugelbehalter 1 l_
leer / 2 1ltr Itr.
Flugelbehalter 2 _J
Flugelbehalter 3
Flugelbehalter 4
Summe B
Wagung (Summe A) 607,10 1316,105
zuzigl. (Summe B)
LEERGEWICHT 607,10). 2,168 1316,105




Verédnderliche Lasten

' Kraftstoff ' Spez. Gewicht 0,72
' Rumpfbehaiter 1

' Rumpfbehaiter 2

 Flugelbehaiter 1

' Flugelbehaiter 2

 Flugelbehalter 3

' Flugelbehalter 4

' Sitzplatze Flugzeugfihrer und Co

 Fluggaste hinten

' Gepack

Einsatzausriistung

Gewicht

' Dim.

' Gewichte und Hebelarme sind dem Flughandbuch zu entnehmen

'Fluggewichts-Schwerpunktslagen
(mégliche vordere und hintere Lage X v und X

h)
Beladung

Kraftstoff voll
' Pilot und Copilot je 90 kg
'Passagier hinten

Gewichtstrimmung
Einbauort

'Héchstzulidssige Zuladung

'Daten fiir den Eintrag ins
Flughandbuch

Leergewicht 607,10 kg

Mosbach, den 23.10.2012

' Hebelarm

12,168

'Leergewicht 607,10

134,64

180,00

5426

- 976,00

' Lufttachtig- | Normalflugzeug
keitsgruppe
' Hochst 976,00
| gewicht |
- Leergewicht 607,10
" héchstzul. 368,90
| Zuladung kg
Leergewichts-  Hebelarm ——
Moment

11316,105 mkg X G =2,168

 Moment

11316,105

324,483

' Nutzflugzeug

885,00
607,10 |

277,90 |

Prifer:

7



ANHANG

4, \Vigebericht und Beludoplan

4,1

Wilnoberieht
fir das Flugzeug PA-28-140
WerkeHr, ! 28-20715
Keunzeichen: D-E F W E
Bezugsebens: 200 om vor Fliigelverderkante
Horizontal=  Direkt unterhalb des linken wvorderen Seitenfenstors ba=-
atellung , finden sich gwei Maschinensohrauben, dié als Hivellier=~
punkte dienen, _
Se¢hrauben teilweise herausdrehen und als Auflage fir ”
livellierlehre verwenden. Die Verbindungslinie der
Schrauben ist gleichseitig O-linie dea Flugzeuges.
Wigunge {ibehilter voll/leer
etand: Eraftotof{behil tor: ' loer
Ausrilstung 8. Augrlistungs-
) liate
Tetto (kg) Hobolarn (em) Homent (eaks)
Bugred 194 87,1 16897,4
e ot QR 2784 52896,0 |
s gl BT 278 4 54009, 6
578~ Leergowichte~ 12380330
Homent: =

~BR056 P ET7

Sehwerpunktalage hinter Besugsebens

= chta-tianent = ... &TF
X = loerpovichta~tionont w ..., en A AD 7

Leergavicht HF “7> .

4.2 Schwerpunkislagen in Fluge W

ACHTUIO: Der Pilot hat pich vor jedom Fluge su vergewissern Gpss”

dss Flugsoug richtig beladen ist, Das Leorpewicht und des

Leergewichis-llonent oind dem jeweils leiszten VWiigobericht,

der* von der PIL ausgestellt und gepriift iet, su entnehzen,
(siele oben) -

LBA geprift:

e 3
Datum: ..~ Prufer: , Stemp i
260493 Uiceccotenein
A= > -



PA 28-1L0 - 6J2:3 -

Gilt fiir Pilot und Passagier, da gleiche
Hebelarme!

