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PA 28-R-200 Arrow 1:.0.1 -~

FLUGHANDBUCH

PA 28-R-200 Arrow, giiltig fiir Werknummer
28R-35001 bis 28R-7135329

Kennzeichen
Werknummer
Baujahr

e oo e

Flugzeugbaureihe : PA 28-R 200 Arrow

Hersteller :t Piper Aircraft Corporation
Vero Beach, Flerida, USA.

Lufttiichtigkeits-

gruppe t Normalflugzeug

Lufttiichtigkeits-

forderungen ¢t CAR 3 vom 15. Mai 1956 ein-
schl. Amendment 3-2 sowie
§§8 3.304 und 3.705 von
Amendment 3-7

Flugzeug-Kenn-

blatt-Nr. : 518

Dieses Flughandbuch muf im Flugzeug stets mitge-
fiihrt werden. Die hierin enthaltenen Betriebs-
grenzen, Anweisungen und Verfahren sind vom
Flugzeugfiihrer einzuhalten. Jeder Flugzeugfiihrer
hat sich vor dem Flug mit dem Inhalt dieses Buches
vertraut zu machen.

Die hierin festgelegten Angaben sind folgénden
Unterlagen entnommen:

Owner's Handbbok Modell PA 28R 200 Arrow

_Type Certificate Data Sheet Nr. 2 A 13
(Revision Nr. 29 vom 1.9.1972).

LR

Airplane Flight Manual (FAA approved
Report VB 175 vom 2.1.1969)
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- 1,0.2 - . o PA 28-R 200 Arrow
Equipment-List Report Nr. VB-176

Musterbetreuer in Deutschland und fiir den In-
halt dieses Buches verantwortlich:

HENSCHEL FLUGZEUG-WERKE AG

35 KASSEL

QW/[/W((( . o

Sonntag i.A. [Ehlers
Als Betriebsanweisung gem. § 12 (1) 2 der
LuftGerPo anerkannt. :

&, Mirz 1973

LBA ®S S Peves 0o oy
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PA 28-R 200 Arrow

Abschnitt
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INHALT

Allgemeines und System-
beschreibungen

Betriebsgrenzen und Hinweis-
schilder

Notverfahren

Bedienungsanweisungen
Normalverfahren

Leistungen
Anhang

Bedienanweisung fiir zusidtz-
liche Ausriistung

Wdigebericht und Schwerpunkts-
bestimmungen

Ausriistungsliste
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PA 28-R 200 Arrow

1.1 SYSTEMBESCHREIBUNGEN
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- 1.101 -

5930 ‘

Mafe in Meter
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PA 28-R 200 Arrow - 1.1.2 -

MOTOR UND PROPELLER:

Die PA 28-R 200 Arrow ist mit einem Lycoming
I0-360 C1C ausgeriistet und leistet max. 200

PS SAE. Der Motor hat eine Verdichtung von

8,7:1 und bendtigt Flugkraftstoff mit mindest-
ens 100/130 Oktan. Zur Ausriistung gehdren ein
Starter, eine 60 Ampére-, 12 Volt-Wechselstrom-
Lichtmaschine, doppelte Magnetziindung, ein Va-
cuumpumpenantrieb, eine motorgetriebene und eine
elektrische Kraftstoffpumpe und ein Trockenluft-~
filter fiir das Einspritzsystem.

Bie Auspuffgase werden durch ein System aus rost-
freiem Stahl geleitet, aus dem auch die Warmluft
fiir die Kabinenheizung und die Scheibenenteisung
entnommen wird.

Die Verkleidung der Arrow ist so konstruiert, daB
der Motor unter allen normalen Flugbedingungen
ausreichend gekiihlt wird.

Auf der rechten Seite der Konsole befindet sich
eine Feststellvorrichtung, die eine selbststdn-
dige Verdnderung der Stellung des Gashebels, des
Propellerverstell- und des Gemischhebels verhin-
dert.

Die Konsole, in der sich Gas-, Gemisch- und Pro-
pellerverstellhebel befinden, ist in der Mitte un-
ten am Instrumentenbrett angebracht.

Der Propeller ist ein Hartzell HC-C2YK-1( ) 7666A
oder HC-C2YK 1( )F/F 7666 A-2 "Constant Speed"
(Verstellpropeller).

Die Arrow ist mit einem Bendix R SA 5D1 Kraftstoff-
Einspritzsystem ausgeriistet.

Rechts neben der Konsole ist der Hebel zur Bedie-
nung der Ausweichluftzufuhr fiir das Einspritzsystem.
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~ 1.1.3 =~ PA 28-R 200 Arrow

Die Eintrittséffnung der Ausweichluftzufuhr
6ffnet automatisch wenn die normale Luftzu-
fuhr unterbrochen ist. Ein manuelles Offnen
ist ebenfalls méglich. Bei Start und Landung
sollte die Ausweichluftzufuhr geschlossen
bleiben, damit die Luft iiber die Hauptluft-
zufuhr in das Einspritzsystem stromt.

TRAGFLACHEN :

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

FAHRWERK :

Die Arrow ist mit einem einziehbaren Fahrwerk

in Bugradanordnung ausgeriistet, das hydraulisch,
iiber eine Pumpe betidtigt wird. Das Fahrwerk ist
mit einer Automatik ausgestattet, die es aus-~
fihrt sobald eine bestimmte Geschwindigkeit
unterschritten wird und der Fahrwerkhebel nicht
betdtigt wurde (weitere Informationen siehe Sei-

te 4-13 - lta 14).

Das Bugrad ist durch Betidtigung der Seitenruder-
pedale in einem Bereich von 60 steuerbar. So-
bald das Fahrwerk eingefahren ist, wird die Ver-
bindung der Seitenruderpedale zum Bugrad getren-
nt, damit der Druck auf die Pedale reduziert
wird. Das Bugrad ist mit einer hydraulischen
Flatterdampfung ausgestattet.

Die hydraulisch pneumatischen Federstreben sind
bei normaler Belastung (Leergewicht mit 01 und
Krafﬁstoff) beim Bugrad 7 cm bei den Hauptriddern
5 cm ausgefahren.

Das Hauptfahrwerk ist mit Scheibenbremsen ver-
sehen. Die Bedienung erfolgt mittels Handgriff,
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PA 28-R 200 Arrow - 1.1.4 -

ELEKTRISCHE HYDR.
PUMPE U, RESERVOIR

) 1]
FAHRWERKS -
SCHALTER
VENTIL F. AUTOM. FAHRWERKAUS-
FAHREN UND NOTFALL
FAHRWERK
FAHRWERK AUS ' /

EIN ;
- STATISCHER DRUCK

NN | sTavbruck
DRUCKENTNAHMEKANNE
ZUM BEDIENHEBEL . FUR AUTOMATISCHES
FAMRWERKAUSF AHREN

DRUCKSCHALTER
rue LADEDRUCK

/e
\§

HAUPTFAHRWERKHY - HAUPTF AHRWE RKHY -
DRAULIKZYLINDER

DRAULIKZYLINDER - BUGRAD HYDRAU-
Co LIKZYLINDER

Schema des Hydrauliksystems
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- 1.1.5 -~ PA 28-R 200 Arrow

der in der Mitte unter dem Instrumentenbrett
angebracht ist, oder durch die wahlweise in
den Seitenruderpedalen eingebauten Fufispitzen-
pedale.

Am Handgriff fiir die Betdtigung der Bremse be-
findet sich ein Knopf fiir die Parkbremse.

Parken: Knopf driicken, Handgriff ziehen,
Knopf loslassen

Lésen : Handgriff ziehen und nach vorn
driicken.

STEUERUNGSSYSTEM:

Ein Doppelsteuer gehort zur Standardausriistung
der Arrow. Die gesamte Hohenflosse wirkt als
Hohenruder, an deren Hinterkante Trimmklappen
angebracht sind, die durch Betidtigung des Hand-
rads zwischen den Sitzen 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 einge~
fahren auf der rechten Seite als Tritt
benutzt werden.

KRAFTSTOFFSYSTEM:

Dér Kraftstoff ist in zwei 95 1 Fliédchentanks

untergebracht. Bis zur Winkelmarkierung gefiillt
hat jeder Tank ein Volumen von 68 1.

Januar 1973



PA 28-R 200 Arrow - 1.1.6 -

KRAFTSTOFF = KRAFTSTOFF - KRAFTSTOFF-
VORRATSAN- DRUCKANZEIGE YORRATSANZEIGER

ZEIGER

RECHTER LINKER
TANK TANK
O
» TANKWAHLHEBEL
SCHNELLABLASS SCHNELLABLASS
FILTER
KRAFTSTOFFDURCH-
LAUFANZEIGER
||-': — :65/) ELEXTRISCHE KRAFTSTOFF~
I PUMPE
ENTLUFTUNG i
ENTLUF TUNG
1
MOTORGETRIEBENE
- KRAFTSTOFF PUMPE
ENTLUFTUNG
B L
VERTEILER

REGLER

Schema des Krdftstoffsystems
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- 1.1.7 - v PA 28-R 200 Arrow

Fiir den Fall, das die motorgetriebene Kraftstoff-
pumpe ausfidllt, ist eine zusidtzliche elelktrische
Kraftstoffpumpe eingebaut. Die elektrische Pumpe
mufl beim Start, bei der Landung und beim Um-
schalten von einem Tank zum anderen. eingeschaltet
werden.

Der Kraftstoffilter ist mit einem SchnellablaB
ausgeriistet, der sich links unten am Brandschott
befindet, auBerdem ist jeder Tank mit einem
SchnellablaB versehen, der unter den Tragflichen
angebracht ist. Uber diese Ablisse sollte regel-
mifig Kraftstoff 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 Mitte
rechts und die Uberstromschalter rechts unten
am Instrumentenbrett angebracht.

Ein Uberstromschalter sollte erst nach einer

Kiihlperiode von 2 - 5 Minuten wieder eingeschal-
tet werden.

Das Ampéremeter der Arrow zeigt die Belastung der
Lichtmaschine an.

Sind alle Schalter auf "OFF", mit Ausnahme des
Hauptschalters, zeigt es den Ladestrom der Bat-
terie an. Fiir jedes eingeschaltete elektrische
Gerit wird der Zeiger um den entsprechenden Be-
trag steigen. Die maximale Dauerstromabgabe
(Nachtflug, alle Funkanlagen an) betrigt ca. 30
Ampére, plus 2 Ampére fiir eine geladene Batterie.
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PA 28-R 200 Arrow - 1.1.8 -~

Der Hauptschalter ist zweigeteilt, die linke
Hilfte zum Einschalten des Hauptrelais, die
rechte Hédlfte zum Einschalten der Wechselstrom-
Lichtmaschine. Der Schalter hat eine Verriege-
lung, so daB die Lichtmaschine nicht ohne Bat-
terie betrieben werden kann. Fiir Normalbetrieb
missen beide Hédlften an "ON" geschaltet sein.

Starten Sie nie mit einer véllig leeren Batterie,
mindestens 3 Volt werden zur Erregung der Licht-
maschine bensdtigt.

HEIZUNG~ UND FRISCHLUFTSYSTEM:

Die Hebel fiir die Bedienung der Kabinenheizung
und der Scheibenenteisung befinden 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 Aufenwand angebracht. Die Entliiftung be-~
findet sich am Boden unter den hinteren Sitzen.

KABINENAUSSTATTUNG:

Die PA 28-R 200 ist serienmiBig mit trédgheits-~
rastenden Sicherheitsgurten ausgeriistet. Der
Feststellmechanismus kann iiberpriift werden, in-
dem man ruckartig am Gurt zieht. Der Gurt sollte
sich dann nicht weiter ausziehen lassen. Unter
normalen Bedingungen wird der Gurt aus- und ein-
fahren wie benttigt.

Der Gepéckraum kann von innen oder durch eine
50 .x 55 cm groBe Laderaumklappe von auBen er-
reicht werden.
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1., Uberziehwarnanlage 13. Funk~ und Nax
2, Uhr . 14, Radiokompaf
3. Wendezeiger : 15, DME-Anlage
L, Fahrtmesser . 16. Unterdruckan:
5. KreiselkompaB - 17. Zigarettenan:
6. Kiinstlicher Horizont 18. Regler fiir He
7« Variometer Scheibenentei
., .84 Hohenmesser ' 19. Autopilot
9. Warnleuchte "Fahrwerk 20,  Motoriiberwact
eingefahren® ' 21, Aufschaltanle
10. Leuchte "Eahrwerk in 22, Nav.-Wdhler
Bewegung" . 23+ Steuerhorn ur
11, Funkaufschaltanlage 24, Magnetschalte
12. VOR und ILS Anzeiger 25, Kraftstoffsys
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2.1 BETRIEBSGRENZEN
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.- 20101 -

BETRIEBSWERTE UND BEREICHE:

Die folgenden Angaben miissen beim Betrieb des
Flugzeugs beachtet werden:

1.

