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FLUGHANDBLCH

PR 28-1B1 Archer II

Werk-Nr. 28-7630001 und folgende

Kennzeichen : D-EBUH

Werknummer 1
Baujahr
Flugzeugbaureihe :

Hersteller

Lufttiichtigkeits-
gruppe

Lufttiichtigkeits=-
foerderungen

-

Flugzeug-Kennblatt :

Lirmmessung

A8-30055
1988

PA 28-181

: Piper hircraft Corporation Vero Beach

Florida USA

t Normalflugzeug, Hutzflugzeug

CAR 3 vom 15 Mal 1965 einschlieBlich Amend-
ment 3-2 sowie Abschnitt 3.304 und 3.705
von Amendment 3.7 vom 03 Mai 1962,

518 a

Die Lirmanforderungen gem&B WEfL II 47/75
£ind erfiillt.

Dieses Flughandbuch muf im Flugzeug stets mitgefilhrt werden. Die
darin enthaltenen Hetriebsgrenzen, Anweisungen und Verfahren sind
von Flugzeugfiihrer einguhalten. Jeder Flugzeugfiihrer hat sich vor
dem Flug mit dem Inhalt dieses Buches vertraut zu machen.

ACHTUNG] Pieses Flughandbuch hat nur fiir das Flugzeug der o.g.
Werknummer Giiltigkeit, Anderungen oder Berichtigungen
werden gemdd nachfolgend aufgefilhrten Verfahren her-

ausgegeben.

JULT 19%4
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PA 28-181 e =0.3-

GULTIGKEIT

Dieses Handbuch gilt nur fir das auf Seite 0.1
durch Werknummer und Staatszugehorigkeits- und Ein=
tragungszeichen bestimmte Flughandbuch.

Es 1st nur giiltig, wenn alle vertffentlichten Be-
richtigungen eingearbeitet sind.

BERICHTIGUNGEN

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

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

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

Im Original umfaBte diese Ausgabe folgende Seiten.
0.7 = 0,5 001 = 1.01:52:1.=:2.9, 5,1 = F.16, 4,1 =
Bo28, 5,1 =« 5,221 601 = B35, Tal = Tedly 8.9 8,42
9.1 - 9.16 und 9i, 9ii.

Sowie die Inhaltsverzeichnisse und Deckblatter fiir
die einzelnen Abschnitte.

MAI 1979
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EERICHTIGUNGEN

lir.| Benennung Blatt-Nr. Datum LBA-geprift

g 0.3/4,0.5,1.5/b )
1.9/10,1.11,1.12 & n;ﬁé =
2.1 bizs 2.9,5.3/L ;éfg;: ) i
3,5/6,3.9/10,3.15 oAV,
Leckbliitter Ab- i
schnitt 4 und 9 il R

fev. 1 und 2 des POM,Report ¥3 760 und
Rev, 1 bis 3 von Report VB 737 einge-
arbeitet und Druckfehler sowis gering-—

ge Enderungtn des org. Handbuech

vom April 1976 berichtigt bzw. durch-
-| geliihrts *und Revy 3 VB 760 vom Jun 1977

fiig

5.1 bis 4.26,5.8
bis 5.22,06.1/2

6.3/4,6.12 bis
6.32,7.7/8,7.9

SEPTEMBER 1977

7.17/13,7.13,
7.20,8.7/6.8.11

9,7/3,9.9/10
g,13 14

Rev. b zum-FOI Report VB 790

eincearbeitet *

Abschnitt 2,

0.3/, Deckblatt| N

211.;2. ﬁ,ﬁfﬁ. b,
1314,

Deckblatt Absch.
5e 5,1 = 5.6,

5.1 - 5.27, 6.
? = 6,10, 6.23-

6.26, 6.29 - 6.
- P P I M Y

7.15/16,

11}

IENSCHEL FLUGZEUG = WERKE A

;'1-1 .___b‘

pa. Dr.

J !EASLLL
|

I 1t e "
s

aushake

i
1. ¥ 55

14

-

Januar 1078
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BERICHTIGUNGEN
MR BEZE ICHHUNG BLATTHUMMER DATUN LBA
3 Revision 5 zum VF 790 0.5/6, 0.7, 2.1= Arlerkannt durch
eingearbeitet 2.4, 2.7/8, 3.1/2 o Lutfahrt-Bundes:h
5-?;31 tl..ﬁ.lif!, b, R
1M/42, 5,13 14, -
L1798, 5.20-5. | ¥ b—
25, 6-23’-6‘- 361 7a ﬂ F-"'--GE.;
19/20, B.13/14 'Eu Ezz ;,?'
Degkhlatt Absch.8 t 5 -'_; .}
Bz
S v
4.,:_,,.
L Revision 6 zum VE 730 0e3-0,6,2.1-2.4 Anorfarnt duech
eingearbeitet 2.7/8, 3.1/2, 1 e

Verantwortlich fir den Inhalt der Berichtigungen

7/8, 4.5/6, 4,11~
b4, b.21/22, 6,
17/18, 6,21-6,24,
6,35/35, Deckblatt
Abschnitt 9, 9.

T [

HEISCHEL FLUGZEUS-WERKE AG
3500 KASSEL

D £

Dr. Maushake

e

¥

f.
i.V.

Mai 1979

tl{v
,
A

essenmiller

Mai 1979
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SERICHTIGUNGEN

HR

BEZEICHNUNG BLATTHUMMER DATUM LBA

Revision 7 zum VB 790 wnd |0.7/2,0.5/6,4.7/8,

Revision & zum VB 7E0 h.11f12 ,4,21/22, Bnnrkannt durch

eingesrbeitet 5. 10/11,6.3/4 6. Tuftfahrt | Bundesame
23/2h,6.33/34,7. & .
1/12, 8.7-8.12, I & XN
915/ 16-—- & Qhiisi,

Verantwortlich fiie den Inhalt der Berichtigung

i
HENSCHEL FLUGZEUG-WERKE AG 3.3. Yo
3500 KASSEL )
JS g I &
Bl o
Pp2. DOr.) Msushake i.V. Hessenwiiller

Report VB 1120 eingesrbeitet| 0.1/2,0.5/6,1.1-

Tkt y2a =26, Deck=
blatt Abschnitt 3,
3.5/0, 3.13-3.16,
Declkblatt Abseh.d,
boa-b,8,4,19-4,24
5,9-5,20,5,25=5,

28,6.1/2,6.5/6,6,
O0-6,30,7. 137,22,
9.1/11,9,1/2,9.4/5

Verantwortlieh fiir den Inhelt der

HENSCHEL FLUGZEUG-WERKE A
35300 KASSEL

vehee TN

. Maushake i

A

=

ppa. V. Hessenmiiller

JUNT 1930



PIPER PA 28-181

- ABSCHNITT 0

BERICHTIGUNGEN

HR

BEZETCHNUNG

BLATTNUMMER

DATUM

LBA

] |Report

ﬁ‘

Revision Nr.

Revision Nr.
8 Report VB 790 eingear-
beitet

1 zum POH,
VB 1120 eingear-

beitet.

B zum POH,

3. 7/By 1.3f4,
2.1-2.8, 3.15/
16. 4.7/8, 4.23/
24, 6.7/8, 6.15-
£.18, 6.21-6.26,
6.31/32. Deck-
blatt Abschnitt
1., 7.17718, 7.23
J24, B.9 = B_12,
Deckblatt Ab-
schnitt 9, 9.174
9.22.

0.7/8, 1.3/4,
2.3/4, Deckblatt
Abschnitt 5, 5.1
-5.32, 6.7/8,
6.11/12, 6.19-
6.22, 8.7/8.

OKTOBER 1980

JANUAR 1981

o
-7

P
3

Verantwortlich flr den Inhalt der Berichtigung

HENSCHEL FLUGZEUG-

Jh Ch—ﬂ-(;‘*_"
ppd Dr. Maushake

3500 KASSEL |||

i.v i'#@

ERKE

AG

JAHUAR 1981

-N.7-
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ABSCHNITT O PIPER PA 2R-181

BERICHTIGUNGEN

HR

BEZE 1 CHNUNG eatThumser  foatom | A

10

Revizion 2 und 3 zum 0.7/8, Inhalts-
PCH, Report VB 1120 verzeichnis,
eingearbejitet. Deckblatt Ab-
schnitt 1, Deckq
blatt Abschnitt
2, 2.1-2,.4,
Deckblatt Ab-
schnitt 3, 3.1-
3.6, 3.13/14,
Deckblatt Ab-
schnitt 6, 6.13/
14, 6.19/20,
6.23/24, 7.11/13
Deckblatt Ab-
schnitt B, Deck
blatt Abschnitt
9., 9.23/14

1981

MATI

REV 4 und 5 zum POH, 0.7/8, 4.3/4,
Report VB 1120 einge- 4.7/8;, 4.11/12,
arbeitet 4.15/16, 4.21/22
5.11/12, 6.11/14
6.15-6.18, 6.214
6.34, 7.3/4,
7-11/12

AUGUST 1982

Verantwortlich fiir den Inhalt der Berichtigungen

‘ HENSCHEL FLUGZEUG-WERKE AG
(th .

-
35300 KASSEL
j A, /é;/‘il}r

. HESsenmd e i.A. Rode

Aﬂla-

AUGIST 1




PIPER PA 28-181

ABSCHNITT 0

BERICHTIGUNGEN

HR  |BEZEICHNUNG

BLATTNUMMER DATUM

LEA

11 REV &,7 und B8 zum POH
VB 1120 eingearbeitet

FLUGHAFEN EASS
3527 CALDEN

0.1/2, 0D.9/10,

nis Deckblatt
Abschnitt 1, 1.3
=1.12, Deckblatt]
Abschnitt 2, 2.1
=-2.8, Deckblatt
Abschnitt 4, 4.3
-4.6, 4.%/10,
4.15/16, 4.23/24
6.1-6.12, 7.1/2,
7.5/6, T.11/12,
P78, BLTSB,
Deckblatt Ab-
schnitt 9, 9.9/
10, 9.13/14,
9.21/22 9,.25=
9.66.

GENERAL AVIATION VERTRIEBRS CHARTER

Inhaltsver ZEiEh"'E'Z 03,

1985

Verantwortlich fiir den Inhalt der Berichtigung

GMEH

Fir Flugzeuges ab Werk-NWr. 28-839000171 ist die

Seite 6,10 die letzte Seite des Abschnitts 6.
[Siehe Hinweis auf dem Deckblatt Abschnitt 6)

JULT 1984




ABSCHRITT 0

PIPER PA 28-181

BERICHTIGUNGEN

R

BEZETCHNUMNG

BLATTHUMMER

DATUM

LBA

| -0

JULT 1984
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INHALTSVERZEICHNIS

ABSCHNITT 1 ALLGEME INES

ABSCHNITT 2 BETRIEBSGRENZEN

ABSCHNITT 3 HOTVERFAHREN

ABSCHNITT 4 NORMALVERFAHREN

ABSCHNITT & LEISTUNGEN

ABSCHNITT 6 MASSE UND SCHWERFPUNKT

ABSCHNITT 7 BESCHREIBUNG UND BEDIENUNGSANWEISUNG
FUIR DAS FLUGZEUG UND SEINE SYSTEME

ABSCHNITT 8 HANDHABUMG., PFLEGE UND WARTUNG

ABSCHNITT 9 ANHANG

JULT 1984




PIPER PA 28-181

ABSCHNITT 1
ALLGEME INES

Absatz

1.1 Einfidhrung

1.2 Dreiseitenansichi

1.3 Motor

1.4 Propeller

1.5 FEraftstoff

1.6 0Oel

1.7 Maximalmassen

1.8 sStandardmasse

1.9 Gepidckraum

1.10 Spezifische Belastung

1.11 Abkiirzungen und bBegriffsbestimmungen

1.12 Umrechnungstabelle

JULT 1984



J ABSCHNITT 1
PIPER PA 28-181 ALLGEMEINES

1.1 EINFUHRUNG

pieses Flughandbueh gibt dem Piloten Anweisungen und Informati-
onen zur Bedienung und besten Nutzung seines Flugzeugs. Es ent-
hilt auferdem einige erginzende Angaben des Herstellers,

DPas Handbuch so0ll und kann eine ausreichende Flugeinwelisung
oder die Kenntnis der entsprechenden Lufttiichtigkeitsforderrun-
gen und Vorschriften nicht ersetzen. Es sollte auch nicht als
Anleitung zum Erlernen des Fliegens betrachtet werden.