Schmierstoff (im Leergewicht enthalten)

Hebelarm: 82,6 cm
Inhalt Gewicht Moment
(1tr) ( kg ) (emlkeg)
7457 6,85 565,08

Passagier bzw. Gepicl, hinterer Sitz (Lade-

raum 1)
Hebelarm: 297,2 cm
Gewicht Moment
( kg ) (cmkg)
10 2972
20 59kk
30 8916
Lo 113888
50 14860
60 17832
70 20804
80 23766
90 26748
100 29720
110 32692
120 35664
130 38636
140 41608
150 LL580
© 154 L5268

Januar 1973
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Gepidckraum hinter dem Sitz (Laderaum 2)

Hebelarm: 338,6 cm
Gewicht (kg) Moment (cmkg)
10 3386
20 6772
30 10158
40 13544
L5 15237

Nutzflugzeuge nicht zugelassen fiir Passagier-
oder Gepdckbeforderung im Laderaum 1 + 2,

Kraftstoff
Hebelarm: 241,3 cm
Inhalt Gewicht Moment
(Ltr.) ( kg ) (cmkg)
10 742 1737,36
15 10,8 2606 ,04
20 1k b 3474,72
25 18,0 343,40
30 21,6 5212,08
35 25,2 6080,76
40 ¢ 28,8 6949 , 4k
45 32,4 7818,12
50 36,0 8686,80
455 39,6 9555,48
60 43,2 10424 ,16
Januar 1973
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Kraftstoff
Inhalt Gewicht Moment
(1tr.) ( kg ) (cmicg)
65 46,8 11292,84
70 50,4 12161,52
75 54,0 13030,20
80 5746 13898,88
8s 61,2 14767,56
90 64,8 15636,24
95 68,4 16504 ,92
100 72,0 17373,60
105 75,6 18242,28
110°" 79,2 19110,96
115 82,8 19979,64
120 86,4 20348,32
125 90,0 21717,00
130 93,6 22585,68
135 y 97,2 23454,36
140 100,8 24323,04
145 ; 104 ,4 25191.72
150 108,0 20060,40
155 111,6 26929,08
160 115,2 27797476
165 118,8 28666 ,4k4
170 122,4 29535,12
175 1860 . 30403,80 .
180 129,6 31272,48
185 13332 32141,16
190 136,8 33009,84

Januar 1973 s
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b 60206 -

Zuldssiger Schwerpunktsbereich, dargestellt
durch Fluggewicht und Moment.

Gewicht Min.-Moment Max,-Moment Normal-
(Nutz- und (Nutzflug- flugzeug
Normalflug- zeug)
zeug)

650 138710 142805 158275
660 140844 145002 160710
670 142978 147199 163145
680 145112 149396 165380
690 147246 151593 168015
700 149380 153790 170450
710 151514 155987 172885
720 153648 158184 175320
730 155782 160381 177155
7L0 157916 162518 180190
750 160098 164775 182625
760 162480 166972 185060
770 164867 169169 187495
780 167260 171366 189930
790 169661 173563 192365
800 172068 175760 194800
810 174481 177957 191235
816 175932 179275 198696
820 176901 180154 199670
830 179327 182351 202105
840 181760 184548 204540
850 184199 186745 206975
860 186644 188942 209410
870 189097 191139 211845
8380 191355 193336 214280
885 192788 194435 215497
890 194021 216715
896 195503 218176
900 196662 219150
910 199574 221585
Januar 1
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PA 28-1}*0 - 6.'2.7 -
920 202501 224020
930 2054kl . 226455
940 208403 228890.
950 211379 231325
960 214370 233760
970 217377 236195
975 218886 231412

Min.~-Moment = vorderste S-Lage
Max.-Moment = hinterste S-Lage

Berechnungsbeispiel:

In den Tabellen sind die Gewichte und Momente
fiir die Zuladung und Fluggewichte des Flug- -
zeuges angegeben.

Zur Kontrolle der S-Lage ist wie folgt zu
verfahren: '

1.

3.

Ermittle die Summe der einzelnen Ge-
wichte, dann erhdlt man das Flugge-
wicht.

(Leergewicht plus Kraftstoff plus
Pilot plus Passagier plus Gepick).

Ermittle die Summe der Einzelmomente
der Gewichte, dann erhédlt man das Flug-
gewichts-Moment.