1.1

1.3

2

MOTOR

KRAFTSTOFF:
Flugbenzin

Inhalt der
Behédlter

davon ausflieg-
bar

SCHMIERSTOFFE:
SAE 50 bei Temp.
SAE 40 bei Temp.
SAE 30 bei Temp.
SAE 20 bei Temp.
OLMENGE:

PROPELLER:
wahlweise

Steigung:

Durchmesser:

Lycoming I10-360-CIC

max. Drehzahl 2700 U/min
max. Leistung 200 PS SAE

min. 100/130 Oktan

2 x 95 Liter insgesamt
190 1 (50 US-gal)

183 1

Bei Fiillung bis zur Win-
kelmarkierung betragt
der Inhalt je 68 1 ins-
gesamt 136 1 (36 US-gal)

iiber 16°C

zwischen -2°C bis +33°C
zwischen 317 C bis +22°C
unter -12 C

8 US-quarts = 7,6 1

Hartzell

a) HC-C2YK-1/7666A

b) HC-C2YK-1F/F 7666 A2
(Constant Speed Modell)

‘grépte 29° g go o
kleinste 14 + 0,2
Bezugsradius 762 mm (30 in

max. 188 cm (74 in)
min. 184 cm (72,4 in)
Januar 1973
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PA 28-R 200 Arrow

Dauerdrehzahlen zwischen 2100 und 2350 U/min
vermeiden!

4.
k.1

k.2

k.3

ok

MOTORUBERWACHUNGSGERATE ;
OLTEMPERATURMESSER :

Normaler Betriebsbereich
(griiner Bogen)

Maximum
(roter Strich)

OLDRUCKMESSER

Normaler Betriebsbereich
(griiner Bogen)

Vorsichtsbereich
(gelber Bogen)

Minimum
(roter. Strich)

Maximum
(roter Strich)

KRAFTSTOFFDRUCKMESSER :

Normaler Betriebsbereich
(griiner Bogen)

Minimum
(roter Strich)

. Maximum

(roter Strich)
DREHZAHLMESSER:

Normaler Betriebsbereich
(griiner Bogen)

Januar 1973

75°

245°%F

60

25

60

90

14

14

45

F bis 245°F

v

bis 90 psi

bis 60 psi

psi

psi

bis 45 psi

psi

psi

500 bis 2100 und
2350 bis 2700 U/min



PA 28-R 200 Arrow

5.

Roter Bogen
als Dauerdrehzahl-~
bereich vermeiden

Maximale Dauerdrehzahl
(roter Strich)

2.103 -

2100 bis 2350

U/min

2700 U/min

ZULASSIGE GESCHWINDIGKEITEN:

Hochstzulassige
Geschwindigkeit
(roter Strich)

Vorsichtshereich
(gelber Bogen)

Hochstzuldssige Reise-
geschwindigkeit

Normalbereich
(griiner Bogen)

Manévergeschwindigkeit

Hochstgeschwindigkeit
mit ausgefahrenen
Laxdeklappen

Bereich zum Betédtigen
der Klappen
(weiBer Bogen)

Hochstgeschwindigkeit
beim Ausfahren des
Fahrwerks

‘HSchstgeschwindigkeit

beim Einfahren des
Fahrwerks

mph

170

70

64

CAS

214
214
170

170

134

125

125

150

125

Januar 1973
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PA 28-R 200 Arrow

AN
6. FLUGBEWEGUNGEN:
Kunstflug einschlieflich Trudeln ist verboten.
7+ LASTVIELFACHES:
Gréoftes Lastvielfaches 3,8 g
Groflites negatives Lastviel-
faches Manéver mit nega-
tiver Belastung
sind nicht erlaubt.
8. 1Insassenzahl: 4 (je 2 nebenein-
ander)
Mindestbesatzung 1 Flugzeugfiihrer
9. GEWICHTE:
Hochstzuldssiges Flug-
gewicht 1180 kp
Gepidckzuladung 90 kp
Schwerpunktbereich Die Bezugsebene
befindet sich
199 cm (78,4 inch)
vor der Fliigelvor-
derkante.
Gewicht | Zul. vordere Zul. hintere
kp Schwerpunktlage Schwerpunktlage
.. 1180 229 cm 244 cm
‘874 206 cm 244 cm
und
weniger

Januar 1973



PA 28~R 200 Arrow - 2.1.5 -
Zwischen den angegebenen Werten erfolgt
lineare Verinderung.

Momentenédnderung beim Einziehen des
Fahrwerks:

+ 944 cmkp
Achtung: Der Flugzeugfiihrer ist fiir die rich-
tige Beladung des Flugzeugs verant-

wortlich.

Fir die richtige Beladung siehe Wige-
bericht Abschnitt 6.

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND:

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

Januar 1973
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2,2 HINWEISSCHILDER
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HINWEISSCHILDER:
Im vollen Blickfeld des Piloten:

"Dieses Flugzeug muff als Normalflugzeug
in Ubereinstimmung mit den Betriebsan-
weisungen aus Hinweisschildern, Markie-
rungen und Handbiichern geflogen werden'.

"Kunstflug einschlieBflich Trudeln verboten".

"ManSvergeschwindigkeit 134 mph".

"Zugelassene Seitenwindkomponente 20 mph".

Neben der oberen Tiirverriegelung:
"Vor dem Flug Verriegelung einrasten'.
Auf der Riickseite des Gepickraums:

"Héchste Gepickzuladung 90 kp", (siehe Ge-
wichts- und Schwerpunktangaben fiir Gepick-
zuladung zwischen 68 und 90 kp (Abschnitt
6.2).

Nothebel fiir Fahrwerk (zwischen den Vordersitzen).

Unten "Not"
Oben "{berbriicken".

Nahe dem Fahrwerkwihlschalter:

"Fahrwerk "EIN" bei max. 125 mph,
Fahrwerk "AUS" bei max. 150 mph".

Bei eingebautem "Autoflite" in voller Sicht des
Piloten:

"Bei Kursénderungen Druckknopf am Steuerhorn
driicken, Kurs #ndern, Druckknopf loslassen'.

Januar 1973
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Auf dem Instrumentenbrett rechts:

"Die Olkiihlerplatte fiir den Winterbetrieb
mufl entfernt werden, wenn eine AuBienluft-
temperatur von +10 iiberschritten wird".

An den Kraftstoff-Tankverschliissen:

"95 1 100/130 Oktan mind."

Am Oleinfiillstutzen: 8 quarts

Reifendriicke:
"Hauptrider 27 psi 1,9 atii
Bugrad 28 ~ 30 psi 2 - 2,1 atii

Am Instrumentenbrett gut sichtbar fiir den Pilotent
"VFR-Fliige Tag und Nacht

Fliige unter Vereisungsbedingungen sind ver-
boten"o :

bei IFR zugelassenen Flugzeugen

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

In der Nihe des Tankwahlschalters:

"Zum Aus(OFF)-Schalten Sperre betdtigten".

Januar 1973



PA 28-R 200 Arrow

3. NOTVERFAHREN

Tamseme 4077



PA 28-R 200 Arrow - 3.1 -

EINLEITUNG:

Dieser Abschnitt enthédlt empfohlene Ver-
fahren fiir Notfdlle, die beim Anlassen des
Motors, beim Start oder im Fluge auftreten
kéonnen. Diese Verfahren sind als beste Ge-
genmaBnahme unter den hier beschriebenen
Bedingungen zu betrachten, sie sollen aber
das verniinftige Urteilsvermdgen und den ge-
sunden Menschenverstand nicht ersetzen. Not-
falle treten bei modernen Flugzeugen meistens
unerwartet auf, und das richtige Verhalten
mag nicht immer gleich erkennbar sein, des-~
halb sollte sich der Pilot mit den hier be-
schriebenen Notverfahren ausreichend ver-
traut machen.

Eine Einweisung fiir Notfdlle und das Verhal-
ten in besonderen Fiallen ist Teil der Piloten-
ausbildung und soll durch diese Anweisungen
nicht ersetzt werden. Sie geben dem Piloten
jedoch die Moglichkeit, sein Wissen zu er-
gédnzen, da die Notverfahren nicht fiir alle
Flugzeuge gleich sind.

Die im Hinblick auf die noch verbleibende
Zeit zutreffenden Sofortmafnahmen sind im
Folgenden in grofien Buchstaben geschrieben.
Fiir die dariiberhinaus verbleibenden Verfahren
steht normalerweise geniigend Zeit zur Verfii-
gung, um die Checkliste zu benutzen.
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- 3.2 - PA 28-R 200 Arrow

BETRIEB AM BODEN,

Feuer am Triebwerk beim Anlassen:

Feuer am Triebwerk wihrend des Anlassens ist
gewdhnlich das Ergebnis von iibermdfiger Kraft-
stoff-Einspritzung vor dem Aglassen. Das nach-
stehende Verfahren soll den UberschuB-Kraft-
stoff in das Einspritzsystem zuriickfiihren.

1. MOTOR MIT KURBELWELLE DURCH ANLASSER
WEITER DURCHDREHEN.

2, GEMISCHHEBEL AUF LEERLAUF-STOP-STELLUNG.
3. GASHEBEL AUF VOLLGAS.

4. ELEKTRISCHE KRAFTSTOFFPUMPE "AUS", WQOFFM
5. TANK-WAHLSCHALTER AUF "AUS", WOFFM

6. FLUGZEUG VERLASSEN, FALLS DAS FEUER NICHT
ERLOSCHEN IST.

START,
Triebwerk~Ausfall widhrend des Starts:

Die richtige MaBnahme hingt von den entsprech-
enden Umstidnden abe.

1. Wenn noch geniigend Startbahnlinge fiir eine
normale Landung vorhanden ist, das Fahrwerk
drauflen lassen und sofort landen,

2. Wenn das Gelénde voraus uneben ist, oder
. wenn es notwendig wird, Hindernisse zu
_ liberfliegen, den Fahrwerksschalter in die
MEin" - Stellung bringen und den Fahrwerks-
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Nothebel in der {Uibersteuerungsstellung
haltene.

v

3. Ist bereits eine ausreichende Flughdhe
erreicht um ein Wiederanlassen des Trieb-
werks zu versuchen, wie folgt verfahren,

a. SICHERE FLUGGESCHWINDIGKEIT EINHALTEN.

be KRAFTSTOFF-WAHLSCHALTER AUF EINEN
ANDEREN TANK, DER NOCH KRAFTSTOFF
ENTHALT.

c. PRUFEN, OB DIE ELEKTRISCHE KRAFTSTOFF-
PUMPE EINGESCHALTET IST.

d. PRUFEN, OB GEMISCHHEBEL AUF "REICH"
STEHT.,

e. AUSWEICH-LUFTZUFUHR AUF "EIN", M“ON"

f. STELLUNG DES NOTFAHRWERKSHEBEL NACH
NOTWENDIGKEIT.

Annerkungi

Pas Fahrwerk fihrt automatisch aus, wenn die
Triebwerksleistung bei Geschwindigkeiten unter
110 mph IAS nachliéft., Der Gleitweg ist mit aus-
gefahrenem Fahrwerk ungefiéhr halb so lang als
normal, Falls die Umstidnde dies erfordern, kann
das Fahrwerk durch Festhalten des Nothebels in
der i{bersteuerungsstellung eingefahren werden.

Anmerkung:
Wenn das Aussetzen des Triebwerks durch vollige
Entleerung eéines Tanks verursacht wurde, wird

nach dem Umschalten des Tankwahlschalters die
Triebwerksleistung erst wieder erreicht, wenn
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die entleerten Kraftstoff-Zuleitungen wieder
gefiillt sind; dies kann bis zu 10 Sekunden
dauern.

Ist keine Triebwerksleistung mehr zu erreichen,
mufl das Landeverfahren ohne Triebwerksleistung
eingeleitet werden,

WAHREND DES FLUGES.
Triebwerks-Leistungsabfall wdhrend des Fluges;

Volliger Triebwerksausfall wird nofmalerweise
durch Unterbrechung des Kraftatoff-Zuflusses
verursacht; und die Leistung wird kurz nach
Wiederherstellung des Kraftstof-Zuflusses wie-
dergewonnen. Sollte ein Triebwerksausfall in
niedriger Flughdhe eintreten, ist der erste
Schritt die Vorbereitung einer Notlandung.
(Siehe Landeverfahren ohne Triebwerksleistung).
Eine Fluggeschwindigkeit von mindestens 110 mph
IAS ist einzuhalten, und wenn die Flughthe dies
gestattet, wie nachfolgend verfahren:

1. Kraftstoff-Wahlschalter auf einen anderen
Tank schalten, der noch Kraftstoff enthilt.

2. Elektrische Kraftstoffpumpe auf "Ein%, "ON"

3. Gemischhebel auf "Reich",

4. Ausweich-Luftzufuhr auf "Ein", "ON"

5 Triebwerks-Uberwachungsinstrumente auf die
Anzeige der Ursache fiir dem Leistungsabfall
‘prifen.

6. Wird kein Kraftstoffdruck angezeigt, priifen,

. ob der Kraftstoff-Wahlschalter auf einen
Tank geschaltet ist, der Kraftstoff enthiilt.
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Sobald das Triebwerk wieder Leistung abgibf:
7. Ausweich-Luftzufuhr auf "Aus?,VOFF"
8. Elektrische Kraftstoffpumpe auf "Aus", ngpgn

Wenn die vorgenannten Schritte nicht zur Wie~
derherstellung der Triebwerksleistung fiihren,
mufl eine Notlandung vorbereitet werden. Wenn
es die Zeit erlaubts

1. Ziindschalter erst auf "L", dann auf "RW,
und dann zuriick auf "BOTH".

2, Einstellung von Gas und Gemisch verdnderne.
(Dies kann die Triebwerksleistung wieder
herstellen, wenn der Leistungsabfall durch
ein zu reiches oder zu armes Gemisch oder
durch eine zeitweilige Beeintriachtigung
des Kraftstoffsystems verursacht worden ist).