Cbwohl das Handbuch so gestaltet ist,dafd es auch im Flug benutzt
werden kann, sollte das die Ausnahme sein. Der Flugzeugfihrer
ist verpflichtet, sich vor dem Flug anhand des Flugbuches mit
den Betriebsgrenzen, Leistungen, Verfahren Eigenarten und der
Handhabung des Flugzeugs ausreichend wvertraut zu machen, denn
nur er ist daflir verantwortlich, dad der Flug sicher und ord-
nungsgemdf durchgefiihrt wird. Die Sicherstellung der Lufttiich-
tigkeit obliegt dem Flugzeugahlter.

Dieseg Handbuch ist in neun Absehnitte unterteilt, die durch
Trennblitter gekennzeichnet sind. Der Abschnitt 3 "Notverfahren®
ist zur besseren und schnelleren Auffindung mit einem roten Trenn-
blatt versehen. Wegen miglicher Erginzungen oder Erweiterungen
eind einige leere Seiten eingefiigt, die durch die Beschriftung
"absichtlich freigelassen™ als zum Flughandbuch gehdirig gekenn-
zelchnet sind.

VOPRSICHT ] wird benutzt, wenn die Wichtbefolgung der Anweisung

zu schweren Unfillen oder zur Zerstdrung des Flug-
zeugs flilhren kann.

ACHTUNG wird benutzt, wenn die Nichtbefolgung der Anweisung
zur Beeintrd@chtigung der Flugsicherheit oder zu Schid-
den am Flugzeug flihren kann.

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

JUNT 1980 -1,1-
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ABSCHNITT 1

PIPER PA 28-181 ALLGEME IHES
1.3 motor

Anzahl der Motoren 1
Hersteller Lycoming
Modell O=360=P4M
Hennleistung kW 132(180 P5)
Nenndrehzahl (1/min) 2700
Zylinderdurchmesser [(mm) 130
Hub (mm) o 11
Hubraum {(ecm”) 2916
Verdichtung B,5:1
Typ vier Zylinder, direkt treibender

luftgekiihlter horizontalliegender Boxer

1.4 PROPELLER

Anzahl der Propeller 1
Hersteller Sensenich
Blattmodell TEEMAS55
Anzahl der Blitter 2
Propellerdurchmesser (mm)

Max imum 1930 (76inch)
Mirnimum 1930 (76inch)

1.5 KRAFTSTOFF (NUR AVGAS)

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

Oelfiillmenge (Liter) 7,56

Oelsorte,siehe letzte Ausgabe Lycoming Service Instruction 1014

JULT 1934 =13~
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ABSCHNITT 1
ALLGEME INES PIPER PA 28-181

Oelviscositit entsprechend der durchschnittlichen Aulentempera=-
tur wdhrend des Anlassens:

Tempgratur Einbereichs- Mehrbereichs-
c Oel Oal

dkber 15 SAE 50 SAE 40 oder 50

van =2 bis 32 SAE 40 SAE 40

von =18 bis 21 SAE 10O SAE 40 oder 20W=-30

unter =12 SAE 20 SAE 20W=-30

1.7 MAXIMALMASSEN

HNormalflugzeuge Hutzflugzeuge
Max. Rollmasse 1160 (2558 LBS) 970 (2138 LBS)
Max. Startmasse 1156 (2550 LBS) 966 (2130 LBS)
Max. Landemasse 1156 (2550 LBS) 986 (2130 LBS)
Max. Gepickmasse 90 (200 LBS) nicht zulissig

1.8 STANDARDMASSEN DES FLUGZEUGS

Leermasse siehe Wigebericht Abschnitt 6
Hutzlast Differenz zwischen Leermasse und max. Betriebsmasse

1.9 GEPACKRAUM

Gepickraumvolumen (Liter) 6E
Geplickraumzugang Breite (mm) 559
Gepickraumzugang HShe (mm) 508

1.10 sPEZIFISCHE BELASTUNG

Flichenbelastung (kg/n°) 73,2
Leistungsbelastung [(k3/P5) 6,42
Leistungsbelastung (kg/kW) 8,76
-1.4- JULT 1984




Piper Aircraft Corporetion
Vero Beach, Florida

Flughandbuch
Piper PA-28-181

Seite: 1-5
Ausgabe 1988
inderung 1, Fov. 1992

Die nachfolgenden Definitionen betreffen Bezeichmungen, Abkiirzrungen und
Begriffe, die in diesem Handbuch verwendet werden oder anderweitig fiir
den Piloten beim Betrieb des Flugzeugs wichtig sein kSnnen.

(a) Allgemeine Begriffebestimmungen wnd Bezeichnungen fiir Fluggeschwin-
digkeiten

CAS

KCAS
(=]

IAS

EKIAS

Va

VFE

Viee /e

Vro

Calibrated Airspeed = berichtigte Fluggeschwin-
digkeit. CAS ist die um Einbav- und Instrumen-
tenfehler berichtigte angezeligte Geaschwindigkeit
(IAS) des Flugreugs. Bei Normalatmosphire in
Meereshéhe gilt CAS = TAS.

Berichtigte Fluggeschwindigkeit in Enoten
Eround Speed = Geschwindigkeit iiber Grund

Indicated Alrspeed = angezeigte Fluggeschwindig-
keit. De auf dem Fahrtmesser angezelgte wnd um
Instrumentenfehler berichtigte Geschwindigkelit
des Flugzeugs. Die in diesem Handbuch angegebe-
nen IAS-Werte gelten fir elnen Instrumentenfeh-
ler Hull.

Angezeigte Fluggeschwindigkeitr in Enoten.

Truoe Airspeed = wahre Fluggeschwingigkeic.
Geschwindigkeit des Flugreugs relativ zur unge-
stérten Luft, d.h. die um Hthe, Temperatur und
Kompressibilitit berichtigte CAS.

Maneuvering Speed = Manivergeschwindigkeit.
Héchetzulissige Geschwindigkeit, beil der das
Flugzeug durch wolle Ruderbetdtigungen mnicht
Ubermifig beansprucht wird.

Haximum Flap Extended Speed = Hichstzuldssige
Geschwindigkeit bei in eine bestimmte Stellung
ausgefshrenen Fliigelklappen.

Never Exceed Speed/Mach Number = Zulissige
Hichstgeschwindigkeit, die zu keinem Zeitpunkt
iiberschritten werden darf.

Maximum Structural Cruising Speed = Hichetzulis-
sige Beisegeschwindigkeit, die micht iiberschrit-
ten werden darf auBer in ruhiger Luft und auch
dann nur mit Voersicht.
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Flughandbuch
Fiper PA-28-18L E
Piper Aircraft Corporation
Vero Beach, Florids

Stalling Speed = [Uberziehgeschwindigkeit oder

geringate atatioafre Fluggeachwindigkeit, bei
dar das Flugzeug noch steuerbar iat.

Stalling Speed = Uberziehgeschwindigkeit oder

garingate stationdire Pluggeschwindigkeit, bei
dar das Flugzeug in der Landekonfiguration noch
steusrbar iat.

Bast Angle-of-Climb 8peed = seschwindigheit fiir

basten 3teigwinkel, bei der der grifte Hihenge-
winn in kiirzestm@glichar Horizontalentfernung
erzielt wird.

Baat Rate-of-Clinb Speed = Geschwindigkeit fiir

baates Steigen, bei der der grilte Hohengewlnn
in kirzestmiglicher Zeit erzielt wird.

Meteorologiashe Hegri”fabestimmung=n

Isk

QAT

Angezelgte
Druckhihe

Druckhihe

International Standard Atmesphere = Internatio-

nale HormalatmoaphEre {INA), bei der

(1) die Luft ein trocksnes idealss Gas iat

(2} die Temperstur im Hesreshtha 15°C (59°F)
betrigt

{3} der Druck in Heersahfnes 10L03,2 mbar
(29,92 in.Hg) betrdgt

(4} der Temperaturgradient von Meerashihe bis szu
der HShe, in der die Temperatur -56,5°C
{-689,7°F) betriigt, -0,0085°C (-0,0L168"%) js
m und dbsr dieser Hihe gleich Null iat.

Qutside Air Temperature = AuBenlofttemperatur.
Die um Instrumentenfehler und Kompressibilitdta-
einflisse berichtigte AuBentemperstur, die man
entweder durch Tempersturanzeigen im Flug oder
von meteorslogischen Bodenatatiooen erhidlt.

Die von einem Hihenmesser angszeigte Zshl, wenn
auf der barometrischen 3Skale des Hohenmeasera
29,92 in.Hg (1013 mbar) eingestellt worden sind.

Die gegeniiber dem Druck auf Wormal-Null (29,92
in.Hg) mit einsm barometrischen HYhenmedgerdt
ermittelte Hohe, d.h. disz um Binbau- und Inatru-
mentenfehler berichtigte angeseigte Druckhihe.
In diesem Handbuch werden dis Instrumentenfehler
des Héhenmeasera mit Null angenommen.



BSCHNITT 1

PIPER PA 28-181 ALLGEMEINES
Leerlaufleistung = Drosselklappen geschlossen

am Boden {Gashebel-Leerlaufstellung)

INSTRUMENTE

EGT Anzeiger = hlxjastemperaturanzeiger

FLUGZEUGLEISTUNG UND FLUGPLANUNG

Steigrate = Das Verhliltnis von HShenidnderung zur AEnde-
rung der horizotalen Entfernung in der glei-
chen Zeit wihren des Steigflugs.

Demonstierte Sei- = Die Komponente des direkten Seitenwinds, bei

tenwindkomponente der das Flugzeug wihrend der Musterpriifung
geflogen wurde und bei Start und Landung noct
ansreichend steuverbar war.

Startabbruch- = Die Strecke; die erforderlich ist um das

strecke Flugzeug auf eine festgelegte Geschwindigkeit
zubeschleunigen und im Falle von Motorausfall
bei der o,.g. Geschwindigkeit zum Halten zu

bringen.
MEMN = Mindestreisehie (ber NN
MSL/HN = Normal Null
GHND = Grund/Boden

MASSEN UND SCHWERFUNKT

Bezugsebene = Eine imagindre senkrechte Ebene vor der alle
horizontalen Entfernungen bel der Schwer-
punktsfestlegung und =berechnung gemessen

werden,
Schwerpunkts-= = Mindest und héichster Abstand von der Bezugs-
begrenzungen ebene innerhalb der sich der Schwerpunkt bei
einen bestimmten Fluggewicht immer befinden
mub.
husfliebarer = Die Kraftstoffmenge, die zur Flugplanung und
Kraftstoff =durchfilhrung zur Verfiigung steht.
nicht ausflieg- = Der Kraltstoffrest, der bei Testl¥ufen bis
barer Kraftstoff zum Mototstillstand durch Kraftstoffmangel,
zuriickblieb.

JULT 1984 =17



ABSCHNITT 1
ALLGEMEINES

PIPER PA 28-181

Leermasse

Station

Hebelarm

Moment

Schwerpunkt
(ca)

Hutzlask

Leertankmasse

Masse des Flugzaugs mit Standard=- und Sonder-
ausridstung einschlieflich des nicht ausfliebaren
Kraftstoffs und aller Oele, B

Ein Punkt im Flugzeug gemessen von der Bezugs-
ebene.

Den horizontalen Abstand von der Bezugsebene
zum Schwerpunkt eines Ausriistungsteils oder des
Flugzeugs,

pas Produkt der Multiplikation von Masse mal He-
belarm eines Ausriistungstells oder des Flugzeugs.

Ein Punkt, auf den bezogen die Summe aller Mo-
mente gleich Hull ist. Wilrde man das Flugzeug an
diesen Punkt aufhingen, so wire es im Gleichge-
wicht. Die Entfernung von der Bezugsebene er-
hdlt man durch dividieren des Gesamtmoments durch
Gesamtmasse,

Masse von Fracht; Passagieren und Gepidck.