‘Kontrolliere in der Tabelle das unter

2. ermittelte Fluggewichts-Moment
zwischen den Minimal- und Maximal-
Momenten, welche zu dem unter 1. er-
mittelten Fluggewicht gehoren, liegt.

Bérechnung eines Beladezustandes -
ALLE WERTE SIND ANGENOMMEN.

Januar 1973
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Gewicht Moment
( kg ) (emkg)
Leergewicht wie 544 ,00 114623,0
unter
Schmierstoff 6,85 565,8

(7957 Liter)
(entfillt wenn im
Leergewicht enthalten)

Kraftstoff 79,2 19110,96
Pilot 80,00 ﬁ%/7 17378,0
1 Passagier vorn 80,00 17378,0

Gepack bzw. Passa-
gier (Laderaum 1) 30,00 5 8976,0

Nach der Tabelle liegt bei einem Fluggewicht
von: '

820,05 kg das zuldssige Moment zwischen
176901 und 180154 cmkg fiir Nutzflug-
zeuge oder 199670 als Normalflugzeuge.

Da 820,05 kg gleich 820 kg zu setzen ist, ist
dieser Beladungszustand zulédssig.

Januar 1973
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ABSCHNITT 7?7

BESCHREIBUNG DES FLUGZEUGS UND SEINER SYSTEME

Absatz

7.1
7.2
7.3
7.4
7.5
746
7.7
7.8
7.9
7.10
211
7.12
7413
7. 14

Allgemeines

Zelle und Tragflédche X
Motor und Propeller
Motorbedienelemente
Fahrwerk
Steuerungssystem
Kraftstoffsystem
Elektrisches System
Vacuumsystem

Statik- und Staudruckanlage
Instrumentenbrett
Kabiﬁenauastattung

Gepackraum

Heizung und Frischluft

Seite
71
7.1I
7.2
7.3
7.4
7.7
7.8
7.1k
7.16
717
7417
7.18
7.18
723
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7.10 STATIK- UND STAUDRUCKANLAGE

Fahrtmesser, Hohenmesser und Variometer werden

iber das Syatem mit Staudruck und Statikdruck ver-
sorgt. Beide Driicke werden iiber das Stgurohr (un-
ter der linken Tragflédche) entnommen und iiber Lei-
tungen durch die Tragflédche zu den Instrumenten ge-
fihrt. Das System ist mit Ventilen versehen, die
sich links unten im Rumpfinneren befinden, iiber

die mogliches Kondesnwasser abgelassen werden kann.

Auf Wunsch kann eine Staurohrheizung eingebaut wer-
den, ebenso ein zusdtzliches Ventil zur Entnahme
von Statikdruck bei Ausfall des Primdrsystems. MuB
das Ventil geoffnet werden, sind alle Frischluft-
eintritte und das Sturmfenster zu schlieBen, Kabi-
nenheizung und Scheibenenteisung jedoch einzuschal-
ten. Der Hohenmesserfehler ist dann geringer als 50
ft oder auf einem Hinweisschild besonders ausgewie-
sen.

Zum Schutz des Staurohrs und seiner Offnungen ist
die mitgelieferte Schutzhiille beim Parken stets
anzubringen.

Anmerkung: Bei der Vorflugkontrolle sicherstellen,
dall dieser Schutz abgenommen wird.

7+.11 INSTRUMENTENBRETT

Das Instrumentenbrett ist so gestaltet, daB es al-
le Instrumente sowohl fiir VFR,als auch fiir kontrol-
lierte VFR-Fliige aufnehmen kann., Die Instrumente
sind in zwei deutlich voneinander getrennten Grup-
pen angeordnet. Im oberen linken Teil des Instru-
mentenbretts befinden sich alle Fluginstrumente,

im unteren Teil alle Triebwerksinstrumente.