3. Einen anderen Kraftstofftank widhlen. (Was-
ser im Kraftstoff kann einige Zeit fiir den
Durchlauf erfordern; das Mitlaufen des
Triebwerks durch die fahrtwindgetriebene
Luftschraube kann in einem solchen Fall
die Triebwerksleistung wieder herstellen.
Wenn der Leistungsabfall durch Wasser im
Kraftstoff verursacht wird, ist die Kraft-
stoff-Druckanzeige normal).

Anmerkung:?

Wenn das Aussetzen des Triebwerks durch vollige
Entleerung eines Tanks verursacht wurde, wird
nach dem Umschalten des Kraftstoff-Wahlschalters
die Triebwerksleistung erst wieder erreicht,
wenn die entleerten Kraftstoff-Zuleitungen wie~
der gefiillt sind; dies kann bis zu 10 Sekunden

AN
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dauern. Ist keine Triebwerksleistung mehr zu er-
reichen, mu das Landeverfahren ohne Triebwerks-
leistung eingeleitet werden.

LANDUNG OHNE TRIEBWERKSLEISTUNG.

Wenn in normaler Flughdhe Leistungsabfall auf-
tritt, sollte das Flugzeug auf den besten Gleit-
winkel (105 mph IAS) getrimmt und Ausschau nach
einem geeigneten Gelidnde gehalten werden (siehe
Anmerkung). Wenn die zur Wiedererlangung der Trieb-
werksleistung getroffenen Mafnahmen unwirksam waren
und es die Zeit noch erlaubt, in der Karte nach
Flugplatzen in der unmittelbaren Umgebung suchen.
Es kann bei ausreichender Flugh&he méglich sein,
auf einem dieser Pldtze zu landen., Bei bestem
Gleitwinkel und im Fahrtwind mitlaufendem Trieb-
werk, sowie mit Luftschraubenverstellung auf
"Niedrige Drehzahl", kann das Flugzeug 1,6 Meilen
fir jede 1000 Fuf der Flughthe zuriicklegen. (siehe
Abschnitt 5.7). Wenn mbglich, ist die Flugsiche-
rung per Funk iiber die eingetretenen Schwierig-
keiten und weiteren Absichten zu benachrichtigen.
Falls ein weiterer Pilot oder Passagier an Bord
ist, sollte dieser dabei Hilfe leisten.

Sobald ein geeignetes Gelinde ausgemacht ist, tiber
diesem Gelidnde in Vollkreisen, bis in Gegenanflug--
Position eine Héhe von 1000 FuB erreicht ist, sin-
ken, um einen normalen Landeanflug zu machen. Wenn
das Gelédnde leicht erreicht werden kann, Flugge~
schwindigkeit auf 90 mph IAS fiir die kiirzst még=-
liche Landung verringern.
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UbermédBige Hohe kann durch gréfere Vollkreise,
Benutzung der Landeklappen, Slippen oder gleich-
zeitige Anwendung dieser Verfahren verringert
werden,

Ob eine Landung mit eingefahrenem oder ausge-
fahrenem Fahrwerk durchzufiihren ist, hingt ven
vielen Faktoren ab. Wenn das ausgesuchte Ge-

léande offensichtlich eben, fest und lang genug
ist, um das Flugzeug ausrollen zu lassen, sollte
das Fahrwerk ausgefahren werden, Befinden sich
Baumstiimpfe, Felsen oder andere grofie Hindernisse
auf dem Gelénde, schiitzt das ausgefahrene Fahr-
werk die Insassen des Flugzeugs. Wenn jedoch das
Gelédnde sehr weich oder kurz zu sein scheint, ,
oder bei Landungen im Wasser, gleichgiiltig welcher
Tiefe, dann ist eine Landung mit eingezogenem Fahr-
werk normalerweise sicherer und erzeugt geringere
Schiaden am Flugzeuge. In jedem Fall aber vermin-
dert der Gebrauch der voll ausgefahrenen Lande-~
klappen die Aufsetzgeschwindigkeit und schiitzt
Rumpf und Flédchen vor Beschiddigungen.

Niemals vergessen, daB bei Fluggeschwindigkeiten
unter 110 mph IAS das Fahrwerk von selbst her-
ausfédllt und daB es 6 - 8 Sekunden dauert, bis
es vollig ausgefahren und eingerastet ist.

Wenn die Landung mit eingezogenem Fahrwerk er-
folgen sell, ist es notwendig, den Fahrwerks-
Nothebel in der ﬁberéteuerungsstellung zu halten,
bis das Flugzeug aufsetzt. Das lLoslassen dieses
Hebels kurz vor dem Aufsetzen kann zu einer Bo~-
denberiihrung einer Hauptfahrwerksseite und damit
zu einer Drehung des Flugzeuges vor dem Aufsetzen
fihren. Dies kann zu schwereren Schidden fiihren als
bei aus~ und eingefahrenem Fahrwerk.
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Das Aufsetzen soll normalerweise mit der

geringstmiéglichen Geschwindigkeit und mit
voll ausgefahrenen Landeklappen durchge-

fiihrt werden.

Kurz vor dem Aufsetzen:

1. ZUNDSCHALTER AUF "AUS", "OFF"

2. HAUPTSCHALTER AUF "Ausn, "OFFY

3. TANKWAHLSCHALTER AUF "AUS“, "OFF"

4, GEMISCHHEBEL IN LEERLAUF-STOP-STELLUNG,
5. ANSCHNALLGURTE FEST ANGELEGT,
Anmerkung:

Die Fahrwerksautomatik fdahrt das Fahrwerk
bei Fluggeschwindigkeiten unter 110 mph IAS
ohne Triebwerksleistung aus, Darauf vorbe-
reitet sein, bei niedriger Geschwindigkeit
den Notfahrwerkshebel in der Ubersteuerungs-
stellung festzuhalten, bis man das Fahrwerk
ausfahren will. '

FEUER.

Das Vorhandensein von Feuer wird bemerkt durch
Rauch, Geruch und Hitze in der Kabine., Es ist
notig, den Ursprung des Feuers sofort durch
Ablesung der Instrumente, durch die Art des
Rauchs oder auch durch andere Anzeichen fest-
zustellen, weil die zu treffenden MaBnahmen
fiir jeden Fall ziemlich verschieden sind.
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Priifen, woher das Feuer kommt.
Brand der elektrischen Anlage (Rauch in der
Kabine ) o

1. Hauptschalter auf "Aus", WOFF"

2, Liiftung auf "Offen". HON"

3. Kabinenheizung auf "Aus"., YOFF"

4k, Sobald als mdglich landen.

Brand des Triebwerks:
1. Gemischhebel in Leerlauf-Stop~Stellung.
2. .Tankwahlschalter auf "Aus". "OFF"
3. Elektrische Kraftstoffpumpe auf "Aus", HWQFF"
4, Hauptschalter auf "Aus", WOFF"
5. Magnetschalter auf "Aﬁs". "OFF"
6. Gashebel in Leerlauf-Stellung ziehen.
7. Flugzeug andriicken, um das Feuer aus-

zublasen,

Verfahren "Landung ohne Triebwerksleistung"
weiterfiihren.

W
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ABFALL DES OELDRUCKS.

Es kann teilweiser oder vollstidndiger Oel-
druckabfall auftreten. Ein teilweiser Ab-
fall des Oeldrucks zeigt normalervweise eine
Stérung im Oeldruck-Reguliersystem an. Es
sollte sobald als méglich gelandet werden,
um nach der Ursache suchen zu kénnen und um
Triebwerksschidden zu vermeiden.

Ein vollsténdiger Abfall der Oeldruckanzeige
kann Oelverlust bedeuten oder kann das Ergeb-
nis eines defekten Anzeigegerites ein. In
jedem Fall Flug zum nichsten Flugplatz fort-
setzen und auf eine Notlandung vorbereitet
sein. Das Triebwerk kann plétzlich stehenblei-
ben, wenn die Ursache nicht das defekte Oel-
druck-Anzeigegerédt ist. Flughohe bis zu dem
Zeitpunkt einhalten, zu dem eine Landung mit
stehender Luftschraube durchgefiihrt werden
kann. Die Leistungseinstellung des Triebwerks
nicht unnétigt veriéndern, weil dies den vsl-
ligen Leistungsverlust beschleunigen kann.

Von den Umstidnden abhiéngend kann es angebracht
sein, eine Landung auferhalb eines Flugplatzes
zu machen, obwohl nech Triebwerksleistung vor-
handen ist; besonders dann, wenn andere An-
zeichen von tatsidchlichem Oeldruckabfall veor-
handen sind, wie: plotzliche Temperaturerhdhung
oder Oel-Qualm und ein Flugplatz nicht in der
Nédhe ist.

Wenn ein Triebwerks-Stillstand eintritt, Ver-

fahren "Landung ohne Triebwerksleistung" ein-
leiten. (Siehe 3.6)
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ABFALL DES KRAFTSTOFFDRUCKS.
1. Elektrische Kraftstoffpumpe auf "Ein",

2, Priifen, ob Kraftsteffwahlschalter auf
einen vollen Tank geschaltet ist.

Wenn die Ursache nicht ein leerer Kraftstoff-
tank ist, dann sobald als mdglich landen und
die vom Triebwerk angetriebene Kraftstoffpumpe
priifen lassen.

HOHE OELTEMPERATUR,

Eine unnormal hohe Oeltemperaturanzeige kann N
hervergerufen werden durch niedrigen Oelstand,
durch eine Beschidigung des Oelkiihlers, durch
beschiidigte oder falsch angebrachte Luftleit-
bleche, durch ein defektes Anzeigeinstrument
oder andere Griinde. Sobald als durchfiihrbar

auf einem geeigneten Flugplatz landen und nach
der Ursache forschen lassen.

Ein gleichmiéBiger schneller Anstieg der Oel-
temperatur ist ein Anzeichen fiir eine Stdorung.
Auf dem nidchsten Flugplatz landen und von einem
Mechaniker die Ursache feststellen lassen. Den
Oeldruckanzeiger auf gleichzeitigen Druckabfall
beobachten.

WECHSELSTROM~-GENERATORSCHADEN,

Der Ausfall der Generatorleistung wird festge~
stellt durch Nullanzeige auf dem Amperemeter.
Bevor das folgende Verfahren durchgefiihrt wird,
priifen, ob tatsdchlich eine Nullanzeige vorliegt
oder nur eine niedrige Anzeige erfolgt, dies
148t sich durch Einschalten eines Stromver-
brauchers, wie beispielsweise des Landeschein-
werfers ilberpriifen. Erfolgt dabei keine Zunahme

des Amperemeter-zéigerausschlags, dann kann der
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Ausfall des Generators angenommen werden.
1, Belastung des Bordnetzes reduzieren.
2. Generator-Uberstremschalter priifen.

3. Generater-Schalter (ALT) fiir 30-Sekunden
auf Y"OFFY", dann:wieder "ON",

Wenn weiterhin keine Anzeige auf dem Ampere-
meter erscheint oder der Genmerater-itiberstrom-
schalter wieder herausspringt, dann den Gene-
ratorschalter auf "Aus" schalten, die geringst=-
mogliche Belastung des Bordnetzes herstellen
und sobald als moglich landen. In diesem Fall
wird die gesamte elektrische Leistung von der
Batterie erbracht.

Anmerkung

Wenn die Batterie villig entladen ist, muB das
Fahrwerk durch das Verfahren "Fahrwerk-Notaus-
fahren" herausgebracht werden; dabei werden die
Fahrwerks~Anzeigelampen natiirlich nicht auf-
leuchten.

UBERDREHZAHL DER LUFTSCHRAUBE.
Eine Uberdrehzahl der Luftschraube wird verur-
sacht durch einen Fehler im Luftschraubenreg-

ler oder durch niedrigen Oeldruck, der die

Luftschraube auf den geringsten. Anstellwinkel
drehen 1l&At. Sollte dies eintreten, dann ver-
fahre wie folgt:

1. GASHEBEL ZURUCKNEHMEN,

2. OELDRUCK PRUFEN,
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3. LUFTSCHRAUBEN-VERSTELLHEBEL VOLL AUF
NIEDRIGE DREHZAHL STELLEN, DANACH WIE
GEWUNSCHT EINSTELLEN, FALLS DIE LUFT-
SCHRAUBENVERSTELLUNG MOGLICH IST.