Betriebsmasse ohne den ausfliegbaren Kraftstoff

[Zero Fuel Weight)

-1'3-

JULT 1984



PIPER PA 28-13]1

ASCHNITT 1
ALLGEMETNES

UMRECHUNGSFAKTORLCN

UMRECHNEN MULTIPLIZIERT MIT

LENGENMABE

Feet (ft,', FuB)
Meter (m})

Inches (", 2oll)
Zentimeter (cm)

Miles [statute, M,
Landmeilen)

Kilometer (km)

Hautical Miles (MM,
Seemeilen)

Kilometer )km)

GESCHWINDIGEKEITEN

Feet/Minute (ft/min.
Fufi/Minute)

Meter/Sek. (m/s)

Miles/Hour (MPH
Meilen/Stunde)

Kilometer/Stunde
{}km/h)

Miles/Hour
Enots
Enots (KTS, EKnoten)

Kilomter /Stunde
(Jan/h)

JULT 1984

0,304B
'3, 2B08
2,5400

0,3937

1,6093

0,6214

1,8520

0,5399

0,5080x10 ™ 2

196,85

1,6093

0,6214
0,8689
1,1516

1,8520

0,5358

ERGIEBT

Meter
Feet
Zentimeter

Inches

Eilometer

Miles

Kilometer

Hautical Miles

Meter /Sekunde

Feet/Minute

Kilometer/Stunde

Miles/Hour
Enots
Miles/Hour

Kilometer/Stunde

Enots



rlron AR ao™dlol

T Pl 18 @ 3 Rt

UMRECHHEN

kgfcmz

bar

LEISTUNGEN
Horsepower (PS5)

kW

AHNMERKUNG: 10

JULT 1984

MULTIPLIZIERT MIT

1,01325

0,98692

0,7155

11,3596

ERGIBT

bar

kg!cmz

kW

PS5

-1.11-




PIPER PA 28-181

ABSCHNITT 1
AL LGEME INES

UMRECHNEN MULTIPLIZIERT MIT
2
kg fcm 1,01325
bar o,9B692
LEISTUNGERN
Horsepower (P5) O,7355
kw 1,359
-2 1
ANMERKUNG: 10 | |
100
JULT 1984

ERGIBT

bar

kg{mz

kW

PS



PIPER PA 28-181

ABSCHNITT 2
EETRIEBSGRENZEN

Ahsatz

2.1 Allgemeines

2.2 Geschwindigkeiten
2.3 Fahrtmesser

2.4 Triebwerk

2.5 Triebwerkinstrumentenmarkierungen
2.6 Massen

2.7 Schwerpunktbereich
2.8 Flugbewegungen

2,9 Lastvielfaches
2.10 Betriebsart

2.11 Seitenwind

2.12 ¥raftstoff

2.13 Hinweisschilder
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-’ _ SCHHITT 2
PIPER PA 28-181 BETRIEBSGRENZEN

2.1 ALLGEMEINES

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

2,2 GESCHWINDIGKEITEN
CAS
MFH KTS EIAS
Hichstzullissige Geschwindigkeit {UNEﬂ 171 148 154
Maximale Reisegeschwindigkeit Ve 140 121 125
Mantvergeschwindigkeit (V) bei 1156 kg 128 111 113
bei 740 ka 103 B9 B9

VORSICHT | pie Man&vergeschwindigkeit wird bei geringerem Flugge=-

wicht geringer, da der Einfluf der aerodynamischen
Kriifte dann steigt. Zwischen den angegebenen Werten
kann mit linearer Verdnderung gerechnet werden.

Max., Geschwindigkeit mit ausgefahrenen

Landeklappen {VFE] 115 100 102

2.3 FAHRTMESSER

M, MI'H KTS

rote Linie {VHE! 178 154

gleber Bogen

(Vorsichtsbereich, nur bei ruhiger Luft) 144-178 125-154

JULT 1984 -2.1-



ABSCHNITT 2 4k

BETRIEBSGRENZEN PIPER PA 28-181
griner Bogen MPH KTS
{normaler Betriebsberelch) 64-144 55=125
weiler Bogen

{Landeklappen ausgefahren) 55=115 49=-102
2.4 TRIEBWERK

Anzahl der Motoren 1
Herstaeller Lycoming
Modell 0=-360=A4M oder O-160-A4A
mit Vergaser 10=-3878
Betriebsgrenzen

max. Startleistung (fdr 5 Minuten} (kW) 132
max. Startdrehzahl (fir 5 Minuten) (1/min) 2700
max. Daverleistung (kW) 1§t
max. Dauerdrehzahl (1/min] 2@56
max. Oeltemperatur 2457F
Oeldruck

minimum 25 P8I
max imum 90 oder 100 PSI
Kraftstoffdruck

minimum 0,5 PSI
max imum 8 PSI
Kraftstoff /Farbe 100LL-blau, 100/130-grin

Anzahl der Propeller
Hersteller
Propeller

Propellerdurchmesser

minimum (mm)
maximum [{mm})

1
+ Senscnigg
TEEMAS5-0-60 oder 7HEMBS55-0-62

1330 (76 inch)
1930 (76 inch]

Standdrehzahl beil Startleistung 2325=-2425 1!mig
Standdrehzahl bei Startleistung 2275-2375 1/min
grifere Toleranzen sind nicht zulidssig.

*bis Werknummer 28-7790607

++W¢rknummer 28=-7890001 und folgende

_2 |2'
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PIPER PA 28-181

ABSCHHITT 2
BETRIEBSGRENZEN

2.5 TRIEBWERKINSTRUMENTEN-MARKIERUNGEN

Werknummer 28-76%0001 bis, aber nicht einschlieflich 2B-8090001

griner Heogen
(normaler Betriehsbercich)

ab Werknummer 28-8090001
griiner Hogen

{normaler Betriebsbereich)
gelber Bogen

500-2700 1/min

500-2650 1/min

{nur fir max. 5 Minuten nach dem Start) 2650=-2700 1/min

rote Linie
(max. Drehzahl)

Celtemperatur

griiner Bogen

(normaler Betriebsbereich)
rote Linie

(max, Temperatur)

Oeldruck

griner Bogen

[normaler Betriebsbhereich)
gelber Hogen
(Vorsichtshereich, Leerlauf)
gelber Bogen

(Warmlaufen)

rote Linie (minimum)

rote Linie (maximum)

Eraftstoffdruck

griiner Bogen

(normaler Betriebsbereich)
rote Linie (mindimam)

rote Linie (maximum)

2,6 mMAssEN

Max. Rollmasse

Max. Startmasse
Max, Landemasse
Max. Gepdckmasse

JULT 1984

2700 1/min

75%-245°F

245%

60-90 PSI
25=60 P5I

keiner oder 90-100 PSI
25 P8l
90 oder 100 P5I

5-8 PsI
05 PSI
8 P5I

O,

Hormalf lugzeuge Hutzflugzeuge

1160
1156
1156

90

(2558 LBS) 970 (2138 LBS)
(2550 LES) 966 (2130 LBS)
(2550 LBS) 966 (2130 LBS)
(200 LBS) mnicht zuldssig

"2 |3'
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ABSCHNITT 2

BETRIEBSGRENZEH PIPER PA 28-181
2.7 SCHWERPUNKTSBEREICHE

Begrenzungen in cm von der Bezugsebene

Normalflugzeug vorderer hinterer
Masse (kg)

1156 225 236
930 und weniger 208 236
Hutzflugzeuq f
966 21 236
930 und weniger 208 236

Zwischen den angegebencn Werten erfolgt die Verlinderung linear.

Die Bezugsebene befindct sich 199 em vor der Tragflichenvorder-
kante (gemessen vom Schnittpunkt der geraden und gepfeilten Vor-—

derkante)

[ECHTUREY

2.8 FLus

Normalflu

Der Flugzeugfilhrer ist fir die richtige Beladung des

Flugzeugs verantwortlich. Siehe Abschnitt & °
und Schwerpunktsberechnung”.

BEWEGUNGEN

gzeuyg

Kunstflug und absichtliches Trudeln sind nicht gestattet.

Nutzflugzeug &
Zugelassen fiir folgende Figuren bei denen eine Querlage von 60
iiberschritten wird: !
Figuren Einleitgeschwindigkeit
Steilkurven 113 KIAS (124 HMPH)
Lazy eight 113 KIAS (124 MPH)
Chandelle 113 KIAS (124 MPH)
-2.4- JULT 1938
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J ABSCHNITT 2
PIPER PA 28-181 BETRIEBSGRENZEN

2.9 LASTVIELFACHES
Hormalflugzeug Hutzflugzeuqg

positives (max.) i,8g 4,49
negatives (max) beabsichtigte Flugbewegungen sind nicht erlaubt

2.10 BETRIEBSART

Dieses Flugzeug ist zugelassen filr Fliige nach,
VIR *
VFR-Nacht und CVFR

IFR&

wenn keine Vereisungsbedingungen herrschen.

+nur wenn die Ausriistung den geltenden gesetzlichen Vorschriften
entspricht.

2.11 SEITENWIND

Demonstrierte Seitenwindkomponente bei Start und Landung 17 Kno-
ten.

2.127 KRAFTSTOFF (MUR AVGAS)

Gesamtkapazitit (Liter) 190 (50 US Gal.)
davon nicht ausfliegbar (Liter) B ( 2 Us Gal.)
(4 Liter filr jede Seite in kritischen Fluglagen)

ausflieghar (Liter) . 182 (48 US Gal.)
Flugbenzin/Farbe 100/130 (grin) oder 100LL (blau)

JULI 1984 2.5~



ABSCHNITT 2
BETRIEBSGRENZEN PIPER PA 28-181

2,13 HINWEISSCHILDER
Linke Seite des vorderen Cockpits, gut sichtbar fiir den Piloten:

"bieses Flugzeug mul als Mormalflugzeug oder als Nutzflugzeug
in Ubereinstimmung mit der in Ferm von Hinweisschildern, Kenn-—
zeichnungen, Markierungen und Handbiichern gegebenen Betricbs=
anweilsungen betrieben werden, Alle Hinweisschilder und Markie-
rungen an diesem Fluozeug beziehen siech auf den Betrieb als
Nutzflugzeuqg,

Filr den Betrieb als Normal- und Wutzflugzeug ist das Flughand-
buch zugrundezulegen.

Fiir den Betrieb als NMormalflugzeug ist Kunstflug einschlief-
7 lich Trudeln, flir Hutzflugzeuge Trudeln verboten?

Heben der oberen Tirverriegelung:
Z k"vor dem Flug Verriegelung einrasten,”

An der Rilckseite des Gepickraumes und an der Innenseite der Ge-
pdckraumtilr :

I"Maximale Gepidckmasse 90 kg. Beim Betrieb als Nutzflugzeug
zind Geplick und Passagiere auf den hinteren Sitzen nicht er-
laubt. Bei Verwendung als Mormalflugzeug Masse— und Schwer-
punktsbegrenzungen beachten.”

An den Tankverschlissen:

"Flugkraftstoff 100/130 oder 100LL;9%1 Liter ausfliegbar, ab
Winkelmarkierung 64 Liter ausfliegbar.”

An den Tankverschliissen:
lab Wer=Nr. 28-8390036)

-2.6- JULT 1984



BSCHNITT 2
PIPER PA 28-181 BETRIEBSGRENZEN

Am Drehzahlmesser aly Werk-Nr, 2R-8090001:

1"Spdtestens 5 Minuten nach dem Start die Leistung auf 2650

1/min verringern,”®
Am Intrumentenbrett gut sichtbar fiir den Piloten:
"Hachgewiesene Seitenwindkomponente 20 MPH (17 ETS)."

"Die Oelkithlerklappe fiir den Hinterbetraeh mufl entfernt wer-
den, wenn eine Aufentemperatur von +10 C iiberschritten wird."

"Mansvergeschwindigkeit und Geschwindigkeit bei Turbulenz 324
MPH. bei max. Fluggewicht (Flughandbuch beachten).” ‘et 7

Ab Werk-Nr. 2B-7790001:

| "Mandvergeschwindigkeit und Geschwindigkeiten beil Turbulenz 113
1 KEIAS bei max. Fluggewicht (Flughandbuch beachten).”

Reifendriicke an den Hauptriidern:

"24 PST - 1,7 bar."

Reifendruck am Bugrad:

"18'P5T = 1,3 bar."

Am Instrumentenbrett gut sichthbar fiir den Piloten:

“WFR-Fliige Tag und Hacht. Fliilge unter Vereisungsbedingungen
s5ind verboten"

Oder bei IFR zugelassenen Flugzeugen:

"VFR-Fllige Tag und Nacht und IFR-Fliige. Fliige unter Vereisungs=
bedingengen sind verboten.”

Wenn eine Klimaanlage eingebaut ist:

"WARNUNG! Die Klimaanlage muB AUS-geschaltet sein, um normale
Start- und Steigleistungen zu erzielen,"

Hur fir Hutzflugzeuge:

"Steilkurven Einleitgeschwindigkeit 124 MPH (113 KIAS)
Lazy eight Einleitgeschwindigkeit 124 MPH (113 EIAS)
Chandelles Einleitgeschwindigkeit 124 MPH ({113 KIAS)"

JULT 1984 -2.7-
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ABSCHNITT 3

NOTYERFAHREN
Absatz
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3.7 Feuer im Flug
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/ ABSCHNITT 3
PIPER PA 28-181 NOTVERFAHREN

3,1 ALLGEMEINES

Dieser Abschnitt enthilt empfohlene Verfahren fir Notfllle, die
beim Anlassen des Motors, beim Start oder im Fluge auftreten
kitnnen. Diese Verfahren sind als beste Gegenmafnahme unter den
hier beschriebenen Bedingungen zu betrachten,sie sollen aber das
verniiftige Urteilsvermiigen und den gesunden Menscherverstand
nicht ersetzen. Notfille treten bei modernen Flugzeugen meistens
unerwartet auf, und das richtige Verhalten mag nicht immer gleich
erkennbar sein, deshalb sollte sich der Pilot mit den hier be-
schriebenen Notverfahren ausreichend vertraut machen.