MAI 1979
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7.12 KABINENAUSSTATTUNG

Die Vordersitze lassen sich nach vorn oder hinten
verstellen,um dem Piloten und den Passagieren das
Ein- und Aussteigen zu erleichtern. Ver rechte Vor-
dersitz kann auch nach vorn gekippt werden,damit

die Riicksitzpassagiere leichter ein- und ausstei-
gen konnen. Auf Wunsch konnen die Vordersitze hohen-
verstellbar und mit Kopfstiitzen geliefert werden.

Die hinteren Sitze lassen sich sehr leicht heraus-
nehmen,da sie mit Schnal}verschlﬁssen auf dem Bo-
den befestigt sind.

Die Vorderaitzg haben serienmédfige automatische
Dreipunktgurte ,die auch fiir die anderen Sitze auf
Wunsch geliefert werden konnen. Der Riickhaltemecha-
nismus fiir die Schultergurte 1dBt sich durch ruck-
artiges Ziehen und Festhalten iiberpriifen. Der Gurt
mufl einrasten und darf sich nicht bewegen bevor er
losgelassen wird. Bei normalen Korperbewegungen
wird der Gurt aus- und einfahren wie notig.

+nur bei neueren Modellen.

713 GEPACKRAUM

Das Flugzeug hat als zweisitzige Ausfiihrung einen
Gepdckraum in dem 90 kg Gepdck befordert werden -
konnen. Er ist von innen zugédnglich. Zur Sicherung
der Ladung sind Haltegurte verfiigbar. Bei viersit-
zigen Modellen diirfen hinter den Riicksitzen nur
max. 45 kg Gepdck befordert werden (siehe auch Ab-
schnitt 2).
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7.1% HEIZUNG UND FRISCHLUFT

Frischluft wird von den Luftleitblechen des Trieb-
werks iiber einen Schlauch zur Auspuffummantelung
gefihrt und dort erwdrmt., Die erwdrmte Luft wird
zum einen iiber Schlduche zu den Scheibenenteisungs-
diisen und zum anderen durch Luftschiachte zu den
Warmluftdiisen gefiihrt. Die Regelung der Warmluft
erfolgt durch zwei Bedienhebel (rechts neben dem
Steuerhorn des Copiloten), die iiber Kabelziige mit
den entsprechenden Ventilen verbunden sind.

Die Lufteintritte fiir die Kabinenfrischluft befin-
den sich an der Tragfldchenvorderkante und an der !
Vorderkante des Seitenleitwerks. Von den Offnungen
in den Fldchen wird die Luft zu verstell- und re-
gelbaren Diisen gefilhrt, die sich vor und hinter

den Vordersitzen befinden.

Die in der Leitwerksoffnung eintretende Luft wird
iiber einen Luftschacht in der Kabinendecke zu re-
gelbaren Austritten fiir jeden Sitz, gefiihrt. Auf
Wunsch kann ein Frischluftgebldse geliefert werden,
das fiir bessere Beliiftung, insbesondere beim Be-
trieb am Boden sorgt.

Modell jahr gebundene Abweichungen sind aus den ent-
sprechenden Abbildungen ersichtlich (Seite 7.19
bis 7.21).

ACHTUNG: Beim Betrieb der Kabinenheizung werden
die Warmluftschadchte so heifl, daB es zu
Verbrennungen an Armen und Beinen kommen
kann wenn man die Schéchte beriihrt oder
den Austrittsoffnungen zu nahe kommt,
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9.2 AUTOFLITE' - AUTOPILOT

a) Beschreibung

Siehe Piper Operating Instruction "Autoflite" (1

b) Begrenzungen
Der Autopilot muB} bei Start und Landung ausgeschal-
tet (OFF) sein, Der Betrieb bei einer Geschwindig-
keit iliber 122 KIAS (Autopilot VMO) ist verboten,
“c¢) Notverfahren
1. Im Notfall kann der Autopilot von Hand iiber-
steuert oder durch Driicken des Knopfes am Steu-
erhorn oder des Autoflite-Hauptschalters aus-
geschaltet werden.