4, FLUGGESCHWINDIGKEIT VERRINGERN.

5. GASHEBEL SO EINSTELLEN, DASS DIE DREH-
ZAHL UNTER 2700 U/MIN BLEIBT.

FAHRWERK-NOTMASSNAHMEN.
Fahrwgrk-Notausfahren:

Falls der Fahrwerkschalter in die untere Stel-~
lung gebracht wird und das Fahrwerk nicht aus-
fdahrt (das Fahrwerk ist ausgefahren und ver-
riegelt, wenn die drei griinen Anzeigeleuchten
brennen), folgendes priifen, bevor NotmaBnahmen
zum Ausfahren des Fahrwerks ergriffen werden:

1. Hauptschalter ein.

2. Schutzschalter fiir Fahrwerkbetdtigung und
Anzeigeleuchten ein.

3. Armaturenbrettbeleuchtung aus (am Tage), da
Fahrwerksanzeigeleuchten bei eingeschalteter
Armaturenbrettbeleuchtung dunkler werden.,

Lk, Lampen in den Anzeigeleuchten auswechseln.

Wenn die griinen Fahrwerkanzeigeleuchten immer

noch nicht brennen, folgende Mafinahmen ergrei-
fen:

N
1. Geschwindigkeit unter 100 mph drosseln.
2. Fahrwerkschalter in Ausfahrsteliung bringen.

3. Notfahrwerkhebel in die Notausfahrstellung
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legen und ruckartige Seitenruderbe-
wegungen mit dem Flugzeug ausfiihren.

4. Wenn das Fahrwerk noch nicht ausféhrt,
Notfahrwerkhebel in die Ubersteuerungs-
stellung hochziehen, in dieser Stellung
halten und ruckartige Seitenruderbewe~
gungen mit dem Flugzeug ausfiihren, bis
das Fahrwerk ausgefahren und verriegelt
ist, was durch die drei griinen Fahrwerks-
anzeigeleuchten angezeigt wird.

Bemerkung.

Wenn das Bordnetz viéllig ausgefallen ist, muf
das Fahrwerk mittels des veorstehenden Verfah-
rens ausgefahren werden., Die Fahrwerks-Anzéige-
lampen sind dann aufler Betrieb.

TRUDELN.,

Absichtliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug
verboten. Gerédt man versehentlich ins Trudeln,
sind sofort folgende Gegenmafnahmen zu ergrei-
fens

1. Gashebel zuriicknehmen.

2. Seitenruder vollen Ausschlag entgegen der
Trudeldrehrichtung.

3. Steuerkniippel bis zum Anschlag driicken.

4, Seitenruder normal, sobald die Drehungen
aufhoren.

Se ‘Steuerkniippel weich in Normallage bringen.
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Bemerkung.

Das Fahrwerk wird bei diesem Flugzustand
ausgefahren, wird aber widhrend des Gegen-
mandvers wieder eingefahren; dies hat keinen
nachteiligen EinfluB auf die Trudeleigenschaf-
ten.

OFFENE KABINENT{R.

Die Kabinentiir der Cherokee ist doppelt ver-
riegelt, daher sind die Chancen, daf beide
Verriegelungen wiahrend des Fluges aufspringen,
gering. Sollte jedoch vergessen worden sein,
die obere Verriegelung zu schlieBfen oder das
untere Schle8 nicht voll eingerastet sein,

dann kann die Tiir teilweise aufspringen. Dies
geschieht meistens wihrend des Starts oder kurz
danach. Eine offene Tiir hat keinen EinfluB auf
die normalen Flugeigenschaften; mit offener Tiir
kann eine normale Landung durchgefiihrt werden.

Sind sowohl obere wie untere Verriegelungen

offen, wird die Tiir etwas aufklappen, die Flug-~
geschwindigkeit wird dadurch etwas verringert.

Um die Tiir wdhrend des Fluges schlieBen zu kon-
nen, ist wie folgt zu verfahren:

1. Fluggeschwindigkeit auf 100 mph IAS verrin-
gerne.

2. Kabinenbeliiftung schliefen.
3. Sturmfenster &ffnen.

L. 1Ist das obere Schlof offen - verriegeln.
Ist das untere Schloff offen, dann die obere
Verriegelung &ffnen, die Tiir aufdriicken und
dann schnell zuschlagen., Oberes SchloBf wieder
- verriegeln,

Januar 1973



- 3.16 = PA 28R 200 Arrow

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

Autocontrol, Autoflite und elektrische Hohen~
rudertrimmung siehe Abschnitt 6.
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BEDIENVUNGSANVWEISUNG
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BEDIENUNGSANWEISUNG.

Die Bedienung dieses Flugzeuges ist normal.
Die nachfolgende Checkliste ist eine iiber-
setzung aus dem Owners Handbook fiir die Bau-
reihe Piper PA 28-R 200,

VORFLUGKONTROLLE.

Das Flugzeug ist ver jedem Flug einer Sicht-
kontrolle zu unterziehen. Dabei soll in der
Reihenfélge der Skizze und nach folgenden
Punkten vorgegangen werden:

I, w.--.-.’.-.;
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VORFLUGKONTROLLE.

I 1.

20&)

b)

3.a)

c)

d)

ei

£)

g)

4.&)
b)

c)
d)

e)

£)

digungen.
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Hauptschalter und Magnetschalter "Aus",

‘Fahrwerkschalter auf "Ausfahren®.

Sichtkontrolle aller Anschliisse der Ru-
der und Beschaffenheit der Beplankung.

Beachte, daf Fldchen und Ruder frei von
Schnee, Reif und Eis sind.

Sichtpriifung Kraftstoffvorrati Tankdeckel
sichern.

Kraftstofftank-Siimpfe entwidssern (zwei).

Kraftstoffleitungssystem entwissern
(linke Seite des Flugzeuges).

Priife, daf die Tankentliiftung offen ist.

Priife Federbeine auf richtigen Fiilldruck
(etwa 5 cm ausgefahren).

Achte auf Leckstellen im Hydrauliksystem
und an den Federbeinen.

Priife Bereifung auf Einschnitte, Verschleis
und Luftdruck. '
Priife Frontscheiben auf Sauberkeit.

Kontrolliere den Propeller und ~Verklei-
dung auf Beschiddigungen und Kerben.

Achte auf Kraftstoff- oder Oellecks.

Priife Motoreelstand, danach MeSstab wie-
der richtig einsetzen.

Achte auf sicheren Sitz der Triebwerksver-
kleidung.

Priife Kiihllufteintrittséffnung auf Beschi-
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g)

h)

)

5-5)

II1.

Priiife Bugrad auf Luftdruck und Beschi-
digungen.

Priife Bugrad-Federbein auf richtigen
Fiilldruck (etwa 7 cm ausgefahren).

Achte auf Leckstellen der Hydraulik-
leitungen und des Fahrwerks-Hydraulik-
zylinders.,

Kontrolliere ob Fremdkérper im Ansaug-
lufteinlag,

Entferne, wenn benutzt, Ruderfeststell-
vorrichtungen und Verzurrleinen sowie
Schleppgabel.

Priife Gepdck auf sichere Befestigung.
Verschliefe die Gepickraumtiir.

Nach dem Einsteigen priife simtliche Steue~
rungen auf Freigédngigkeit,

SchlieBe und sichere die Kabinentiir.
Priife, ob die vorgeschriebenen Bordpapiere
im Flugzeug vorhanden sind.

ANLASSEN DES MOTORS.

Nach Durchfiihrung der Vorflugkontrolle,

1. Parkbremse anziehen.

2. Luftschraubenverstellhebel auf hohe
Drehzahl schieben ( nach vorn ).

3. Tankwahlschalter auf vorgesehenen Tank
einstellen.,

» ANLASSEN BEI KALTEM MOTOR.

1. Gashebel aus Leerlaufstellung etwa 1 cm
vorschieben,
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6.
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Hauptschalter einschalten.
Elektrische Kraftstoffpumpe ein-
schalten.

Gemischhebel nach vorn schieben,
bis der Kraftstoffdurchflufmesser
anzeigt (Kraftstoff wird einge-
spritzt).

Gemischhebel in Leerlauf-Stop-Stel-
lung zurtickziehen.

Anlasser durch Drehen des Magnet-
schalters im Uhrzeigersinn und Ein-
driicken betatigen,

Sobald der Motor ziindert, Gemisch-
hebel ganz nach vorn schieben und
Gashebel in die gewiinschte Stellung
bringen. Ziindet der Motor nicht in-
nerhalb fiinf bis zehn Sekunden, An-
lasser ausschalten und Punkt 4 bis
7 wiederholen.

.B. ANLASSEN BEI WARMEM MOTOR.

1.

2.
3.

kL,

S

Gashebel aus Leerlaufstellung etwa

1 cm vorschieben.

Hauptschalter einschalten.

Elektrische Kraftstoffpumpe einschal-
ten.

Gemischhebel in die Leerlauf-Stop-Stel-
lung .

Anlasser durch Drehen des Magnetschal-
ters im Uhrzeigersinn und Eindriicken
betdtigen. Sobald der Motor ziindet,
Gemischhebel vorschieben und Gashebel
in die gewiinschte Stellung bringen.

.C« ANLASSEN NACH ZU REICHLICHEM EINSPRITZEN.

1.
2,
3.
L,

Gashebel ganz veorschieben.

Hauptschalter einschalten.

Elektrische Kraftstoffpumpe ausschalten.
Gemischhebel in die Leerlauf-Stop-Stel-
lung.
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5+ Anlasser durch Drehen des Magnetschal-
ters im Uhrzeigersinn und Eindriicken
betlitigen. Sobald der Motor ziindet,
Gemischhebel vorschieben und Gashebel
zuriickziehen. (Anlassen mit AuBenbord-
anschluff siehe 4.16).

D. Sobald der Motor regelméfig =zlindet, Dreh-

zahl von etwa 800 U/min einstellen. Wenn
der Oldruck nicht innerhalb 30 Sekunden
angezeigt wird, Motor abstellen und Ur-
sache feststellen. Bei kaltem Wetter dau-
ert es einige Sekunden lénger bis der 01-
druck angezeigt wird. Wenn der Motor nicht
ziindet, siehe "Lycoming Operator's Manualj
Engine Troubles and Their Remedies". An-
lasser~Hersteller empfehlen eine Begrenziing
der AnlaBdauer auf 30 Sekunden mit zwei
Minuten Pause zwischen dem Anlassen. Ling-

7 eres Anlassen verkilirzt die Lebensdauer des

I11.

Anlassers. Micht mir leerer Batterie star-
ten, da Spannung zur Erregung des Stromer-
zeugers benotigt wird.

WARMLAUFEN UND UBERPRUFUNG AM BODEN.

Motor bei 1400 bis 1500 U/min. nicht lédnger
als zwei Minuten bei warmen Wetter bzw. wier
Minuten bei kaltem Wetter warmlaufen lassen.

Hinweis: Der Motor ist zum Start warm genug,
wenn er ohne Stottern Gas annimmt.

Léngeren Leerlauf mit niedrigen Drehzahlen vermeiden,
da hierdurch die Ziindkerzen verschmutzen kénnen.

Falls vor dem Start gewartet werden muB, wird empfoh-
len, den Motoer mit 1400 bis 1500 U/min laufen zu las-

sen.
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Ziindmagnete bei 2000 U/min mit Propellerver-
stellhebel in vorderer Stellung priifen. Der
Drehzahlabfall soll bei jedem Magnet 175 U/min
nicht iibersteigen und der Unterschied zwischen
den einzelnen Magneten.,nicht mehr als 50 U/min
betragen. Linger andauerndes Laufen auf einem
Magneten vermeiden. Vacuum-Anzeige priifen, soll
5" Hg + 0,1" Hg bei 2000 U/min betragen.

Oeltemperatur und -druck priifen. Die Temperatur
kann fiir einige Zeit niedrig sein, wenn der Mo-
tor zum erstenmal am Tage lduft, solange jedoch
der Druck innerhalb der zuldssigen Grenzen liegt,
ist der Motor startbereit.

Propellerverstellung zur Priifung iiber ihren ge-
samten Bereich betadtigen, zum Start auf hohe
Drehzahl stellen (vorderer Anschlag). Bei kal-
tem Wetter Propellerverstellung mindestens drei-
mal betdtigen um sicherzustellen, daB das System
mit warmen Triebwerksoel versorgt wird.

'Elektrische Kraftstoffpumpe beim Rollen fiir einen

Augenblick ausschalten, um sich zu vergewissern,
daB die mechanische Kraftstoffpumpe arbeitet. Die
elektrische Kraftstoffpumpe muB beim Start ein-
geschaltet sein, um einen Leistungsabfall beim
Ausfall der mechanischen Krdftstoffpumpe zu ver-
hindern.