Eine Einweisung fiir Notfille und das Verhalten in bescnderen Fal-
len ist Teil der Pilotenausbildung und soll durch diese Anwei-
sungen nicht ersetzt werden. Sie geben dem Piloten jedoch die
Miglichkeit, sein Wissen zu erglnzen, da die Hotverfahren nicht
filr alle Flugzeuge gleich sind.

Notverfahren im Zusammenhang mit der zusdtzlichen Ausriistung
s8ind dem Abschnitt 9 zu entnehmen.

Der erste Teil dieses Abschnitts enthilt Klarlisten in denen

die Sofortmafinahmen bei werschiedenen Notsituationen aufgefiihrt
gind und bei deren umnmittelbaren Anwendung miéglicherweise grife-
rer Schaden vermiden wird.

In dem folgenden Teil des Abschnitts werden dann, zum besseren
Verstindnis, ausfilhrliche Informationen filir die einzelnen Not-
situationen gegeben.

Mal 1981 -3.1-
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ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN PIPER PA 28-181

3.2 KLARLISTEN FUR NOTFALLE
ON = EINSCHALTEN OFF = AUSSCHALTEN

MOTORBRAND BEIM ANLASSEN

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

Flugzeug verlassen, wenn Motorbrand anhilt.

MOTORRISFALL BEIM START

Bei noch ausreichender Startbahnlidnge normale Landung durchfiihren.

Songt: Sichere Geschwindigkeit beibehalten. Wur flache Kurven
machen,um Hindernissen auszuweichen. Landeklappen der Si-
tuation entsprechend einstellen. 5

Ist bereits eine ausreichende Flughiihe errsicht um ein Wiederan-
lassen 2zu versuchen:

Sichere Geschwindigkeit beibehalten

Tankwahlschalter anderer Tank
Elektrische Kraftstoffpumpe priife ON
Gemischhebel priife REICH
Vergaservorwirmung oM
AnlaBeinspritzer verriegelt

Kann der Motor nicht wieder in Betrieb gesetzt werden, "Landung
mit stehendem Motor" durchfiihren.

MOTORAUSFALL IM FLUG

Tankwahlschalter anderer Tank
Elektrische Kraftstoffpumpe OH
Gemischhebel REICH
Vergaservorwirmung ON
Motoriiberwachungsinstrumente priifen,

ob Ursache fiir Motorausfall angezeigt
Anlageinspritzer priife, verriegelt

Ist kein Kraftstoffdruck angezelgt iiberpriifen, ob der Tankwahl-
schalter auf eine Tank, der Kraftstoff enthilt geschaltet ist.

Sobald der Motor liuft:
Vergaservorwirmung OFF
Elektrische Kraftstoffpumpe OFF

Falls der Mator nicht wieder in Betrleb gesetzt werden kann,

Flugzeug auf eine Geschwindigkeit won 87 MPH (76 KTS) IAS trim-
men und MNotlandung verbereiten.

=¥l MAT 1981



J ABSCHNITT 3
PIPER PA 28-181 NOTVERFAIREN

LANDUNG MIT STEHENDEM MOTOR

Geeignetes Landefeld suchen.
In Vollkreisen sinken,bis eine Gegenanflugposition im 1000 ft
GND erreicht ist, dann normalen Anflug durchfiihren.

Wenn das Landefeld sicher erreicht werden kann, Geschwindigkeit
auf 76 MPH (66 KTS) IAS verringern, um eine kiirzest migliche
Landung durchzufihren.

Das Aufsetzen sollte mit der geringst mBglichen Geschwindigkeit
und voll ausgefahrenen Landeklappen erfolgen.

Furz vor dem hufsetzen:

Ziindschalter OFF
Hauptschalter OFF
Tankwahlschalter OFF
Gemischhebel Leerlauf-Stop

Fest anschnallen.

FEUER IM FLUG
Friifen,woher das Feuer kommt.

BRAND IN DER ELEKTRISCHEN ANLAGE (RAUCH IN DER KABINE)

Hauptschalter OFF
Frischluftdiisen &ffnen
Kabinenheizung OFF

S0 schnell wie durchfiihrbar landen.

MOTORBRAND

Tankwahlschalter OFF
Gashebel ziehen,; unterer Anschlag
Gemischhebel Leerlauf-Stop
Elektrische Kraftstoffpumpe OFF
Magnetschalter OFF
Hauptschalter OFF
Warmluft OFF

In einen steilen Sinkflug gehen um das Feuer auszublasen, Lan-
dung mit stehendem Motor durchfiihren. Mach der Landung nicht
wieder anlassen. Erhithte Brandgefahr!

CELDRUCKABFALL
Landen sobald wie miglich

Af Landung mit stehendem Motor vorbereitet sein. (Insbesondere
bei rasch ansteigender Oeltemperatur.)

MAT 1981 -3.3-
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ABSCHNITT 3
NOTVERFAHREN PIPER PA 28-181

KERAFTSTOFFDRUCKABFALL

Elektrische Kraftstoffpumpe on
Tankwahlschalter priifen, ob auf Tank mit Kraftstoff gestellt

HOHE OELTEMPERATUR

Landen, auf den nichsten Flugplatz und die Ursache festellen.
Auf Landung mit stehendem Motor vorbereitet sein.

FEHLER IM ELEKTRISCHEWN S5YSTEM
ALT-Anzeige leuchtet:

Amperemeter zur Bastdtigung kontrollieren
Bel Nullanzelge:

ALT-5chalter OFF
Belastung des Bordnetzes wverringern .
Alternator-Schutzschalter prifen
ALT-Schalter an
Falls der Fehler nicht behoben ist:

ALT-S5chalter OFF
Belastung des Bordnetzes verringern

Sobald wie mdglich landen.

Die Stromversorgung erfolgt jetzt ausschlieflich durch die Bat-—
terei. Mit totalem Ausfall der Stromversorgung rechnen.

Nberlastung (Mehr als Z0 Ampere {iber der normalen, bekannten Be=
lastung)

Bei Flugzeugen mit verbundenem BAT/ALT-Schalter

Belastung des Bordnetzes verringern
dann:
ALT-Schalter OFF

Sohald wie miiglich landen.

Die Stromversorgung erfolgt jetzt ausschlieglich durch die Bat-
terie. Mit totalem Ausfall der Stromverscrgung rechnen.

Bel Flugzeugen mit getrennten BAT- und ALT-5chaltern
ALT-Schalter OH
BAT-Schalter OFF

Ist die Alternatorbelastung jetzt geringer:

Belastung des Bordnetzes verringern
Sobald wie méglich landen.

-3,4- ' MAT 1981
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ANMEREUNG: Wegen der héheren Spannung und Stdrungen in der Funk-
anlage, sollte der Betrieb bei ALT-Schalter ON und
BAT=-5chalter OFF ausschlieflich auf Systemfehler be-
schrdnkt bleiben.

Ist die Rlternatorbelastung jetzt nicht geringer:

ALT-Schalter OFF
BAT-Schalter wie erforderlich
Sobald wie méiglich landen.

Die Stromversorgung =rfolgt jetzt ausschlieflich durch die Bat-
terie. Mit totalem Ausfall der Stromversorgung rechnen.

TRUDELN BEENDEN

Gashebel Leerlaunf
Querruder neutral
Landeklappen eingefahren
Seitenruder Vollausschlag gegen Trudelrichtung
Steuerhorn voll driicken
Seitenruder neutral, schald die Drehungen aufhiéren
Steuerhorn weich in Wormallage

OFFENE KABINENTUR

Eind die obere, wie auch die untere Verriegelung offen, wird
die Tir etwas aufklappen, wodurch die Fluggeschwindigkeit et=-
was verringert wird.

Um die Tir im Flug zu schlieBen:
Fluggeschwindigkeit auf 100 MPH (87 KTS) IAS verringern.

Kabinenlif tung schliefen
Sturmfenster offen
obere Verriegelung offen verriegeln

untere Verriegelung offen obere Verriegelung &ffnen, Tir etwas
aufdriicken und heftig zu schlagen, cbere Verriegelung einrasten

Slippen in Richtung der offenen Tiir erleichtert das Verriegeln.

+ab Werk-Nr. 28-7790201, an der Armstiitze ziehen und gleichzel-
tig untere Verriegelung schlieBien.

VERGASERVEREISUNG
Vergaservorwirmung ON
Gemischhehel ruhigster Motorlauf

MAI 1981 -3,5-
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NOTVERFAHREN PIPER PA 28-181

RAULAUFENDER MOTOR
Vaergaservorwiarmung ON

Liuft der Motor nach einer Minute immer noch rauh:

Vergaservorwirmung OFF
Gemischhebel ruhigster Motorlauf
Elektrische Kraftstoffpumpe 0N
Tankwahlschalter anderer Tank
Motoriberwachungsinstrumente priifen
Zlind/Magnetschalter L dann R zuriick BOTH

Liuft der Motor auf einem der Magnete zufriedenstellend,Gemisch
reich und den Flug auf dem Magnet fortsetzen und auf dem nich-
sten Flugplatz landen. Auf Notlandung vorbereitet sein.

-3.6- MAT 1931
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Dis folgenden Abschnitte peben zusidtzlich und
aus filhrliche Informationen iiber die mdgliche
Ursache der Notfdlle und die entsprechenden
Gegenmalnahmen.

3.3 MOTORBRAND BEIM ANLASSEN

Ein Motorbrand wihrend des Anlallvorgangs ist
meistens das Erpebnis iibermiligen Kraftstoff-
einspritzens. Die erste Malnahme ist deshalb,
zu versuchen den Motor anzulassen,um den iiber-
schiiseigen Kraftstoff dem Motor zuzufiihren,

Rrennt der Motor bevor er lduft, den Gemischhe-
bel in Leerlauf-Stop-Stellung bringen, Vollgas
geben und den Motor mit dem Anlasser weiterhin
durchdrehesn, Liuft der Motor bereits, Beirieb
fortsetzen, Baldes =0ll dazu filhren das Feuer
in den Motor zuriickzubringen.

Falls das Feuer jedoch langer als einige Sekun-
den anhilt, Flugzeup verlassen und mit den wir-
kungsvellsten, verfiigharen externen Mitteln
ldschen.

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

3.4 MOTORAUSFALL BEIM START
Die zutreffenden Malfnahmen bei einen Motoraus-

fall wihrend des Starte richten sich nach den
herrschenden Umstidnden.

MAI 197¢C
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Bei einer, fiir eine komplette Landung, noch aus-
reichenden Startbahnlinge eine normale Landung
durchfihren.

Bei nicht ausreichender Startbahnléinge, sichere Ge-
schwindigkeit beibehalten und in flachen Kurven
eventuellen Hindernissen ausweichen. PDie Landeklap-
pen konnen den Erfordernissen entsprechend ausge-
fahren werden, sollten jedoch beim Aufsetzen ganz
ausge fahren (40°) sein.

Reicht die Flughthe aus um ein Wiederanlassen des
Motors zu versuchen,auf jeden Fall eine sicheres
Fluggeschwindigkeit beibehalten.

Den Tankwahlschalter auf einen anderen Tank der
Kraftstoff enth&dlt schalten und prifen, ob die
elektrische Kraftstoffpumpe eingeschaltet ist der
Gemischhebel sich in Stellung "REICH" befindet,
der AnlaBeinspritzer wverriegelt ist und die Verga-
servorwdrmung elngeschaltet.

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

Kann der Motor nicht wieder in Betrleb gesetzt
werden, "Landung mit stehendem Motor" durchfih-
ren (siehe Abschnitt 3.6).

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

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

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

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

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

Wenn es die Zeit erlaubt, folgendes versuchen:

Zindachalter auf "L" dann auf "R" und zuriick

auf "BOTH" (beide). Gas- und Gemischhebel in
entgegengesetzte Stellung bringen, eventuell war
das Gemisch 2zu reich oder zu arm. Elnen anderen
Kraftstofftank versuchen, falls Wasser im Kraft-
stoff ist dauert es einige Zeit bils es durch-
gelaufen ist, das Mitlaufen der Luftschraube im
Fahrtwind kann danach den Motor wieder in Betrieb
satzen, Die Kraftetoffdruckanzeige ist dabei nor-
mal.
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Erfolgte der Motorausfall aufgrund eines leeren
Tanks, kinnen nach den Tankumschalten, bis zu
10 Sekunden vergehen bis die leeren Kraftstoff-
leitungen wieder gefiillt sind.