2+ Im Steig-, Sink- und Reiseflug kann ein Aus-
fall des Systems eine (uerlageédnderung des
Flugzeugs von 60 und einen Hohenverlust von
100 ft verursachen, wenn nicht innerhalb von
3 Sekunden GegenmaBnahmen eingeleitet werden,

Beim Landeanflug kagn ein Ausfall eine Quer-
lageiinderung von 10 und einen Hohenverlust
von O ft verursachen, wenn nicht innerhalb von
1 Sekunde Gegenmafnahmen eingeleitet werden.

d) Normalverfahren
1. Vorflugkontrolle
Autopilot-Hauptschalter - ON

Querlage~Steuerknopf nach links und rechts
drehen - dabei beobachten ob sich das Steuer-
horn in die gleiche Richtung dreht.

Bei eingeschalteten Autopilot Steuerhorn nach
links und rechts drehen - zur Ubersteuerung
sollte nur eine geringe Kraft notig sein,

+ ‘utoFlite oder AutoFlite II
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Ab-Hauptschalter - QOFF und das Steuerhorn . :
drehen um sicherzustellen,dall der Autopilot
wirklich ausgeschaltet ist.

Im Flug _ )
Zum Aufschalten: Priifen ob der (uerlage-Steu-
erknopf in ''meutral" Posltlon
ist dann den AP-Hauptschalter
ON. i ]

Zum Ausschalten: AP-HaﬁptSchafter - OFF

Kurséinderung .
Mit dem "Trimm"-Knopf im Hendezeiger Drlftknr—
rekturen bis zum Erreichen eines konstanten
Steuerkurses vornehmen. Den Querlage-Steuer-
knopf entsprechend der gewiinschten Kurve dreh-
hen. Durch Einstellung des Knopfes in eine be-
stimmte Position wird eine gleichbleibende
Kurvenlage und Drehgeschwindigkeit erreicht
die selbstverstidndlich zu jeder Zeit durch
Drehen des Knopfes verdndert oder aufgehoben
werden kann,
VOR-Kurssteuerung
querlage-Steuerknopf in '"neutral"-Position
bringen und durch Driickeh des Knopfes VOR-
Kurssteuerung aufschalten. Das Flugzeug wird
jetzt auf dem VOR-Kurs gehalten der mit der
NAV 1 #nlage (oder NAV 2 wenn mit einem NAV-
Viahlschalter ausgeriistet) eingestellt wurde.
Zum Aufschalgen missen VOR-Kurs und Steuer=
kurs um + 10 in Ubereinstimmung gebracht
werden, : :

4 i
Richtungstrimmung bei allen Autoflite Betriebs-
arten beibehalten. '

(%]
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e) Leistungen

Die Leistungsdaten (siehe Abschnitt 5) werden
durch den Autoflite-Betrieb nicht beeinflulit.

9.3 ' AUTOCONTROL IIIB - AUTOPILOT

a) Beschreibung

Siehe giper Operating Instruction Autocontrol
ITIB ( B

0

b)_Begnenﬁﬁngen-»

Die Benutzung des fputopiloten ist bei Geschwin-
digkeiten iiber 124 KIAS verboten. (Autopilot V)
Der Autopilot muf bei Start und Landung ausge-
schaltet (OFF) sein,

c) Notverfahfen “.

Im Notfall kann. der ‘Autopilot von Hand ilibersteu-
ert oder .durch Ziehen des liberstromschutzschal-
ters oder durch OFF-driicken des Ein- oder . u:ni-
schalters ausgeschaltet werden.

Im Steig~, Sink- und Reiseflug kann das Ausfallen
des Systems eime Querlageiinderunpg des Flupzeurs

von 60 und einen Hohenverlust von 100 ft verur-
sachen, wenn nicht innerhalb von 3 Seltunden Gerer

mafinahmen eingeleitet werden., ~
Beim Landeanflu kqﬁn das Ausfallen eine Querlage-
dnderung von 10- und'einen Hohenverlust veon 10 L

(beim AutoControl III O ft) verursachen, wenn
nicht innerhalb von 1 ‘Sekunde Gepgenmafnahmen ein-
geleitet werden.