IV. START.
Unmittelbar vor dem Start folgendes priifent

1, Richtige Kraftstofftankwahl (vollster Tank)
2. Elektrische Kraftstoffpumpe eingeschaltet .
3. Triebwerkanzeigegerdt.

L4, Propellerverstellung "hohe Drehzahl"

5. Gemischhebelstellung "Reiches Gemisch"
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6. Landeklappen gewiinschte Stellung
7« Trimmklappenstellung

8. Steuerung freigingig

9, Tiir verriegeln.

Fiir die Cherokee Arrow wird die tibliche Start-
technik angewandt., Die Trimmklappe wird leicht
schwanzlastig eingestellt, wobei die genaue
Stellung durch die Beladung des Flugzeuges be-
stimmt wird., Flugzeug auf 70 bis 80 mph beschleu-
nigen, durch leichtes Ziehen am Steuerhorn vom
Beden abheben lassen.

KURZE STARTBAHN MIT ANSCHLIESENDEM HINDERNIS.

Landeklappen auf 25° (zweite Raste) einstellen.
Flugzeug auf 60-65 mph beschleunigen und Bugrad
durch leichtes Ziehen abheben, Nach dem Abheben
des Flugzeuges beschleunigen auf 80 mph (bester
Steigwinkel), Fahrwerk einziehen +) und iiber
das Hindernis steigen. Danach auf 95 mph (beste
Steiggeschwindigkeit) beschleunigen und weiter
steigen. Landeklappen langsam einfahren,

'KURZE STARTBAHN OHNE ANSCHLIEBENDES HINDERNIS.

Landeklappen auf 25° (zweite Raste) einstellen.
Flugzeug auf 60-65 mph beschleunigen und Bugrad
durch leichtes Ziehen abheben. Nach dem Abheben
des Flugzeuges beschleunigen auf 80 mph (bester
Steigwinkel), Fahrwerk einziehen *) und danach
auf 95 mph, (beste Steiggeschwindigkeit) be-
schleunigen und weiter steigen, Landeklappen
langsam einfahren.

WEICHE STARTBAHN MIT ANSCHLIERENDEM HINDERNIS.
Landeklappen auf 25° (zweitée Raste) einstellen,

Flugzeug beschleunigen, Bugrad so bald als mig-
lich hochziehen und bei der geringstmdglichen
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Geschwindigkeit abheben. Unmitelbar iiber dem
Boden auf 80 mph (bester Steigw1nke1) be-
schleunigen, Fahrwerk einziehen ), tiber das
Hindernis steigen; danach weiter steigen und
auf die beste Steiggeschwindigkeit, 95 mph,
beschleunigen, Landeklappen langsam einfahren.

WEICHE STARTBAHN OHNE ANSCHLIESSENDES HINDERNIS.

Wie bei weicher Startbahn mit anschlieBendem
; Yindernis verfahren. Nach dem Einziehen des
\-Fahrwerks mit der besten Steiggeschwinddg-
eit, 95 mph, weiter steigen und Landeklappen
langsam einfahren.,

*) Beim Steigen unter 85 mph, Nothebel fiir Fahr-
werk in der Stellung zum Sperren der Automa-
tik halten, bis die Automatik das Fahrwerk
nicht mehr ausfahren will. Dies tritt bei ei-
ner Fluggeschwindigkeit von etwa 85 mph IAS
bei Meereshdhe bis 100 mph IAS bei 10.000 ft
einj die dazwischenliegenden Werte ergeben
sich aus einer Geraden zwischen diesen beiden
Werten. (Siehe Anmerkung Seite 4.14).

V. STEIGFLUG

Die beste Steigleistung mit ausgefahrenem
Fahrwerk und max. Fluggewicht wird bei 85

mph erreicht, mit eingefahrenem Fahrwerk bei
*»> 95 mph. Der beste Steigwinkel mit ausgefahren-
em Fahrwerk wird bei 81 mph erreicht, mit ein-
gefahrenem Fahrwerk bei 91 mph. Fiir das Stei-
gen auf Strecke wird eine Geschwindigkeit von
110 mph empfohlen. Hierdurch wird eine giinsti«
gere Geschwindigkeit und eine bessere Sicht
nach vorn erreicht.
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Vi.

REISEFLUG.

Die Reisegeschwindigkeit der Cherokee
Arrow héngt von vielen Faktoren ab, wie
Leistungseinstellung, Hohe, Temperatur,
Beladung und eingebauter Ausriistung.

Die normale Leistung im Reiseflug betrigt
75% der max. Motorleistung. Die wahren
Eigengeschwindigkeiten bei verschiedenen
Hohen und Leistungen kénnen mit den Tafeln
in Abschnitt 5 dieses Handbuches bestimmt
werden,

Bei der Wahl einer Drehzahl unter 2400 U/
min, muB die Begrenzung des Ladedrucks bei

Dauerbetrieb beachtet werden, wie in der

Tabelle 5,9 und im Lycoming Operator's
Manual dargelegt.

Zur Leistungserhshung zuerst Drehzahl er-
héhen, danach Ladedruck erhéhen. Zum Ver-
ringern der Leistuhg zuerst Ladedruck ver-
ringern, dann Drehzahl verringern.

Die Benutzung der Gemischregelung beim Rei-
seflug vermindert den Kraftstoffverbrauch
bedeutend, besonders in grofien Héhen, Das
Gemisch wird beim Reiseflug iiber 5000 ft
Hohe und nach Ermessen des Piloten auch in
geringeren Héhen verarmt, wenn 75% oder we-
niger Leistung benutzt werden. Wenn Zweifel
iiber den Betrag der benutzten Leistung be-
stehen, muB der Gemischhebel bei allen Flug-
zustianden unter 5000 ft in der Stellung
"Reich" stehen.

Um das Gemisch zu verarmen, Gemischhebel zie-
hen, bis der Motorlauf rauh lauft, dies zeigt
an, daB die Grenze fiir Gemischabmagerung er-
reicht ist. Dann Gemischhebel wieder soweit
nach vorn schieben, bis der Motor wieder ruhig
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lauft. Der KraftstoffdurchfluBmesser zeigt
annédhrend genau den Kraftstoffverbrauch an.

AN ‘Wenn das Flugzeug zusidtzlich mit einem Ab-
gastemperaturanzeiger (EGT) ausgestattet ist,
besitzt der Pilot eine genauere Methode der
Gemischerverarmung. Um die beste Gemischein-
stellung zu erhalten, soweit verarmen, daBf

die hdchste Abgastemperatur erreicht wird,
dann Gemisch anrgichern, bis die Temperatur
mindestens um 50 F fdllt. Um das wirtschaft-
lichste Gemisch zu erhalten, Gemisch verarmen,
bis die hochste Abgastemperatur erreicht ist.
dann weiter verarmen, bis die Temperatur um
mindestens 50 F fédllt., Léduft der Motor jedech
auf der "Arm"-Seite rauh, immer auf der "Reich!-
Seite fliegen. Nicht verarmen bei Leistungen
iiber 75%.

Um wdhrend des Reisefluges eine gleichmiéssige
laterale Gewichtsverteilung zu erhalten, muf
der Kraftstoff abwechselnd aus den Tanks ent-
nommen werden. Es wird empfohlen, einen Tank
fiir eine Stunde nach dem Stagt zu benutzen,
dann den anderen Tank fiir zwei Stunden, dann
den ersten Tank fiir eine Stun de. Wenn die
Tanks beim Start voll waren (je 25 Gallonen),
enthidlt jeder Tank dann noch etwa fiir eine
halbe Stunde Kraftstoff, Tankinhalt wadhrend
des Fluges nicht vellstéandig verbrauchen.

VII. ANFLUG UND LANDUNG.
Vor der Landung folgendes priifen:
1. Tankwahlhebel auf vollsten Tanke.
2. Elektrische Kraftstoffpumpe "Ein", ("ON")

3. Gemischhebelstellung f'Voll Reich".
4, Gashebel auf erforderliche Leistung.
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VIIiI.

5« Luftschraubenstellung "hohe Drehzahl",

6. Fahrwerk ausfahren und verriegeln las-
sen (bei hichstens 150 mph).

7+ Landeklappenstellung (bei hdchstens
125 mph) nach Bedarf.

Das Flugzeug sollte auf eine Anfluggeschwin-
digkeit von etwa 90 mph mit ausgefahrenen
Landeklappen und Fahrwerk getrimmt sein. Die
Luftschraube muB auf etwa 2600 U/min einge-
stellt sein, um geniigend Leistung zum Durch-
straten zu haben und um ein Uberdrehen des
Triebwerks zu verhindern, falls der Gashebel
schnell vorgeschoben wird. Der Gemischhebel
muB in der Stellung "Vell Reich" stehen, um
grofte Beschleunigung sicherzustellen, falls
es notwendig werden sollte, wieder Vollgas

zu geben. Die Landeklappenstellung bei der
Landung und die Aufsetzgeschwindigkeit hén-
gen von der Landebahn, den Windverh#dltnissen
und der Beladung des Flugzeuges ab. Im allge-
meinen empfiehlt es sich, unter den gegebenen
Bedingungen mit der erforderlichen sicheren
Mindestgeschwindigkeit aufzusetzen.

'ABESTELLEN DES TRIEBWERKS.

Nach dem Aufsetzen sollten die Landeklappen
eingefahren werden, um die Gefahr der Be-
schadigung durch Steinschlag zu vermindern}
und die elektrische Kraftstoffpumpe sollte
ausgeschaltet werden. Nach dem Patrkén -
Funkgerédt abschalten, Luftschraube auf er-
héhte Drehzahl stellen und Triebwerk durch
Ziehen des Gemischhebels in die hinterste
Stellung abstellen. Der Gashebel soll ganz
hinten bleiben, um Triebwerksschwingungen
beim Abstellen zu vermeiden.
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AnschlieBfend Ziind- und Hauptschalter
ausschalten und Parkbremse anziehen.

IX. WICHTIGE TECHNISCHE HINWEISE:

1.

2.

3.

DIE UBERZIEHWARNANLAGE ist auBer Be-
trieb, wenn der Hauptschalter ausge-
schaltet ist.

DIE ELEKTRISCHE KRAFTSTOFFPUMPE muf
bei Start, Landung und Tankwechsel
eingeschaltet sein.

EINZIEHFAHRWERK.

Das Flugzeug ist mit einem geschwin-
digkeits- und leistungsabhdngigen
Sicherheitssystem (Fahrwerk-Ausfahr-
vorrichtung) ausgeriisteét, welches das
Fahrwerk bei geringen Fluggeschwindig-
keiten und geringer Triebwerksleistung
(ungefdhr bei 105 mph IAS in jeder Hohe
und bei Leerlauf) ausfihrt, auch wenn
der Flugzeugfiihrer den Fahrwerksschal-
ter nicht bedient hat.

Dieses System verhindert ebenfalls das
Einfahren des Fahrwerks nach Schalter-
betdtigung,wnn Flugzeuggeschwindigkeit
und Triebwerksleistung unter einem be-

‘stimmten Wert liegen.

Bei Normalbetrieb sollte der Flugzeug-
fiihrer das Fahrwerk mit dem Fahrwerks-
betdtigungsschalter, der am Instrumenten-
brett angebracht ist, aus- und einfahren,
s0 als widre die Automatik nicht eingebaut.
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Se

FAHRWERKSTELLUNGSANZEIGE UND WARNLEUCHTEN,

a)

b)

c)

Die rote Warnleuchte am Instrumenten-
brett und das Warnhorn reagieren gleich-
zeitig, wenn

1. im Fluge der Ladedruck auf ungefdhr
1Lk inch oder tiefer gedrosselt ist
und der Fahrwerkschalter nicht in
Ausfahrstellung (unten) steht.

2, im Fluge die Automatik das Fahrwerk
ausgefahren hat, der Fahrwerkschal-
ter nicht in Ausfahrstellung (unten)
steht und der Gashebel nicht auf Voll-
gas steht.

3. am Boden der Hauptschalter eingeschal-
tet ist und der Fahrwerkschalter in
Einfahrstellung (oben) steht.

Die drei griinen Leuchten am Instrumenten
brett brennen unabh&ngig voneinander, so-
bald die jeweils zugehdrige Fahrwerksein-
heit voll ausgefahren und verriegelt ist.

Die gelbe Leuchte "In Transit" am Instru-
mentenbrett brennt immer, wenn eine der
drei Fahrwerkseinheiten nicht voll ein-
oder ausgefahren und verriegelt ist.