3.6 LANDUNG MIT STEHENDEM MOTOR

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

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

Das Aufsetzen sollte immer mit der geringst

mbglichen Geschwindigkeit und veoll ausgefahre-
nen Landeklappen erfolgen.
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Tritt der Motorausfall in geringer Flughthe auf,
sofort eine Notlandung vorbereiten (siehe Lan-
dung mit stehendem Motor), dabei eine Geschwin-
digkeit von 87 MPH (76 KTS) IAS beibehalten.

Bei ausreichender Flughthe kann ein Wiederanlas-
gen versucht werden, dazu Tankwahlschalter auf
einen anderen Tank der Kraftstoff enth&dlt
schalten, die elektrische Kraftstoffpumpe ein-
schalten (ON) den Gemischhebel auf reiches Ge-
misch, (ganz nach vorne schieben) die Vergaser-
vorwarmung ON und kontrollieren ob der Anlal-
einspritzer verriegelt ist.

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

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

Wenn es die Zeit erlaubt, folgendes versuchen:

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

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

5.6 LANDUNG MIT STEHENDEM MOTOR

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

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

Das Aufsetzen sollte immer mit der geringst

moglichen Geschwindigkeit und veoll ausgefahre-
nen Landeklappen erfolgen.
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Kurz vor dem Aufsetzen Gas- und Gemischhebel in
Stop-5tellung bringen, Tankwahlschalter, Ziindung
und Hauptschaltesr OFF, fest anschnallen.

347 FEUER IM FLUG

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

Wichtig! Sofort priifen woher das Feuer kommt.

Bei Rauch in der Kabine, kann ein Brand in der
elektrischen Anlage vermutet werden. Dann, Haupt-
schalter und Kabhinenheizung ausschalten (OFF)
und alle Frischluftdiisen voll aufdrehen. Eine
IL.andung sollte, sobald wie miglich durchgefiihrt
werden. Im Falls eines Motorbrands, Tankwahl-
schalter QOFF (AUUS) Gas- und Gemischhebel in
Leerlauf-Stop-Stellung, Kabinenheizung OFF (AUS)
und wenn es das Geldnde zuldft sofort landen.

Anmerkung: Die Moglichkeit eines Motorbrands im
Flug ist sehr gering. Dae o.g. Ver-
fahren ist sehr allgemein, deshalb
bleibht a5 dem Piloten, das nach sei-
ner Meinung, Beste unter gegebenen
Umstinden zu tun.

3.8 ABFALL DES OELDRUCKS
Der Qeldruck kann teilweise oder vollstdndigp ab-

fallen., Ein teilweiser Abfall zeigt melstens el-
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ne Stérung im Qeldruckregulierungs-System an,

und eine Landung sollte sc schnell wie mdglich
durchgefiihrt werden um die Ursache festzustellen
und Motorschdden zu vermeiden. Ein veollstandiger
Ausfall der Oeldruckanzeige kann durch Oelver-
lust oder einen Fehler im Anzeigegerit entstehen.
Wie auch immer, zum nidchsten Flugplatz fliegen,
Hohe beibehalten und auf Motorausfall vorbereitet
sein, weil der Motor, wenn das Anzeigegerdt nicht
defekt ist, plotzlich stehen bleibt. Die Leitungs-
einstellung nicht unndtlg verédnddrn, da das den
Motorausfall beschleunigen kann.

Unter Umstédnden kann es notig sein, aulerhalb ei-
nes Flugplatzes zu landen, auch wenn der Motor
noch lduft besonders, wenn auller QOeldruckverlust,
noch eine erhdhte Qeltemperatur und QOelgqualm
festgeatellt wird und kein Flugplatz in unmittel-
barer Nidhe ist.

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

3.9 HOHE OELTEMPERATUR

Eine unnormale hohe QOeltemperaturanzeige kann
durch niedrigen Oelstand, beschiddigtem Oelkiihler
defekten oder falsch angebrachten Luftleitblechen
oder einem Fehler in Anzeigegerdt verursacht
werden.

Ein stindiges schnelles Ansteigen der QOeltempe-
ratur ist das Anzeichen einer Storung, deshalb
sollte auch die Qeldruckanzeige auf Durckabfall
beobachtet werden. Auf jeden Fall auf den nach-
sten Flugplatz landen und die Ursache der Sto-
rung feststellen lassen.
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3,10 ABFALL DES KRAFTSTOFFDRUCKS

Wenn Anzeichen von Kraftstoffdruckabfall vorliegen, die elektri-
sche Kraftstoffpumpe einschalten (ON) und priifen, ob der Tank-
wahlschalter auf einen Tank der Kraftstoff enthllt geschaltet ist.

Ist die Stiérung nicht auf einen leeren Tank zuriickzufihren , die
motorgetriebene Pumpe und das Kraftstoff-System sobald wie mibg=-
lich dberprifen lassen.

3,11 FEHLER IM ELEKTRISCHEN SYSTEM

Eine Nullanzeige des MAmperemeters und das Aufleuchten der Alt-An-
zeige in der Warnleuchtenreihe sind die Anzeichen fiir den Ausfall
des Alternators. Bevor das folgende Verfahren durchgefiihrt wird,
priifen; ob tatsichlich eine Nullanzeige vorliegt oder nur eine
niedrige Anzeige, dieses 1lYAt sich durch Einschalten zusitzli-
cher Stromverbraucher, z.B. Landescheinwerfer, feststellen. Nimmt
die Anzeige nicht zu, zundchst die Belastung des Bordnetzes redu-
zieren und die Alternator-Schutzschalter iliberpriifen, dann versu-
chen dag Uberstromrelais wieder in Betrieb zu setzen. Dazu den
ALT=-Schalter fiir 1 Sekunde OFF, dann wieder ON. Falls der Fehler
durch Uberspannung hervorgerufen wurde (16,5 Volt oder mehr)
filhrt diese Verfahren zur Behebung des Fehlers.

Erfolgt jedoch weiterhin keine Anzeige, oder wenn die Schutz-
schalter wieder herausspringen, ALT-Schalter OFF und die Bela-
stung des Bordnetzes auf das absolute notwendige Mindestmall ver-
ringern, denn jetzt wird die elektrische Leistung der Batterie
entnommen. Sobald wie miglich landen.

Uberlastung (mehr als 20 Ampere iiber der normalen, bekannten Be-
lastung)

Eine unnormale, hohe RAlternatorbelastungsanzeige kann durch eine
leere oder defekte Batterie oder einen anderen Defekt in der An-
lage auftreten. Beil einer leeren Batterie sollte die Anzeige nach
5 Minuten langsam zurlickgehen, sonst die Belastung durch Ausschal-
ten der nicht unbedingt ben¥tigten Gerite verringern.

Kann die Uberlastung bel Flugzeugen mit verbundenem BAT/ALT-Schal-
ter nicht beseitigt werden, ALT=-Schalter = OFF und sobald wie mig-
lich landen. Die Stromversorgung erfolgt jetzt acvsschlieflich
durch die Bordbatterie, deshalb mit komplettem Stromausfall rech-
TNEn.

Bei Flugzeugen mit getrenntem BAT- und ALT=Schaltern zunfchst den

BAT-S5chalter OFF, wenn die Anzeige sich verringert, dann den BAT-
Schalter ON und das Amperemeter iilberwachen. Wenn die Anzeige nicht
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innerhalb von 5 Minuten sinkt, BAT-Schalter wieder OFF und so-
bald wie miglich landen. Die Stromversorgung erfolgt jetzt aus-—
schlieBlich durch den Alternator,

ANMERKUNG: Wegen der htheren Spannung und Stérungen in der Funk-
anlage, sollte der Betrieb mit eingeschaltetem Alter-
nator und ausgeschalteter Batterie nur, wenn unbedingt
nitig, bei v.g. Systemfehlern durchgefilhrt werden.

3.12 TRUDELM

bbsichtliches Trudeln ist mit diesem Flugzeug verboten. Bel unbe-
absichtigtem Trudeln sofort den Gashebel in Leerlauf-Stellung
bringen und Querruder neutral, die Landeklappen einfahren.

Das Seitenruder wvoll gegen die Trudelrichtung einstellen und
das Steuerhorn ganz nach vorn drilcken. Sobald die Drehungen auf-
hiéren, Seitenruder neutral und das Steuerhorn weich in Normal-
fluglage bringen.

3.13 OFFENE KABIMENTUR

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

5ind beide Verriegelungen offen, wird die Tilr etwas aufklappen, -
wodurch die Fluggeschwindigkeit geringfiiglg verringert wird.

Um die Tiir wihrend des Fluges zu schlieBen, scllte die Flugge-—
schwindigkeit auf 100 MPH (87 KTS) IAS verringert, alle Luftdii-
sen geschlossen und das Sturmfenster getffnet werden. Ist die
ocbere Verriegelung offen, kann sie jetzt geschlossen werden.

Ist die unter Verriegelung nicht eingerastet, muf die obere
Verriegelung gedffnet werden, dann die Tir etwas aufdriicken und
wieder heftig zu schlagen. Die chere Verriegelung wieder schliefen.

ab Werk-Nr. 28-7790001

Izt die unter Verriegelung nicht elingerastet,die Tilir an der Arm-
stiitze heranziehen und gleichzeitig die Verriegelung schliefen.

Sind beide Verriegelungen offen erst die untere, dann die obere

Verriegelung schlieBen.

Slippen in Richtung der offenen Tir unterstiltzt das Verfahren.

-3.14- MAT 1981
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3,14 RAULAUFENDER MOTOR/VERGASERVEREISUNG

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

Die Folge wvon Vergaservereisung ist ein rauher Lauf des Motors
und Drehzahlabfall, Sofortiges Handeln ist notwendig, um iiber-
mifige Vereisung zu verhindern. Deshalb scfort die Vergaservor-
widrmung ON.

ANMERKUNG: Eine teilweise cingeschaltete Veorwirmung kann den Zu-
stand noch verschlechtern, da das Eis langsam schmilzt,
aber im Ansaugsystem wieder gefriert. Wenn die Verga-
servorwirmung benutzt wird, immer wveoll einschalten,
ist das Eis geschmolzen, wieder ausschalten. Hur wenn
ein Vergaserluft-Temperaturanzeiger eingebaut ist kann
die Vergaservorwidrmung teilweise eingeschaltet sein,
g0 dab immer Plustemperaturen (griiner Bereich) ange-
zeligt sind.

Liuft der Motor immer noch rauh, folgendes versuchen:

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

- Elektrische Eraftstoffpumpe ON.

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

- Motorilberwachungsgeriite auf unnormale Anzeige iliberpriifen,

= Ziindschalter auf "1L" dann "R" und zurlick auf "BOTH (beide Mag-
mete) .

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

Wenn der Motor weiterhin unruhig liuft, liegt es im Ermessen des
Piloten, sicherheitshalber eine Landung durchzufiihren.
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4,1 ALLGEMEINES

Dieser Abschnitt enthilt die normalen Betriebsverfahren flir die
PA 2B-181.

Die Verfahren fiir die PBedienung der zusltzlichen Ausriistung sind
dem Abschnitt 2 zu entnehmen.