*122 KIAS fiir Flugzeuge mit Werk-Nr. 28-7725001
bis 28-7725290.
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9.6 NOTSENDER (ELT)

Der ELT befindet sich im hintern Teil des Rumpfes
etwa in Hohe der Hohenrudervorderkante, zugédnglich
nach Entfernen einer mit drel Schrauben befestigten
Platte auf der rechten Rumpfseite. ' ,

Die drei Plastikschrauben haben einen geschlitzten
Kopf, so daBl sie sich mit normalen Gebrauchsgegen-
stédnden wie Schliissel, Taschenmesser oder eventuell
einer Miinze leicht herausdrehen lassen. Ist kein

- passendes '"Werkzeug" zur Hand,konnen die Kopfe im
Notfall mit jedem geeigneten Gegenstand abgeschla-
gen werden. : ' ;

Der Sender hat eine eigene Stromversorgung in Form
einer eingebauten Batterie, deren Lebensdauer auf
dem Sendertypenschild vermerkt ist. Die Batterie
ist spdtetens an dem dort angegebenen Datum, nach
dem Benutzen in einem Notfall, nach einer Gesamt-
testzeit von mehr als einer Stunde oder nach unbe-
absichtigtem Betrieb von unbekannter Dauer zu wech-
seln. ¥

Am Gerdt befindet sich ein, mit den Bezeichnungen
OFF, ARM, ON versehener Schalter. In der Stellung
YARM" ist der Sender auf automatischen Betrieb ge-
stellt, das heiBt der ELT sendet ausgeldst durch
den Aufschlag des Flugzeugs ein Signal bis entweder
die Batterie leer ist oder der Schalter in die OFF-
Stellung gebracht wurde. Yie ARM-Position wird be-
reits beim Einbau geschaltet und sollte nicht ver-
dndert werden, Die ON-Einstellung kann gewé&hlt wer-
den,wenn das Gerdt als transportabeler Sender be-
nutzt wird, das Gerdt im Notfall nicht automatisch
einschaltet oder beim Funktionstest.

D Lk
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Die OFF-Position ist vor dem Wechseln der Batterie,
vorm ARM-schalten wenn das Gerdt in Betrieb war und

zum Ausschalten ein zu stellen.

ACHTUNG: Falls der Schalter,aus welchen Gund auch
immer ,auf ON geschaltet war, muB er zu-
" néchst auf OFF und dann erst auf ARM ge-
. schaltet werden, Wird ARM direkt aus der
ON-Position gewdhlt wird der ELT trotz-
dem weiter senden.

Als Sonderausriistung ist ein Fernschalter verfiigbar
der im Instrumentenbrett angebracht werden kann, so
daB der ELT auch aus dem Cockpit geschaltet werden
kann. Auch dieser Schalter hat drei Stellungen, be-
zeichnet mit ON, AUTO/ARM, OFF/RESET. Anderungen in
den Betriebsverfahren ergeben sich nur in soweit
daf der’ Flugzeughauptachalter ON sein muf3 um den
ELT OFF zu schalten. Fiir einen von Flugzeug unab-
hédngigen Betrieb hat der ELT eine seperate Antenne.

Bei jeder Vorflugkomtrolle mufl iiberpriift werden, ob
der ELT aus irgendwelchen Griinden sendet. Dazu ei-
nes der Funk-Gerdte auf 121,50 MHz stellen, ist
jetzt ein oszellierder Ton zu horen den Betriebs-
schalter sofort auf OFF,dann wieder auf ARM und er-
neut auf den Ton achten, falls horbar Gerdt auf
OFF und instandsetzen lassen.

Anmerkung: Ist eine {iberpriifung notwendig, diese
nur finf Minuten vor jeder vollen Stun-
de vornehmen und auf drei Tone beschréan-
ken., Ist der Test zu einer anderen Zeit
unvermeidbar, mufl die zustédndige FS-Stel-
le vorher verstidndigt werden.
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