FAHRWERKSBETATIGUNG BEIM START,

Wenn beim Start der Fahrwerksschalter in die
Einfahrstellung gebracht wird, fédhrt das
Fahrwerk nicht ein, bevor die Geschwindig-
keit ungefdhr zwischen 85 mph IAS in Meeres-
spiegelhohe und 100 mph IAS in 10 000 ft

(3048 m) ( zwischen den Werten lineare Ver-

Enderung)_erreicht»ist.
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Zur Erreichung einer sicheren Hindernis-
freiheit beim Start und bei Starts von
hochgelegenen Flugplitzen kann das Fahr-
werk vom Flugzeugfiihrer vorher eingefah-
ren werden, indem der Fahrwerkschalter

in die Einfahrstellung gebracht wird und
dann der Nothebel fiir das Fahrwerk zum
Sperren der Automatik nach oben gehalten
wird. Dabei ist es notwendig, ihn so lange
in der oberen Stellung zu halten, bis die
Geschwindigkeit erreicht ist, bei welcher
die Automatik das Fahrwerk zum Einfahren
freigibt.

ANWEISUNG ZUM NOTAUSFAHREN DES FAHRWERKS.
(siehe Notverfahren, Abschnitt 3.13)

NOTLANDUNG MIT EINGEFAHRENEM FAHRWERK.
(siehe Notverfahren, Abschnitt 3.7)

Anmerkung:

Es gibt keine mechanischen Einfahrverriege-
lung im Fahrwerk. Im Fall eines Versagens
der Hydraulik f#llt das Fahrwerk in die
ausgefahrene und verriegelte Stellung. Die
Geschwindigkeit des Flugzeuges mit ausge-
fahrenem Fahrwerk betrigt bei jeder Trieb-
werksleistung etwa 75% derjenigen mit ein-
gefahrenem Fahrwerk. Wenn ausgedehnte Fliige
zwischen weit entfernten Flugpldtzen oder
iiber Wasser geplant werden, muff die evtl.
Beschrinkung in Geschwindigkeit und Reich-
weite beriicksichtigt werden.
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HANDHABUNG, VERANKERUNG UND PFLEGE.

Die PA 28-200 1iRt sich am Boden mit Hilfe
der Bugradschleppgabel, die im Gepéckraum
verstaut werden kann, leicht und sicher be-
wegen. Die bei der Verankerung verwendeten
Seile sollen an den Ringen, die sich unter
den Fladchen und am Heck des Flugzeuges be-~
finden, befestigt werden. Quer- und Héhen-
ruder kdnnen durch einen um das Steuerhorn
gelegten Sitzgurt gesichert werdeh (oder
durch eine besondere Ruderverstellvortrich-
tung, falls eingebaut). Das Seitenruder
wird durch die Verbindung mit der Bugrad-
steuerung festgehalten:und bedarf keiner
weiteren Sicherung. Die Landeklappen sind,
ganz eingefahren, verriegelt und sollten
deshalb in dieser Position bleiben.

Pflege von Front- und Seitenscheiben.

Ein gewisses MaB an Sorgfalt ist gebéoten,
um die Plexiglasfenster sauber und klar zu
halten.

Folgende Behandlung wird empfohlen:

1. Mit klarem Wasser abspiilen, groben Schmutz
mit der Hand entfernen.

2. Mit schwacher Seifenl&sung waschen, dazu

- ein weiches Tuch oder einen Schwamm be-
nutzen. Nicht reiben.

3. 01, Fett oder Riickstinde von Abdichtungs-
masse mit einem weichen, kerosingetridnkten
Lappen entfernen.

4, Nach dem Reinigen eine diinne Schicht Hart-
wachs auftragen und mit weichem Tuch po-~
lieren.
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5. Stdrkere Kratzer oder kleéine Beschidi-
gungen kdnnen mit einem Feinschleif-
mittel beseitigt werden. Die behandel-
ten Stellen miissen mit einem Polier-
mittel wieder gegldittet werden.

s

Achtung: Da die Seitenruder- und Fufispitzen-

bremspedale auf einem drehbaren Rohr
angebracht sind, das sich quer durch
den Rumpf erstreckt, sollte sich der
Pilot mit der richtigen Fufstellung
vertraut machen, damit er beim Bedie-
nen der Pedale nicht auf das drehbare
Rohr tritt.

Anlassen mit AuBenbordanschluf:

Bei zu schwacher Batterie kann der Motor iiber
einen als zusdtzliche Ausriistung lieferbaren
AuBenbordanschluff mit AnlaBstrom versorgt wer-
den. Dabei ist wie folgt zu verfahren:

1.
2.

Hauptschalter "OFF"

Die rote Leitung des AnschluBkabels mit
dem Pluspol (+), die schwarze Leitung

mit dem Minuspol (-) der externen Strom-
versorgung (Batterie, AnlaBaggregat) ver-
binden.

Den Stecker des Anschlufkabels in die am
Rumpf des Flugzeugs angebrachte Steckdose
schieben.

Hauptschalter "ON" und normales AnlaBver-
fahren durchfiihren.

Nachdem der Motor liuft, Hauptschalter
"OFF" und Anschlufkabel entfernen.

Hauptschalter "ON", Ampéremeter auf An-
zeige priifen. '

Achtung: Bei NULLANZEIGE des Ampéremeters
darf nicht geflogen werden.
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Temperatur in °F und °c
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STARTSTRECKE
Flugorioht 1180 kp
——— —Landeklappen 0’0
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Startstrecke
(Seite 5,12 beachten)
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STETGGESCHWINDIGKETT

Fluggewicht 1180 kp
Fluggeschwindigkeit des

besten Steigens 100 mph

Gemisch verarmt auf
beste Leistung
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g
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Steiggeschwindigkeit in ft/min
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WAHRE EIGENGESCHWINDIGKEIT

Fluggewicht 1203 kp
Gemisch verarmt auf beste
Leistung bei einer Leistungs-
einstellung von weniger als
75 % Lelstung
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REICHWEITE:

wirtschaftlichste Geschwindigkeit
wirtschaftlichster Kraftstoffflus '
___ kein Wind

183 1 ausfliegbarer Kraftstoff
Fluggewicht 1203 kp .
ohne steigen und sinken
~— 0hne Reserve

~==45 ¥in. Reserve 1
ﬂ‘ﬁl o : ,
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ﬂ"‘zv‘-vz;{é

ST by 110000

Fjé%k‘/

o a2 8000 g
J!"”/ 6000 2
1 ”l//l 3
L i) | 5000 &
L
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805 . 966 1127 1287  14k8 1609 km

Die wirtschaftlichste Geschwindigkeit liegb ca. 8 mph unter
der besten Leistungsgeschwindigkeit fiir die entsprechende

Hohe und Leistungseinstellung,

Verbrauch beim Steigen und Sinken entsprechend der gee
vihlten peistingseinstellung . Verbrauch im Leerlauf ca, 8 1/h e
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LANDESTRECKE
Fluggewicht 1180 kp °
Landeklappenstellung 40
- -ohne Wind
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.| befestigte Landebahn
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Landestrecke
- (Seite 5,11 beachten)
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{BERZIEHEN.

Uberziehgeschwindigkeiten: in mph (cas)

Querlage Landeklappen Landeklappen
4o° eingezogen
0° 64 mph 70 mph
20° 66 mph 72 mph
40° 73 mph 80 mph
60° 90 mph 99 mph

Leerlauf, Fahrwerk ausgefahren, Fluggewicht

Achtungt Héhenverlust beim iUberziehen

schwankt von 100 bis 300 ft,
Je nach Anstromung und Leistung.
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Tabelle zur Leistungs-Einstellung Lycoming Modell
Druck- | Stand- 110 PS (SAE) - 55% Leistung| 130
hdhe gemp.o U/min Ladedruck U/mi
ft. F C | 2100 2400 2100
Meeres-

hohe 59| 15 | 22,9 . 20,4 25,9
1000 55| 13 | 22,7 20,2 25,6
2000 52| 11 | 22,4 20,0 25,4
3000 L8| 9 |22,2 19,8 25,1
4000 45 7 |21,9 19,5 24,8
5000 41} 5 |21,7 19,3 Voll
6000 38| 3 |21,4 19,1 ————
7000 34| 1 |21,2 18,9 svow
8000 31| -1 [21,0 18,7 = | ==
9000 27| -3 |[Vollgas 18,5 —
10000 23| =5 [m=mem——- 18,3 .-
11000 19| =7 |=mmmmnm 18,1

12000 16| =9 |[—emacoc 17,8

13000 12{-11 | gecaea- 17,6

14000 9|-13 |wwawaaa Vollgas

Um die Leistung kemnstant zu halten, Ladedruck um e
gegeniiber der Standardtemperatur berichtigen. Lade:
Temperaturen unter der Standardtemperatur verringe:




0-360-C Serie, 200 PS (SAE) - Triebwerk.

'S (SAE) - 65% Leistung 150 PS (SAE) - 75% Leistung| Druck-
1 Ladedruck U/min Ladedruck hdhe
2400 2400 fte.
Meeres-
22,9 25,5 héhe
22,7 25,2 1000
22,5 25,0 2000
22,2 24,7 3000
22,0 24 4 4000
as 21,7 Vollgas 5000
- 21,5 | aeea- - 6000
- 21,3 ——————— 7000
- 21,0 ' 8000
- Vollgas . 9000
10000
_ 11000
12000
13000
14000

wa 0,16" Hg je 10°‘F»3nderung der Umgebungslufttemperatur
ruck bei Temperaturen iiber der Standardtemperatur erhohen, bei
ne (10°F = ca. 6° ¢)
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ERMITTLUNG DER LANDEROLL- BZW, LANDESTRECKE.
Dabei ist folgendes zu beachten:
Gefdlle der Landebahn

Hat die Landebahn Gefiélle ist fiir je 1% Gefidlle
ein Zuschlag von 10% auf die Landerollstrecke
zu berechnen.

Gegenwind

Fiir je 5 kts Gegenwind kénnen 10% der Landeroll-
bzw. Landestrecke in Abzug gebracht werden.

Temperatur

Temperaturschwankungen beeinflussen die Landeroll-
bzw. Landestrecke nur unerheblich und brauchen des-
halb nicht beriicksichtigt werden.

Startbahnbeschaffenheit

Es kann beriicksichtigt werden, daB eine griBere
Reibung, die zur Verléngerung der Startstrecke
filhrt, eine Verkiirzung der Landestrecke zur Fol-
ge hat. Jedoch ist dabei die Bremswirkung zu be-
achten, Schneematsch z.B. kanr aufgrund der
schlechten Bremswirkung die Landerollstrecke um
50% verliéngerne.
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ERMITTLUNG DER STARTROLL- BZW. STARTSTRECKE.
Dabei ist folgendes zu beachten:
Steigung der Startbahn:

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

Temperatur:

Fiir je 1 Grad Celsius Abweichung von der Standard-
temperatur, ist ein Zuschlag von 1% auf die Start-
roll- und Startstrecke zu beriicksichtigen.

Startbahnbeschaffenheit:

Zuschlidge: + 20% fiir festen Boden mit kurzem
Gras

+ 30% fiir feuchten Boden mit guter
Grasdecke

+ LO% fiir festen Boden mit hohem
Gras

+ 50% fiir feuchten Boden mit schlech-
ter Grasdecke

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

Bei Schneebedeckung ist je nach Schneehdhe und
Feuchtigkeitsgehalt mit 20 - 60% Zuschlag zu
rechnen.

Gegenwind-Abziige sollten wegen meist stédndig

schwankenden Windgeschwindigkeiten nicht gemacht
werden.
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6.1 BEDIENANWEISUNG
FUR
ZUSATZLICHE AUSRUSTUNG
I. AUTOFLITE II
II. AUTOCONTROL
III. AUTOFLITE

IV. ELEKTRISCHE TRIMMUNG
V. AUTOPILOT CENTURY III
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AUTOFLITE 1I.

1. Begrenzungen:

2.

a) Die Benutzung des "Autoflite" ist ver-
boten iiber 200 mph CAS.

b) Der "Autoflite" muBf bei Start und Lan-
dung ausgeschaltet sein.

Verfahren:

a) Normalbetrieb siehe "Autoflite II"
Betriebsanweisung (siehe Seite 6.1.5 )

b) Notverfahren:

1)

2)

3)

Im Notfall kann der Autoflite ausge-
schaltet werden durch

a) driicken des Druckknopfs am Steuer-
horn,

b) drticken des Wippschalters am Instru-
mentenbrett.

Das System kann von Hand iibersteuert
werden.

Im Reiseflug verursacht das Ausfallen
des Systems eine Querneigung des Flug-
zeugs um 45 und einen Héhenverlust von
150 ft, wenn nicht innerhalb 3 Sekunden
Gegenmafinahmen eingeleitet werden.

Beim Landeanflug verursacht das Aus-
fallen des Systems eine Querneigung
von 15 und einen Hohenverlust von
50 ft, wenn nicht innerhalb einer
Sekunde Gegenmafnahmen eingeleitet
werden.
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3.

Leistungen:

Die Leistungen des Flugzeugs bleiben un-
verdndert.

AUTOCONTROL 1II.

1.

2.

Begrenzungen:

a) Die Benutzung des Autopiloten ist ver-
boten iiber 200 mph CAS.

b) Der Autopilot muB beim Start und Landung
ausgeschaltet sein.