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

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

4,72 GESCHWINDIGKEITEM FUR DEN SICHEREM EETRIEB

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

Geschwindigkeit filr den besten Steigwinkel {vx] 74 MPH (64 KTS)

Geschwindigkeit bei turbulenter Luft tvnﬁ 124 MPH (108KTS)
ab Werknummer 28=7790001 {UA] 113 KTS
Aanfluggeschwindigkeit 76 MPH (66 KTS)
hlle Geschwindigkeiten IAS

Demonstrierte Seitenwindkomponente 17 KTS

mbweichungen bei einzelnen Flugzeugen auf Grund der husriistung,
des Zustands von Flugzeug und Moter, der atmosphirischen Bedin=
gungen oder der Flugtechnlk des Piloten s2ind miglich.
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4,3 KLARLISTEN - NORMALBETRIEB

ON = EINSCHALTEN OFF
Steuerhorn
Hauptschalter
Kraftstoffvorrat
Uberziehwarnanlage
Hauptschalter
Ziind/Magnetschalter

Oberfliche auf Beschidigung

Fuder und Scharniere
Eis, Schnee, Reif
Hav-Leuchten
Kraftstoffvorrat
Tankdeckel

= AUSSCHALTEN

Gurt ldsen

OH
kontrollieren
kontrollieren

OFF -~

OFF
kontrollieren
frei, richtig

entfernen
kontrollieren
Sichtkontrolle
richtig verschlossen

Tanksumpf - Kraftstoff entnehmen und iUberprifen auf Verunreini-

gung, Wasser, vorgeschriebener HKraftstoff
Tankentliftung offen
Federbein, Hauptfahrwerk 114 mm ausgefahren
Reifen und Bremsen kontrellieren
Staurohr frei
Windschutzscheibe sauber
Fropeller und Spinner unbeschidigt
Fraftstoff- und Cellecks kontrollieren
Oelvorrat kontrollieren
Celmelstab/Verschlug richtig zu
Motorverkleidung gesichert
Verschliisse der Motorhaube kontrollieren
Bugrad-Reifen kontrollieren
Bugradfederbein 83 mm ausgefahren
Lufteinlisse frei
Alternator-Riemenantrieb kontrollieren
Schleppstange verstauen
Gepick verstauen;,; sichern
Gepickraumtir verriegeln
Kraftstoffilter entwissern
Kabinentilr verriegeln
Bordbuch,Papiere kontrollieren
Sicherheitsgurte anlegen, einstellen, kontrollieren

VOR DEM ANLASSEN

Parkbremse
Tankwahlschalter
Vergaservorwirmung
Funk- und Hav-Gerite

JULT 1984
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AHLASSEN DES KALTEN MOTORS

Gashebel

Hauptschalter

Elektrische Kraftstoffpumpe
Gemischhebel

Anlasser

Gashebel

Oeldruck
Zusammenstofwarnlicht

ANLASSEN DES WARMEM MOTORS

Gashehel

Hauptschalter

Elektrische Kraftstoffpumpe
Gemischhebel

Anlasser

Gashebel

Oeldruck
Zusammenstofwarnlicht

AHLASSEN NACH ZU REICHLICHEM EINSPRITZEN

Gashebel

Hauptschalter

Elektrische EKraftstoffpumpe
Gemischhebel

Anlasser

Gemischhebel

Gashebel

Oeldruck
ZusammenstobBwarnlicht

ANLASSEN UBER AUSSENBORDANSCHLUSS

Hauptschalter
Anschludstecker
Hauptschalter

10 mm nach vorn
oM
0N

voll reich
ein
einstellen
kontrollieren
OH

10 mm nach worn
on

OH

reich

ein

einstellen
kontrollieren
0N

vellgas

(o))

OFF
Leerlavf-Stop
ein

langsam reich
zurilck
kontrollieren
O

OFF
verhindeg
0N

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

keinen EinfluB darauf (siehe auch 4.13).

_I'h'tl'
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]
Anlassen wie normal i 5
Hauptschalter OFF
Anschlulistecker herausnehmen
Hauptschalter ON
Ampereanzeiger kontrollieren
Oeldruck kontrollieren
Zusammenstofwarnlicht ON

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

WARMLAUFEN DES MOTORS

Gashebel BOO-1200 1/min
ROLLEN

Zusammenstofwarnlicht ON
Anlaghilfe, Bremsklitze entfernt
Follbereich frei
Gashebel wie erforderlich
Bremsen kontrollieren
Lenkbarkeit kontrollieren

UBERPRUFUNG AM BODEN

Parkbremse festangezogen
Gashebel 2000 1/min
Magnete max. Abfall 175 1/min,max. Differenz 50 1/min
Vacuumanzeige 5,0" + 0,1" Hg
OCeltemperatur kontrollieren
Der Motor ist warm genug, wenn er ohne stottern Gas annimmt

Oeldruck kontrollieren
Klimaanlage (wenn eingebaut) kontrollieren
Warnleuchten zur Kontrolle driicken
Vergaservorwirmuang kontrollieren
Elektrische Kraftstoffpumpe OFF
Kraftstoffdruck kontrollieren

JULT 1984 -1}, 5-
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PIPER PA 28-181

VOR DEM START

Hauptschalter
Flugiiberwachungsinstrumente
Tankwahlschalter
Anlafeinspritzer

Elektrische Kraftstoffpumpe
Motorlberwachungsinstrumente
Vergaservorwirmung
Sitzlehnen

Gemlschhebal

Gurte

Landeklappen

Tr immung

Steuerung

Tur

Klimaanlage (wenn eingebaut)

START

Normal
Landeklappen

Tr immung
Beschleunigen auf
Steuerhorn

on

einstellen, kontrollieren
vollster Tank
verriegelt

ON

kontrollieren

OFF

aufrichten

einstellen

angelegt und fest
erforderliche Stellung
erforderliche Stellung
freigdngig

verriegelt

OFF

DD

leicht hecklastig

60=-75 MPH IAS (52-65 KIAS)
zum Abheben leicht ziehen,
dann in Steigfluglage gehen

Kurze Startbahn anschlieBendes Hindernis

Landeklappen
Beschleunigen auf
Steuverhorn zum Abheben

nach dem Abheben beschleunigen auf

i 257 (zweite Raste)
47-56 MPH IAS (41-4%  KIAS)
i lei:ht+ziehen
52-62 MPH IAS (45-54 HKIAS)

Beschleunigen auf 74 MPH IAS (64 KTS), Landeklappen langsam ein-
fahren und iiber das Hindernis stelgen, dann auf 87 MFH IAS (76

KET5) beschleunigen.

Aafgeweichte Startbahn
Landeklappen
Beschleunigen auf
Steuerhorn zum Abheben

nach dem Abheben baschleunigen auf

Beschleunigen auf
Landeklappen

+abh§ngig vom Fluggewicht

-46-

259 (zweite Raste)

47-56 "MPH IAS (41-48" KIAS)
. leicht ziehen
52-62 MPH IAS (45-54° KIAS)
87 MPH IAS (76 KIAS)
langsam einfahren

JUNT 1980
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STEIGEHN

Bestes Steigen
' (Landeklappen eingefahren)

Bester Steigwinkel

{Landeklappen eingefahren)

Elektrische Kraftstoffpumpe

REISEFLUG

Normale max. Leistung
Leistungseinstellung

Gemischhebel
Steigen

SINKFLUG

Normal

Gashebel
Geschwindigkelit
Gemisch
Vergaservorwidrmung

Leerlaufleistung
Vergaservorwirmung
Gashebel
Geschwindigkelit
Gemisch

Lelstung

ANFLUG UND LANDUNG

Tankwahlschalter
Sitzlehnen
Sicherheitsgurte

Elektrische Kraftstoffpumpe

Genischhebel
Landeklappen (max.

KElimaanlage (wenn eingebaut)
huf B6 MPH IAS (75 KIAS)

B7 MPH IAS (76 KIAS)

74 MPH IAS (64 KIAS)

OFF, beil erreichen der Reisehiihe

T5%

entsprechend der Tabellen Abschnitt 5

wie erferderlich
100 MPH IAS (87 KIAS)

2500 1/min

122 KIAS

reich

0N, wie erforderlich

OM, wie erforderlich
Leerlauf

wie erforderlich

wie erforderlich

alle 30 Sekunden iberprifen

vollster Tank
aufrichten
eingestellt, fest
oM

reich

115 MPH IAS = 102 KIAS) ausfahren

OFF
trimmen

Endanfluggeschwindigkeit (Landeklappen 40°) 76 MPH IAS (66 KIAS)

AUGUST 1982
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NACH DER LANDUNG

Landeklappen
Staurchrheizung
Elektrische Kraftstoffpumpe

" MOTOR ABSTELLEN UND PAREEN

Funk= und Hav-Gerdte

Klimaanlage

Gashebel

Gemischhebel

Magnetschalter

Hauptschalter

Parkbremse

Steuerhorn

Bremskldtze

Flugzeug, wenn niitig, verzurren.

-4, 8-

einfahren
OFF
OFF

OFF
priife OFF

vall zurlick )
Leerlauf-Stop
aFF
OFF
fest
mit Gurt sichern
vorlegen

OKTOBER 1980
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0.4 VORFLUGKONTROLLE

Die folgenden Seiten geben zu den einzelnen Abslitzen der Klar-
liste ausfihrliche Infoarmationen und Anwelsungen,

Das Flungzeug sollte vor jedem Flug eine sorgfiltige Vorflug-
kontrolle erhalten, Diese Kontrolle sollte die Uberprifung
der Betriebstlehtigkeit, eine Masse- und Schwerpunkisbercch-
nung, die Berechnung der Startstrecke und die Festlegung der
erforderlichen Reiseflugleistung ehenso beinhalten, wie aus-
fithrliche Wetterinformationen und alle anderen Faktoren die
fir die sichere und ordnungsgemiife Flugdurchfilhrung notwendig
sind.

Beim Einsteigen den Gurt, der zur Sicherung des Steuerhorns
und damit der Ruder verwendet wurde, l&sen, Hauptschalter
einschalten (ON) und die Tankanzeige auf ausreichenden Kraft-
stoffvorrat priifen, dann die MNav-Leuchten einschalten, das
Flugzeug wverlassen und die Leuchten kontrollieren. Die lbher-
ziehwarnanlage sollte auch gleich ilberpriift werden, dazu den
Meffiihler anheben und auf das Erténen des Warnhorns achten.
Hauptschalter wieder ausschalten (OFF).

VORSICHT] ®Wur ganz eingefahren sind die Landeklappen verrie-
gelt und kiinnen als Tritt benutzt werden.

Der FKontrollgang um das Flugzeug beginnt mit der Uberpriifung
aller Ruder, deren Scharniere und der gesamten Flugzeugober-
fliche auf Beschiidigung oder Funktionsbeeintrlichtiqung., Trag-
fllichen und Ruder missen auf jeden Fall frei von Eis, Schnee
und Reif sedn.

Der Kraftstoffvorrat sollte noch einmal durch eine Sichtpril-
fung (Tankdeckel akschrauben, in den Tank sehen, Tankdeckel
wieder fest verschliefien) kentrolliert werden, dabei wird ein
Vergleich mit der elektrischen Anzeige miiglich, der Rhuskunft
Giber die Betriebsbereitschaft des Anzeigers geben kann.

Dem Kraftstoffsystem sollte vor dem ersten Flug des Tages und
nach jedem Tanken Kraftstoff entnommen werden, um Wasser und
Schmutzablagerungen scfort zu entdecken, dabeil ist auch die
Verwendung des vorgeschriebenen Kraftstoff anhand der Kraft-
stoffarbe zu lberpriifen, Zur Kraftstoffentnahme ist jeder Tank
mit einem SchnellablaB versehen, der sich unter der Tragflliche
an der jeweils hinteren Ecke, der tiefsten Stelle des Tanks
befindet, Am Kraftstoffilter, links unten vor dem Brandschott
befindet sich ebenfalls ein Schnellablag,

JULT 1984 -},9-
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VORSTCHT] wihrend des Kraftstoffablassen erhihte Feuergefahr.

vor dem Anlassen des Motors sicherstellen, dad un-
mittelbare Brandgefahr nicht besteht,

priifen, ob die Tankentliftungen offen sind.

Als nidchstes sollte eine komplette Fahrwerkskontrolle durchge-—
filhrt werden. Die Federbeine des Hauptfahrwerks haben den rich-
tigen Fiilldruck, wenn sie unter normalen Bedingungen 1714 mm aus-
gefahren sind, das Federbein des Bugrads B3 mm, Die Reifen sind
auf Risse, Einschnitte, Verschleif und Reifendruck zu prifen.
Beim Bugrad

-4,10- ' JULT 1934
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!

muf der Reifendruck 18 PSI (1,3 bar) und bei den Hauptrilidern
24 PSI (1,7 bar) betragen. Die Bremsen (Leitungen und Brems-
beldgel auf Beschidigung und Verschleif kontrollieren,

Die Abdeckung wom Staurohr, das sich unter der linken Trag-
fldche befindet, entfernen und die Uffnungen des Staurchrs
kontrollieren.

Die Frontscheibe auf Beschidigung kontrollieren und reinigen.,

VORSICHT| Zum Reinigen der Scheiben kein Benzin, Alkohol,

Tetrachlor-Kchlenstoff, Azeton, Fensterreiniqung-
spray und keine Verdiinnung benutzen.

Der Propeller und die Propellerhaube miissen auf Besch3digung
oder Kerben kontrolliert werden.

Die Motorverkleidung sollte angehoben und der Motorraum auf
Eraftstoff- und Oellecks kontrolliert werden, Oelstand priifen,
danach den Mefstab wieder richtig einsetzen,

Bevor die Motorverkleidung und die Inspektionsklappe geschlos-
sen und gesichert werden, Spannung des Alternatorantriebrie-
mens priifen.