Verfahren:

a) Normalbetrieb, siehe Autocontrol IIT
Betriebsanweisung (siehe Seite 6.1, 5.)

b) Notverfahren:
1) Im Notfall

a) ON/OFF-Schalter in der Autocontrol
Konsole "OFF" oder

b) Hauptschalter "OFF",

2) Das System kann von Hand iibersteuert
werden.

3) Im Reiseflug verursacht das Ausfallen
des Systems eine Querneigung des Flug-
zeugs um 60 und einen Héhenverlust von
290 ft, wenn nicht innerhalb 3 Sekunden
Gegenmafnahmen eingeleitet werden.

Beim Landeanflug verursacht das Aus-

fallen des Systems eine Querneigung
von 150 und einen Hohenverlust von
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4O ft, wenn nicht innerhalb einer
Sekunde Gegenmafnahmen eingelei-
tet werden.

3. Leistungen:

Die Leistungen des Flugzeugs bleiben
unverédndert.
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AUTOFLITE.
1. Begrenzungen:

a) DPer "Autoflite"” muB bei Start und Lan;
dung ausgeschaltet sein.

2. Verfahren:

a) Normalbetrieb siehe "Autoflite"-Betriebs-

anweisung (siehe 6.1. 5 )
N—

b) Notverfahren:

1) Im Notfall kann der Autoflite ausge-
schaltet werden durch

a) driicken des Druckknopfes am Steuer-
horn,

b) driicken des Wippschalters am Instru-
mentenbrett.

2) Das System kann von Hand ilbersteuert
werden.

3) Im Reiseflug verursacht eine Fehlfunktion
im System eine Querneigung des Flugzeugs
um 60° und einen Héhenverlust von 200:.ft,
wenn nicht innerhalb 3 Sekunden Gegenmaf-
nahmen eingeleitet werden.

Beim Landeanflug w¥erursacht eine Fehl-
funktion des Sysgems eine Querneigung des
Flugzeugs von 10 , aber keinen Héhenver-
lust, wenn nicht innerhalb 1 Sekunde
Gegenmafnahmen eingeleitet werden.
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Anmerkung:

1) Fiir die Bedienung des Autocontrol III
ist Operating Instruction Piper Nr.
753724 (Ubersetzung von Henschel Flug-
zeug-Werke AG, Kassel) anzuwendenj

2) Fiir die Bedienung des Autoflite ist
Operating Instruction Piper Nr. 753719
(Ubersetzung von Henschel Flugzeug-Wer-
ke AG, Kassel) anzuwendenj

3) Fiir die Bedienung des Autoflite II ist
Operating Instruction Piper Nr. 761473
(Ubersetzung von Henschel Flugzeug-Wer-
ke AG, Kassel) anzuwenden.

Verfahren beim Versagen der e€lektrischen HBhen-
rudertrimmung (falls eingebaut).

1. Beim Versagen schalte elektrische Hthen-
rudertrimmung durch Driicken des Héhenru-
der~Trimmschalters am Instrumentenbrett
in die Stellung "Aus" ab.

2. Im Notfall kann die elektrische HBhenru-
dertrimmung durch die handbetitigte Hohen-
rudertrimmung tibersteuert werden.

3. Im Reiseflug verursacht ein Versagen eine

Winkelverdnderung ven 10° und einen Héhen-
verlust von 200 ft. ‘

Januar 1973



-6.1.6.~
PIPER PA 28R-200

V. Autopilot Century III

BESCHREIBUNGEN :
Siehe Piper Operating Handbook, AltiMatie 111,

BEGRENZUNGEN :

Die Benutzung des Autopiloten -ist bel einer Geschwindigkeit Uber
75 KIAS verboten (AP'VM ). Der AP mup bei Start und Landung sus-
geschaltet sein. Es mupM@in Ninwelsschild im Blickfeld des Pilo-
ten mit folgendem Text angebracht seint "vor dem Flug Trimmung

Uberprifen,” Wihrend des AP-Betriebs mup sich der Pilot ange-
schnallt auf seinen Sits befinden,

»

NOTVERFAHREN

Das Flugzeug ist mit einem Trenn/Unterbrecherschalter am Stever-
horn ausgerlistet. Wenn der Knopf gedrlckt wird, ist der Autopi-
lot ausgeschaltet, wird er gedrlickt gehalten igt die elektrische
Hﬁhenrudertrimmung unterbrochen. Tritt ein Fehler in der Anlage
auf sollte nicht versucht werden, herauszufinden,ob der Fehler
im AP oder in der elektrischen Trimmung liegt. Der Trenn/Unter-
brecherschalter sollte gedrlckt und gehalten werden, bis der Ap
und der Trimmungshauptschalter ausgeschaltet sind.

ANMERKUNG: Wihrend dieser -Anhang hier gelesen wird, sollte sich
“der Pllot mit der Anordnung der Hauptschalter und der

Schutzschalter flUr den AP und die elektrische Trimmung
vertraut machen.

Bel einem Fehler im AP kann dieser:
~ mit dem Steuerhorn manuell” Ubersteuert werden., Die dazu notwen-
dige Kraft betrdgt ca. 5-7 kg,

ANMERKUNG:\Den AP um die Quer- (Pitch) Achse nicht l8nger als
3 Sekunden Ubersteuern, da die automatische Trim-
mung dem entgegen wirkt und somit die notwendigen
Ubersteuerungskrﬁfte stdndig gr8Ber werden missen,

= ausgeschaltet werden, durch Drlicken des Trenn/Unterbrecher-~
schalters - ‘

- ausgeschaltet werden, durch Drlcken der AP OFF-Taste im Trenn-
schalter ' '

- ausgeschaltet werden, durch OFF-schalten des Roll-Schalters im
AP-Bediengerit -

Bei einem Fehler in der Tr immung:

, i
- Den Trimmungs-Unterbrecherschalter drUcken und gedrickt hal-
ten
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- Trimmungshauptschalter - OFF, Flugzeug wenn n8tig manuell trim-
men:*

= Trimmungs-Unterbrecherschalter loslassen - auf m8gliche Trimm-
aktionen gefaft sein :

= Schutzschalter ziehen und die Anlage bis nach Ihstandsetzung
nicht wieder in Betrieb nehmen

= Auch wenn die Trimmung nur in eine Richtung arbeltet - Schutz-
schalter ziehen. Beim Flug ohne elektrische Trimmung, ist eine
astdndige Uberwachung des AP n8tig,

Rei einem Fehler im AP-System, wird durch Anwendung'der 0.9.
rfahren die Anlage ausgeschaltet, dadurch werden sofort grife-
¢ Steuerkrdfte am Steuerhorn n8tig.

""Im Steig-, Sink- oder Reiseflug kann das Apsfallen des Systems
eine Querlagednderung des Flugzeugs von 55° und einen H8henver~-
lust. (gemessen bei 175 KIAS) von 500 ft verursachen, wenn nicht
innerhalb von 3 Sekunden GegenmaBnahmen eingeleitet werden,

Im Landeanflug kann das Ausfallen eine Querlagednderung von 16°
und einen H8henverlust (gemessen bel 175 KIAS) von 100 ft verur-
sachen, wenn nicht innerhalb von 1 Sekiunde GegenmaBnahmen einge-
leitet werden. :

Fehler im HSI (non slaved und/oder slaved)
HDG-Warnflagge erscheint:

- Vacuumdruckanzeige (VAC-Leuchte, Anzelger) prlifen - mindestens
4" Hg. :

- Schutzschalter prifen - gedrlckt
- Darstellung beobachten - richtiger Betrieb

Zum Stillegen der HDG —Anzeigé ~ Schutzschalter ziehen, danach
‘r Kursinformationen den MagnetkompaB benutzen.
N

NMERKUNG: Bel defekter Kurssteuerung, AP nicht benutzen.

Trotz unbenutzbarer Kursdarstellung arbelten VOR/LOC- und Gleit-
weganzelger normal, dann mit dem HDG-Knopf die Kursdarstellung
so einrichten, daB sich ein richtlges Bild ergibt,

Slaving-Fehler(z,B. in der KreiselnachflUhrung) )

- Prifen, ob der Kreisel-Slaved-Schalter auf "NO 1" (bel Ausrilgt-
ung mit Slave No 1/No 2 Schalter) oder auf "Slaved"” (bei Aus-
rlstung mit einem Slaved/Free Gyro-Schalter) geschaltet ist,
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-~ PrUfen, ob liDG-Warnflagge erscheint !
~ PrUfen, ob Schutzschalter geschlossen ist
Kreisel wieder einstellen, dabel Slaving-Anzeiger beobachten

ANMERKUNG: Bei Fehlen einer Anzeige oder Vollausschlag der

Nadel kann ein Defekt in der Anlage angenommen
werden,

- Slaving-Schalter auf No 2 stellen (wenn eingebaut), Kreisel

einstellen und Slaving- Anzeiger beobachten. Arbeitet die An-
lage nicht normal:

.-‘\/;skreisel "frei®-schalten und ein- und nachstellen, wie
nen normalen ungestlitzten Kurskreisel,

NORMALVERFAHREN
Vorflugkontrolle

Querlage- und Kurssteuerung

Nav-Koppler auf HDG stellen, Roll-Schalter an der AP-Konsole "ON",
um die Querlagesteuerung aufzuschalten, Querlagesteuerknopf nach
links und rechts drehen und dabei beobachten, ob sich das Steuer-

horn in die gleiche Richtung dreht, dann den Knopf wieder in Mit-
telstellung bringen:

Kurskreisel nach dem MagnetkompaB einstellen und HDG-Marke auf
Flugzeug HDG stellen. HDG-Schalter am Bediengerdt des AP drlicken
und HDG-Marke nach links und rechts drehen, dabel sollte das
Steuerhorn-gleichsinnig mitlaufen. Die Kursmarke wieder auf Flug-
zeug HDG stellen und das Steuerhorn manuell nach links und rechts
bewegen, um die Ubersteuerungsmbglichkeit zu prlfen,

AP ausschalten, dazu die Taste auf dem Trimmschalter drUcken -
prUfen, ob die Querruder freigangiq gind, d.h., der AP nicht mehr
aufgeschaltet ist,

~~ h-Steuerung
Rowi-Schalter einschalten.

Pitch-Steuverknopf in Mittelstellung bringen und Pitch- Schalter
einschalten.

Pitch- Steuerknopf in Richtung "DN" und "UP" drehen dabel beob-
achten, ob slch das Steuerhorn in die gleiche Richtung (vor und
zurlick) bewegt.

Priifen, ob die Anlage von Hand {ibersteuert werden kann.
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ANMERTUNG: M8glicherwelge ist der AP am Boden wegen'f
aerodynam{scher Krifte ohne Unterstlitzung
ten nicht in der Lage das HBhenruder in di

Stellung zu bringen. :

Steuerhorn halten und den Trenn/Unterbrecherschalter

ehlender « '
des Pilo-
e obere

drticken -

priifen, ob HBhen- und Seitenruder freigingig sind d.h, der AP

nicht mehr aufgeschaltet ist.

Trimmungs-System
Allgemeines
! Flugzeug ist mit einem Trimmsystem ausgestattet,

das bel ei-~

~~ einzelnen Fehler, sel er meschanischer oder elektrischer Art
keiner unkontrollierten Fluglage flhrt, Die folgende Vorflug-

kontrolle soll m8gliche versteckte Fehler aufdecken,
verborgen blieben. Sollte irgend ein Punkt der Vorflu
nicht positiv erflllt sein, ist der Schutzschalter zu
somit das System auszuschalten., Das Austauschen irgen
des Trimmsystems durch Teile eines anderen Modells is
stattet, .

die sonst
gkontrolle
ziehen und
deines Telils
t nicht ge-

Der Schalter zur Betdtligung der elektrischen Trimmung befindet

sich auf der linken Seite des Steuerhorns flir den Pil
hat zwel Funktionen:

oten und

- den AP ausschalten - durch Betdtigung der AP-OFF-Taste, die

sich oben auf dem Schalter befindet,

- die Trimmung um die Pitchachse zu steuern, dazu mups die AP-
OFF-Taste- gedrlickt und der Schalter in die gewlinschte Richtung

gebracht werden,

Elektrische Trimmung - vor jedem Flug kontrollieren
~ Uberstromschutzschalter der Trimmung geschlossen,

- "lauptschalter der Trimmung - ON,

\dﬂp OFF ~ Trimmung in Richtung "UP" Uberprlfen und von Hand
Ubersteuern, Verfahren in Richtung "DN" wiederholen,

~ Wdhrend des Trimmens Unterbrecherschalter dricken - Trimmung
muB OFF sein, Schalter loslassen - Trimmung muB8 arbeiten.

- Mittelteil dés Schalters betdtigen - Kippschalter vor und zu-

rlick bewegen - die Trimmung muf auBer Betrieb sein.
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.