Die Lufteinlisse auf Fremdkérper kontrollicren,

Die Schleppstange und das Gepick im Gepickraum verstauen und
sichern, Gepickraumtir abschlieBen.

Wor dem Einsteigen kontrellieren, ob alle primiren Flugkontroll-
anlagen ordnungs=- und sinngemif arbeiten,

Die Kabinentiir schlieBen und verriegeln, Sitz richtig einstel-
len und Gurte anlegen und einstellen. Die Gurtautomatik fir den
Schultergurt kann {iberpriift werden in dem heftig ruckartig an
dem Gurt gezogen wird, die Verriegelung muf dann einrasten.

ANMERKUNG: Die festen (nicht automatischen) Schultergurte miis-
sen nach den Anlegen so eingestellt werden, daf der
Pilot alle Bedienorgane (Tankwahlschalter, Klappen-
hebel, Trimmung u.s.w.) erreichen kann, ohne das
die Betriebssicherheit der Gurte (Riickhaltefihigkeit)
beeintrdchtigt wird,

AUGUST 1982 -4,11-
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priifen, ob sich die notwendigen Papiere:
Bordbuch, Lufttiichtigkeitszeugnis, Eintragungsschein,
Machpriifschein, Genehmigungsurkunde fir Funk- und Nav-
Anlagen, Versicherungsnachweis, Flughandbuch und die
Lizenzen fir die Besatzung an Bord befinden und in
Ordnung sind.

4.5 VOR DEM ANLASSEN

Vor dem Anlassen des Motors priifen, ob die Parkbremse angezo-
gen und der Bereich vor und hinter dem Propeller frei ist.

Der Tankwahlschalter sollte auf den vollsten Tank und die Ver-
gaservorwdrmung OFF geschaltet sein.

.6 AMLASSEN DES MOTORS

BEI KEALTEM MOTOR

Den Gashebel etwa 1 cm nach vorn schieben. Den Hauptschalter
und die elektrische Kraftstoffpumpe einschalten (ON). Den Ge-
mischhebel nach vorn (reiches CGemisch) schieben und Anlasser
betitigen. Dazu den Ziindschalter im Uhrzeigersinn drehen. So-
bald der Motor anspringt, Zlindschalter loslassen, und mit dem
Gashebel die erforderliche Drehzahl einstellen, Wenn der Motor
nicht innerhalb von 5 Sekunden anspringt, mit dem AnlaBein-
spritzer erneut Kraftstoff einspritzen und den Anlagvorgang
wiederholen.

BETI WARMEM MOTOR
Den Gashebel 1 cm pach vorn schichen. Den Hauptschal-

4, 12- | AUGUST 1982
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ter und die elektrische Kraftstoffpumpe einschal-
ten. Den Gemischhebel in Reich-Stellung bringen und
den Anlasser betdtigen. Dazu den Ziindschplter im Uhr
zeigersinn drehen., Sobald der Motor anspringt, den
Ziindschalter loslassen und mit dem Gashebel die er-
forderliche Drehzghl einstellen.

Nach zu reichlichem Einspritzen

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

{ilber AuBRenbordanschluf

Bei zu schwacher Bordbatterie kann der Anlasser iiber
einen, als zusitzliche Ausriistung lieferbaren, Au-
Benbordanschlufl von einer fremden Stromguelle mit
Anlalstrom versorgt werden. Dazu mull zunichst der
Heuptechalter auf "OFF" geschaltit und das mitgelie-
ferte Kabel angeschlossen werden . Die rote Leitung
wird mit dem Pluspol (+), die schwarze mit dem Mi-
nuspol (=) der externmen 12 Volt Stromversorgung (Ba-
terie, AnlaBaggregat) verbunden, dann den Stecker

in die am Rumpf befindlicﬁe Steckdose schieben, Den
Hauptechalter einschalten wund normales Anlalver-
fahren durnhfﬁ&ren- Wenn der Motor lHuft, den Haupt-
schalter "OFF" und das Anschlullkabel herausziehen,
danach Hauptschelter wieder ON und das Amperemeter
auf Anzeige priifen.

"Ab Werk-Nr. 28-7890001 ist nach den Verbinden des
AnschluBkabels die Stromversorgung hergestellt.
Die Stellung des Hauptschalters hat darauf keinen
Einfluf}, wird der Hauptschalter Jedoch angeschaltet
ist die Bordbatterie zur externen Stromversorgung
Far31191gescha1tet,wodurch der Anlafistrom lédngere
Zeit zur Verfiigung steht.

MAI 1979
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Tl die pullenbitterie schlechter als die
Bordbhakterie kann dns Einschalten des
Houpbkschnlters zur teilweisen Entladung
der PBordbntterie fiihren.

Bei Hullanzeipe des Amperemeters darf

nicht geflogen werden.

Wenn der Moter repelmifip siindet, eine Drehzahl wvon
Pe0 Yinin einntellen und die Oeldruckanzeipge beobach- ¢
trn, EBrfolpt keine Anzeipe innerhalb 30 Sekunden,
Hotor nhobtellen und Ursaclie feststellen. Bei kaltem
Vletter dauert es einipge Schkunden liinger bis eine
Celdruckanzeipe erfolpgt.

oprinet der HMotor nieht an, siehe "Lycomiﬁg Operators
Hanunl, Engine Trouble and Thelr Remendies.

Anlasserhersteller empfehlen eine Begrenzung der An-
lafdauer auf 30 Seltunden und 2 Minuten Pause zwi-
schen den Anlafvorgingen. Lingeres Anlassen verkiirzt
die ILebensdouer des Anlassers.

h.7 ¥ORMLAUFEH DES NCTCRS

Doz Warmlaufen des Motors sollte mit einer Drehzahl
von SCG=-12C0 1'min erfolpgen. Liingerer Motorlauf bei
yreringer Leerlaufdrelizahl kann ein Verruflen oder /
tusfallen der Zindkerzen zur Folge haben.

Gestortet weriden kann, sobald die lberpriifung am
Boden heendet ist und der Motor Vollpgas annimmt
ohne zu stottern, oder daf eine Verrinpgerung des
Celidrucks eintritt.

Rei Standliufen und beim Rollen auf unbefestigten
Pliitzen mit loser Oberfliiche sollten hohe Drehzahlen
vermicden werden, da sonst Beschidigungen am Propel-
leer entstehen kiinnen,

BN alalll
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4,8 ROLLEN

Vor dem Rollen sicherstellen, daB der Reollbereich frei und ge-

nilgend Sicherheitsabstand zu anderen Luftfahrzeugen und sonsti-
gen Hindernissen vorhanden ist, ndtigenfalls muB ein Einweiser

eingesetzt werden.

Das Rollen langsam beginnen, einige Meter vorrollen und bremsen,
um die Wirkung der Bremsen zu kontrollieren. Durch leichtes Kur-
ven liB8t sich die Lenkbarkeit des Flugzeuges prifen.

Auf unbefestigten Plitzen, Querrinnen und Liéicher vermeiden, da
Beschidigungen am Propeller entstehen kénnen, wenn das Bugrad
diese Unebenheiten durchrollt.

4.9 (iBERFRIFUNG AM BODEN

Parkbremse fest anzishen,

Zur Uberpriifung der Zindmagnete, den Gashebel nach vorn auf 2000
1/min schieben, dann Magnet/Ziindschalter von BOTH (beide) auf

L, zurick auf BOTH, auf R und wieder zurlick drehen. Der Dreh-
zahlabfall darf bei jedem Magnet 175 1/min nicht Uberschreiten.
Der Drehzahlunterschied zwischen beiden Magneten darf 50 1/min
nicht iiberschreiten. Betrieb von linger als 10 Sekunden auf

nur einem Magnet vermeiden.

Die Vacuumanzeige sollte bei 2000 1/min 5 * 0,1" Hg betragen.
Oeldruck und =temperatur prlifen. Die Oeltemperatur ist; insbe-=
sondere wenn der Motor richtig kalt ist, fir lingere Zeit nie-
drig, aber solange normaler Oeldruck angezeigt ist und bleibt,
kann gestartet werden.

Die Warnleuchten kontrellieren,dazu jenach Baujahr entweder auf
die Leuchten drilcken oder den Testknopf neben den Leuchten drilk-
ken.

JULT 1984 -4,15-



T

ABSCHNITT 4
NORMALVERFAHREN PIPER PA 28-181

Zur Uberprifung der als Sonderausriistung gelieferten Klimaan-
lage, siehe Abschnitt 9.

Die Vergaservorwdrmung wird bel der gleichen Drehzahl iliberprilft,
ist dabeil ein Drehzahlabfall zu beobachten, arbeitet die Vor-
widrmung richtig und es hat sich kein Eis gebildet, Zundchst un-
verinderte und dann steigende Drehzahl beim Einschalten ist ein
Zelchen von Eisansatz, Die Vorwlirmung eingeschaltet lassen, bis
die Drehzahl abfillt. Einen unnitigen langen Betrieb mit einge-
schalteter Vorwirmung jedoch vermeiden, da ungefilterte Luft an-
gesaugt wird. Bleibt die Betitigung der Vorwirmung ohne Einflup
auf die eingestellte Drehzahl, kann ein Fehler in der Vorwdiran=
lage vermutet werden.

4,10 vOR DEM START

vor jedem Start sollten immer die mit diesem Start in Verbindung
stehenden besonderen Faktoren beriicksichtigt werden, wozu vor
allem Startbahndaten und =beschaffenheit, Gewichts- und Schwer-
punktsverhdltnisse, Ausrcistung und Zustand des Flugzeuges gehi-
ren.

Um normale Startleistungen zu erreichen, muf die Klimaanlage
{falls eingebaut) ausgeschaltet werden.

Die Rickenlehnen der Sitze missen aufgerichtet sein und alle
Gurte eingestellt (siehs Anmerkung Seite 4.12) und fest ange-
legt, Die Gurtautomatik kann liberpriift werden in dem kurz und
heftig am Gurt gezogen wird, die Verriegelung soll-
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te dann einrasten. Alle nicht benutzten Gurte wer-
den iliber den leeren Sitzen zusammengebunden. Fer-
ner ist folgendes zu iiberpriifen, Hauptschalter und
elektrische Kraftstoffpumpe eingeschaltet und Tank-
wahlschalter auf den richtigen Tank, Vergaservor-
wirmung OFF, Gemischhebel vorn, Anlalleinspritzer
verriegelt und alle Tiiren geschlossen und verrie-
Eﬂlt -

4.11 START

Das Startverhalten der PA 28-181 ist normal. Das
Flugzeug leicht schwanzlastig trimmen (abh3ngig von
der Beladung) Landeklappen 0 und je nach Abflug-
gewlcht auf 60-75 MPH (52-65 KTS) IAS beschleunigen,
durch leichtes Ziehen vom Boden abheben lassen und
dann langsam in den Steigflug iibergehen. Ein vorzei-
tiges oder iibermiBRiges Ziehen wird das Abheben ver-
ZOEern.

Das Verfahren fiir Starts auf kurzer Startbahn mit
anschliefRendem Hindernis oder Starts auf aufgewelch-
ter Startbahn, weicht nur geringfiigig vom normalen
Verfahren ab, Die Landeklappen 250 (zweite Raste)
ausfahren, Das Flugzeug je nach Abfluggewicht auf
47-56 MPH (41-49 KTS) IAS beschleunigen und leicht
ziehen. Nach dem Abheben auf 52-62 MPH (45-54 KTS)
IAS beschleunigen und in den Steigflug iibergehen,
dann eine Geschwindigkeit von 74 MPH (76 KTS) IAS
fliegen bis eine entsprechende Hindernisfreiheit
erreicht ist. Ist kein Hindernis vorhanden mit
einer Geschwindigkeit wvon 87 MPH (76 KTS) IAS
steigen. Langsam die Landeklappen einfahren.

4,12 STEIGFLUG

Die Fluggeschwindigkelt fiir das beste Steigen bedl
max. Fluggewicht betrdgt 87 MPH (76 KTS) IAS,
wihrend der beste Steigwinkel bei 74 MPH (64 KTS)
IAS erreicht wird. Bel geringerem Fluggewicht

September 1973
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liegen diese Geschwindipkeiten. etwas niedriger.
Fiir das Steipen wdhrend des Reiseflugs wird eine
Geschwindigkeit von 100 MPH (87 KTS) IAS empfo-
len wo durch eine pinstige Vorwdartsgeschwindig-
keit und eine bessere Sicht nach vorn erzielt
wird.