Mutomatische Trimmung - vor jedem Flug kontrolliprep e

0

~ AP ON =~ (Roll und Pitchschalter). Den automatischen Betrieb
UberprlUfen, dazu den Pitchsteuerknopf in Richtung UP unhd DN
drehen und beobachten, ob eine entsprechende Trimmung erfolgt.

~ANMERKUNG: Belm AP-Betrieb kann zwischen Betldtigung des Steu-
erknopfes und der entsprechenden Trimmaktion eine
Verzbgerung von ca. 3 Sekunden auftreten.

i
= AP-DFF-Taste drlicken und loslassen - AP sollte jetzt nicht
mehr aufgethaltet sein,

- Trimmrad drehen, um die manvelle Trimmung zu Uberprlfen =~
fann Trimmung in Startstellung bringen.

~—
“._.a Flug

‘Flugzeug trimmen - Horizontalanflug, Kugel des Wendezelgers in
der Mitte, Vacuumanzeige pritifen, um sicherzustellen, daB Kurs-

krelsel und Fluglagekreisel richtig arbeiten.

Querlage~ und Kurssteuerung s

_2im Mufschalten ~ Querlagesteuerknopf in Mittelstellung bringen
und Roll-Schalter - ON. Zum Kurven den, Steuerknopf in die ge-
wiinschte Richtung drehen.

FUr den HDG~Betrieb zunldchst den Kurskreisel nach dem Magnetkom-
pad einstellen, HDG-Wahlknopf drlicken und damit die Kursmarke
auf den gewlinschten Kurs stellen, 1IDG-Schalter ON. (Die max.
Querlage beim Kurven im HDG-Betrieb betrdgt 207.)

Pltch-Steuerung
(Der Roll-Schalter muB auf "ON" geschaltet sein, bevor die Pitch-
Steuerung aufgeschaltet wird.)

~ Die Pitch-Trimmanzeige mit dem Pitch-Steuerknopf zentrieren.

-~ Pltch-Schalter zum Einschalten drlcken. Zur KAnderung der Flug-
lage den Steuerknopf in die gewlinschte Richtung drehen.

N’

“..dbhenhaltung/Altitude Hold (ALT) =
Betriebsart zum Einhalten einer gleichbleibenden Flugh8he.

Nach dem Erreichen der beabsichtigten Reiskflugh8he den ALT-
Schalter in der AP-Konsole driicken. Solange die H8henhaltung
elngeschaltet ist,” wird das Flugzeug die gewihlte FlughBhe bel-
behalten. Um bestmBglichen Passaglerkomfort zu erreichen sollte
die Stelg- oder Sinkgeschwindigkeit vor dem Aufschalten der HY-
‘hensteuerung 500 ft/min nicht Uberschreiten. Bel einer Geschwin-
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digkeit unter BO KIAS sind die Landeklappen in diq_érste oder ¢
zwelte Ausfahrstellung zu bringen.

ANMERKUNG: Vor dem Ausschalten der ALT-Betriebsart, Pitch-Steue-
rung zentrieren.

Aufschalten der NAV-Anlage bel Ausrlstung mit HSI

VOR~Navigation
VOR-Statlion einstellen und indentifizieren und mit dem CRS-Kurs-
wahlknopf den zu Eliegenden VOR-Kurs einstellen,

Nav-Koppler auf OMNI-Betrieb stellen.

A, __P-Bediengerdt HDG-Schalter drlcken, dadurch wird der Kopp-

1 aufgeschaltet. Das Flugzeug wirg nun den gewdhlten VOR-Kurs,
mi. einem Ansteuerungswinkel von 45° anfliegen., Der Ansteuerungs-
winkel ist von der CDI-Stellung abhinglg, ein 1001°Aussch1agen
der Nadel nach links oder rechts flUhrt zu 'einem 45° Winkel, ge-
ringere Abweichungen zu elnem geringeren Ansteuerungswinkel,

NAV-Betrieb ~ Ist der Koppler auf NAV-Betrieb eingestellt ver-
ringert sich die Empfindlichkeit der Anlage. Diese Betriebsart
sollte nach demEindrehen auf den VOR-Kurs-'gewihlt werden, be-
sonders, wenn das VOR-Signal schwach oder gestdrt ist. ‘

ILS-LOC-Anflug .
Den "inbound”-Kurs des Landekurses mit dem CRS-Kurswahlknopf
einstellen.

! .
Nav-Koppler auf LOC NORM stellen, damit der Landekurs angesteu-
ert und "{nbound" beibehalten wird. LOC REV einstellen, um einen
outbound-Kurs (z.B. bel Verfahrenkurven) anzusteuern und beizu-
behalten.
Am AP-Bediengerst - HDG-Schalter drlcken, um Koppler aufzuschal-
ten,

I 1lckflugkurs .
D ~—inbound~Kurs des Landekurses mit dem H5I-Kurswahlknopf eln-
-] ;,,Alen.

Nav-Koppler auf LOC REV stellen, damit der RUckkurs angesteuert’
und inbdund beibehalten wird. LOC NORM einstellen, um einen
“oudbound"-Kurs (z.B. bel Verfahrenkurven) anzusteuern und bei-
zubehalten,

Am Ap-Bediengerdt -~ HDG-Schalter drlcken, um den Koppler aufzu-
schalten, . '
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Aufschalten der NAV-Anlagen bel Ausrlistung mit einem normalen
Kurskreisel

Der Nav-Kopplerbetrieb in Verbindung mit einem normalen Furskrei-
sel unterscheidet sich, gegenUber dem HSI-Betrieb, nur in einem
Punkt. Die HDG-Marke des Kurskreisels ist der Bezugspunkt fUr die
entsprechenden NAV-Kurse, Sie mub deshalb mit dem, mittels OBS,
gewdhlten VOR-Kurs in Ubereinstimmung gebracht werden.

VOR-Navigation
Mit dem OBS VOR-Rurs einstellen, HDG-Marke auf den gleichen Kurs
elnstellen, OMNI-Betrieb einstellen und AP HDG-Schalter drlicken,

TLS-Anflug

—~andekursfrequenz einstellen und HDG-Marke auf inbound-Kurs, LOC

&

NORM-Betrieb wihlen und AP HDG-Schalter drlicken, R

ILS-RUckkursflug

Frequenz des Landekurssenders einstellen und HDG~Marke auf in-
bound-Kurs, LOC REV-Betrieb wihlen und am AP-Bediengerlit den
HDG~-5chalter drlicken.

Anfllge

VOR oder 1L5-10C

Nach VOR-Uberflug avf Abflugkurs gehen und eventuell vorgeschrie-
bene Verfahrenkurven dutchfghren. Gegchwindigkeit auf 90-100 KIAS
vekringern, Landeklappen 10~ oder 25° ausfahren und Anflugkurs
zum FAF steuern. ,

Kurssteuerung und HBhenhaltung einstellen wie flr die Verfahren-.
kurven ben8tigt,

Beim Anflug auf das FAF zur Durchfﬂﬁrung des Sinkflugs auf Pitch-
Betrieb umschalten und Fahrwerk ausfahren.

Bel Erreichen der MDA zurlckschalten auf ALT-Betrieb und Motor-
leistung vergr8Bern, um einen Horizontalflug zu erreichen. Durch
leobachtung des HShenmessers - AP Uberwachen,

Durchstarten :

Um einen Fehlanflug einzuleiten, mit dem Pltch-Steuverknopf die
notwendige Steigfluglage einstellen. Das Flugzeug geht sofort
nach Ausschalten der H8hensteuerung in die gewdhlte Steigflug-
lage, deshalb die Motorleistung entsprechend vergr&fern, dabel
Fahrtmesser, Variometer und H8henmesser beobachten, um die be-
ste und notwendige Stelggeschwindigkeit und HB8he zu erreichen..
Wihrend des Steigflugs Landeklappen und Fshrwerk einfahren, und
mit Hilfe der KXurssteuerung das vorgeschriebene Fehlanflugver-
fahren durchflhren.
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ILS-Anflug mit aufgeschalteten Glelitweg
Anflug auf den Locator (Platzfunkfeuer) durchflhren (wie be-
schrieben), dabel ALT-Betrieb einschalten.

Geschwigdigkeit auf 90-100 KIAS verringern und Landeklappen 10°
oder 25 ausfahren.

Der Gleitweg wird nach dem Ansteuern automatisch gehalten, wenn
vorher folgende Bedingungen erfilllt waren:
- Die Landekursfrequenz auf dem NAV-EmpElnger eingestellt,

- Der Koppler auf LOC-~NORM geschaltet,.
‘ w~ltitude Hold aufgeschaltet.

¥ 20 Sekunden unter dem Gleitweg (below Glide Slope) qéflogen
wurde. '

Befindet sich das Flugzeug auf dem Gleitweg sofort Lelstung re-
duzieren um 80-90 KIAS zu halten unhd Fahrwerk ausfahren. Das
"Einfangen" des Gleltwegs wird dem Piloten durch das Aufleuch-
ten elner grlinen Anzelgelampe im Instrumentenbrett angezeigt,

Wdhrend des Anflugs Gleitweg- und Landekursanzeiger zur Uberwa-
chung beobachten. Lelstung entsprechend der erforderlichen An-
fluggeschwindigkeit einstellen. Leistungsinderung nicht abrupt
durchfilhren, da der AP sonst genauso hart und abrupt reagiert.

Fehlanflug wie vorher beschrieben durchflhren,
ANMERKUNG: Der Gleitwegkoppler gchaltet nicht automatisch aus.

Zum Adsschalten:
- ALT-Schalter - drlicken
- Nav-Koppler -~ auf HDG-~Betrieb schalten

~ “P ausschalten.
N—

LEISTUNGEN .
Die Lelstungsdaten (siehe Abschnitt 5) werden durch dem ALTI-
MATIC III-Betrieb nicht beeinfluBt,

/
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6.2 WAGEBERICHT
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Wagebericht
Flugzeug:? Piper PA 28-R 200 Arrow
Werknummer
Kennzeichen:
Bezugsebene! 199 cm vor Fliigelvorderkante
Horizontale Direkt unterhaldb des linken
Bezugsebene? vorderen Seitenfensters be-
finden sich zwei Schrauben,
die als Nivellierpunkte die-
nen. Die Schrauben werden
teilweise herausgedreht und
als Auflage fiir die Nivellier-
lehre verwendet. Die Verbin-
dungslinie der Schrauben ist
gleichzeitig die O-Linie des
Flugzeugs.
Wigungszustand: Olbehdlter: voll
Kraftstoffbe-~
hédlter:s leer
Ausriistung: siehe Ausrii-
stungsliste.
Auflage Netto Hebelarm Moment
(kp )| (em) (cmkp)
Bugrad
Hauptrad 1.
Hauptrad r.
Leergewicht Leergewichts-
moment

X = Leergewichtsmoment = evsesvsscescsccscces CN

Leergewicht

Wagung am:

Priifer:
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SCHWERPUNKTLAGEN IM FLUGE,

Achtung: Der Pilot hat sich vor jedem
Flug zu vergewissern, daB das
Flugzeug richtig beladen ist.
Das Leergewicht und das Leer-
gewichtsmoment sind dem je~
weils letzten gepriiften Wige-
bericht zu entnehmen,

Die Momentendnderung beim Ein-
fahren des Fahrwerks von + 9Ll
cmkp ist zu beachten.

ERMITTLUNG DER SCHWERPUNKTLAGE,

1. Addiere die Gewichte aller Zuladungen
zum Leergewicht.

2. Benutze die graphische Ladetabelle 6.2.4
zur Feststellung der Momente aller Zu-
ladungen.

3+ Addiere die Momente zum Leergewichts-
moment,

4k, Teile das ermittelte Gesamtmoment durch
das Abfluggewicht, um die Schwerpunkt-
lage festzustellen,

5. Benutze die graphische Tabelle 6.2.5
"Schwerpunktlage und Gewicht" und stel-
le fest, ob der errechnete Schwerpunkt
innerhalb des umrandeten, zugelassenen
Bereiches liegt.,

&
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LADEBEISPIEL:
Gewicht Hebelarm Moment
( kp ) ( cm ) (cmkp)
Leergewicht 703,1 216,9 152.502
Schmierstoff 7,6 74,9 569

(nur zur Information, da im Leergewicht enthalten)

Pilot und Vorder- :
sitzpassagier 154,0 217,0 33.418

Riicksitz«~

passagier 154,0 300,0 46.200
Kraftstoff 136,0 241,0 32.776
Gepick 24,8 363,0 8.982
Fahrwerkein=-

ziehmoment -y - 94l
Summen 1179,5 275.391

Gesamtmoment = 275.391 cmkp = 233,4 cm

Gesamtgewicht 1179,5

Der Schwerpunkt dieses Ladebeispiels liegt 233,4
cm hinter der Bezugsebene, suche diesen Punkt in
der graphischen Tabelle "Schwerpunktslage und Ge-
wichte!". Da dieser Punkt innerhalb des umrandeten
Gebietes liegt, entspricht die Beladung den Ge-
wichts- und Schwerpunktserfordernissen.
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