Bei Erreichen der Reiseflughthe kann die elek-
trische Kraftetoffpumpe amusgeschaltet werden,

h.13 RETSEFLUG

Die Reisegeschwindigkeit hi&ngt von vielen Fakto-
ren ab, wie Leistungseinstellung, Flughiohe, Tem-
peratur, Beladung und Ausriistung des Flugzeugs.

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

Durch richtige Gemischregelung im Reiseflug kann
der Kraftstoffverbrauch bedeutend vermindert
werden, besonders in grilleren Hohen. Das Gemisch
sollte verarmt werden bei Fliigen iiber 5000 ft NN
und im Ermessen des Piloten auch darunter, wenn
die Leistungseinstellung 75% oder weniger betrdgt.
Besteht iiber die gegenwirtige Ledstung irgendein
Zweifel, sollte bel allen Flugzusti@nden unter
5000 ft NN relches Gemisch gewdhlt werden.

Um das Gemisch zu verarmen, Gemischhebel =ziehen

bis die Drehzahl nach Errelichen eines Maximums
wieder abfallt und der Motor rauh lduft wodurch die
Grenze der Verarmung angezeigt ist, dann den He-
bel wieder vorschieben bis der Motor ruhig lauft
und die max. Drehzahl erreicht ist.

-~ 1 , g, P Eals el
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Wenn das Flugzeug mit einem Abgastemperaturanzeiger (EGT) aus-
geriistet ist, steht eine bessere MSglichkeit zur Gemischver-
armung zur Verfiigungy. Um das beste Leistungsgemisch 2zu er-
halten, Gemisch soweit verarmen, bis die max. Abgastemperatug
erreicht ist, dann wieder anreichern, bis die Temperatur 100
unter dem Maximum liegt. Den wirtschaftlichsten Kraftstoff-
durchfluf erreicht man jedoch,wenn man das Gemisch iliber das
Maximum hinaus welter verarmt. Liuft jedoch der Motor rauh,
lmmer auf "REICH"-S5eite fliegen.

F

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

Um Wdhrend des Fluges eine miiglichst gleichmiBige laterale
Gewichtsvertellung zu erhalten, sollten die Tanks in Stun-
denintervallen umgeszchaltet werden.

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

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

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

= Vor Start und Landung auf den wvollsten Tank schalten, jedoch
frih genug, um einen gleichmifgigen stdrungsfreien Kraftstoff-
£luf zu gewdhrleisten.

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

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

= Die motorgetriebene Pumpe kann wihrend des Rollens i{iberpriift
werden, indem die elektrische Pumpe kurz ausgeschaltet und da-
bei die Kraftstoffdruckanzeige beobachtet wird.

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

4.1% sINkFLUG

Mormal

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

Leerlaufleistung

Wenn ein Sinkflug mit Leerlaufleistung (Gashebel am unteren An-—
schlag) durchgefiihrt wird, die Vergaserveorwidrmung einschalten und
das Gemisch, wie erforderlich verarmen. Alle 30 Sekunden sollte
zur Leilstungskontrolle und "sauberhalten™ des Motors, kurz Gas
geqeben werden.
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Fiir einen erneuten Horizontalflug:
Gemisch reich, Leistung einstellen und Vergaservorwirmung OFF,
es sel denn,es herschen WVereisungsbedingungen.

4, 15 ANFLUG UND LANDUNG

Beim Anflug zur Landung sollte der Tankwahlschalter auf den wvoll-
sten Tank und die elektrische Kraftstoffpumpe ON geschaltet, Sitz-

rilckenlehnen aufgerichtet und die Gurte eingestellt und fest
angelegt sein.

ANMERKUNG: Die festen (nicht automatischen) Schultergurte missen
nach den Anlegen &0 eingestellt werden, daf der Filot
alle Bedienorgane [(Tankwahlschalter, Klappenhebel,
Trimmung u.s%.w.) erreichen kann, ohne das die Be-
triebssicherheit der Gurte (Riickhaltefihigkeit) be-
eintrichtigt wird.

Die Klimaanlage muf ausgeschaltet und der Gemischhebel auf REICH
gestellt sein, Das Flugzeug sollte auf eine Anfluggeschwindigkeit
von zundchst B6 MPH IAS (75 KIAS) getrimmt werden (Landeklappen
ausgefahren) . Die Landeklappen kinnen bel einer Geschwindigkeit
von 115 MPH IAS (100 KIAS) oder weniger ausgefahren werden, wobel
sich die Anfluggeschwindigkeit pro Raste um 3 MPH verringert. Die
Endanfluggeschwindigkeit betrdgt 76 MPH IAS (66 KIAS) bfe vall
ausgefahrenen Landeklappen,

Das Einschalten der Vergaservorwirmung verursacht eine Verringe-
rung der Motorleistungsffhigkelt, deshalb sollte die vVorwirmung
beim Anflug nur kurz eingeschaltet werden, um mbglichen Eisansatz
abzutauen, dann aber wieder ausgeschaltet werden, um geniigend Lei-
stung im Falle eines Durchstartens zur Verfiligung zu haben.

Die Landeklappenstellung und die Aufsetzgeschwindigkeit wvariieren
entsprechend dem LanZebahnzustand, dem Wind und der Belastung des
Flugzeugs, Im Allgemezinen empfiehlt es sich, unter den gegebenen
Bedingungen mit der geringsten sicheren Geschwindigkeit aufzuset-
Zen.

Dazu sollten, bel entsprechender Leistung um Flugweg und Anflug=-
geschwindigkeit zu halten, die Landeklappen voll ausgefahren sein.
Die Geschwindigkeit beim Ausschweben verringern und nahe der Uber-
ziehgeschwindigkeit aufsetzen. Wach der Bodenberiihrung das Bugrad
50 lange wie mbglich hochhalten. Sowie das Flugzeug langsamer
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wird, bremsen, Die beste Bremswirkung wird bel eingefahrenen Lan-
deklappen und lelicht gezogenem Zustand erzielt, weil das Gewicht
dabel auf den Hauptriddern liegt. Bel starkem Wind, insbesondere
Seitenwind, kann es erforderlich sein eine hihere Anfluggeschwin-
digkeit zu wihlen und die Landeklappen nur teilweise oder gar
nicht auszufahren.

4,16 MOTOR ABSTELLEN

Beim Rollen sollten die Landeklappen eingefahren sein, um eine
Beschiddigung durch Steinschlag zu vermeiden.

Zum Abstellen des Motors die elektrische Kraftstoffpumpe und die
Avionik-Gerdte ausschalten, Gashebel in Leerlaufstellung (voll
am unteren Anschlag, damit Motorvibrationen beim Abstellen ver-
mieden werden) dann Gemischhebel in Leerlauf-Stop-5tellung zie-
hen, wenn der Motor steht,Zlindung und Hauptschalter OFF.

4,17 PARKEN

Das Flugzeug lidt sich am Boden mit Hilfe der Bugradschleppgabel,
die hinter den Riicksitzen verstaut werden kann, leicht und sicher
bewegen. Die bei der Verankerung verwendeten Seile sollten an den
Ringen, die sich unter den Flichen und am Heck des Flugzeugs be-—
finden, befestigt werden. Quer- und Héhenruder kdnnen durch ein-
nen, um das Steuerhorn gelegten Sitzgurt gesichert werden. Das
Seltenruder wird durch die Verbindung mit der Bugradsteuerung
festgehalten und bedarf keiner welteren Sicherung. Die Landeklap-
pen sind ganz eingefahren wverriegelt und sollten deshalb in die-
ser Posgition bleiben.

4,18 UBRERZIEHEN

Das Uberziehverhalten des Flugzeugs ist normal. Eine arkustische
Uberziehwarnanlage in Form eines Hornes, das sich hinter dem In-
strumentenbrett befindet ertdint, wenn das Flugzreug sich 5=10 MPH,
beli Fahrtmesser mit KTS-Anzelge 5-10 KTS, vor der Ubherziehge-
schwindigkeit befindet. Ein leichtes Schiltteln in der Zelle und
um die Hochachse kinnen dem Uberziehen vorausgehen,

ANMERKUNG: Die Uberziehwarnanlage ist auBer Betrieb,wenn der
Hauptschalter ausgeschaltet ist,

4y - AUGUST 1982
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Dis Uberziehgeschwindigkeit bei max. Fluggewicht, Landeklappen
407 und Leerlaufleistung betrdgt 57 MPH IAS (49 KIAS). Sind die
Klappen ganz eingefahren liegt diese Geschwindigkeit 6 KTS5 hther.

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

4,19 TumRBULENZ

Um es mit guten Betriebsbedingungen zu halten wird empfohlen, dab
bei Turbulenz oder zu erwartender Turbulenz die Ceschwindigkeit
auf die ManBvriergeschwindigkeit herabgesetzt wird,um unnditige
Belastung der Zelle, der Ruder oder des Motors zu vermeinden.

4,20 BETRIERSEMPFEHLUNGEN

Dieser Abschnitt enthdlt Tips flir den sichern Betrieb der PA
28=181 Cherokee Archer II.

1. Beim Start des Flugzeug &0 trimmem, daf das Steuerhorn nur
leicht gezogen werden muf,damit das Flugzeug vom Boden abhebt,

2. Die beste Startgeschwindigkeit wunter normalen Bedingungen be-
trigt 61 MPH IAS [ 53 KTS). Der Versuch das Flugzeug bei zu
geringer Geschwindigkeit abzuheben verringert die Steuerbhar-
keit, besonders bei Motorausfall.

3. Die Landeklappen kéinnen bei. 115 MPH IAS (100 KTS) ausgefahren
werden, jedoch, um die Belastung der Klappen gu verringern,
wird empfohlen eine geringere Geschwindigkelt zu wihlen.

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

5. Vor dem Anlassen des Motors prilfen ob,alle Funk- und Nav-Ge-
rate, die Beleuchtung und die Staurchrheizung ausgeschaltet
sind, damit das Bordnetz beim Betdtigen des Anlassers nicht
iiberlastet wird.
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10.

Die Warnblitzleuchten (Strobe lights) sollten beim Rollen im
Bereich anderer Luftfahrzeuge und beim Flug in Wolken, Nebel
oder Dunst ausgeschaltet sein.

Die Seitenruderpedale und die Fulspitzenbremsen sind an einers
drehbaren Rohr aufgehingt, das sich quer durch den Rumpf er—
streckt. Der Pillot sollte sich mit der richtigen FuBstellung
zur Bedienung der Pedale und Bremsen vertraut machen, damit
er nicht auf das Rohr tritt und es beschidigt.

Die Kraftstofftanks sind so gebaut, da@ der Kraftstoff bei -
bestimmten FlugmanBvern und nur teilweise gefilllten Behidl- f
tern, von den AusgangSffnungen weg bewegt wird, wodurch es

zu Unterbrechungen im KraftstofffluB und zeitweiligem Motor-
ausfall kommen kann. Der Pilot sollte deshalb extreme Flug-
bewegqungen wie z.B. Steilkurven nach dem Start, lingeres Slin-
pen oder Schieben bei einem Hihenverlust von mehr als 2000 ft
vermeiden, insbescndere wenn die Tanks nicht voll sind.

Nur ganz eingefahren sind die Landeklappen verriegelt und kdn-
nen als Tritt benutzt werden.

Das Anwerfen des Triebwerks von Hand wird nicht empfohlen.
Ist as jedoch unumgdnglich, sollten nur erfahrene, geeig=
nete Personen dazu eingesetzt werden. Der Magnetschalter i;t
dabei auf LEPFT zu stellen, um die Riickschlaggefahr zu verrin-
gern. Liuft der Motcr den Magnetschalter auf BOTH stellen.
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ABSCHNITT 5

LEISTUNGEN
Rbsatz

5.1 Allgemeines
5.2 Beispiel einer Flugplanung

5.3 Diagramme
Geschwindigkeitskorrektur
Uberziehgeschwindigkeit
Startstrecke, Landeklappen a“
Startstrecke, Landeklappen 25"
Steiggeschwindigkeit

Kraftstoff, Entfernung und Zeit filr den Steigflug
bis Werk-Nr. 28-7690457
ab Werk-Nr. 28-779%0001

Drehzahl/Lelstung
bis Werk-Nr. 28-7790607
aby Werk=Nr. 28-THI0001

Beste Lelstungsgeschwindighkeit
bis Werk-HNr. 28-7790607
ab Werk-Nr. 28-7890001

Wirtschaftlichste Leistungsgeschwindigkeit
bis Werk-Nr. 28-7790%06
ab Werk-Nr. 28-78%0001

Feichweite (beste Leistung)
bis Werk-Nr. 28-7690467
ab Werk-Nr. 28-7730001
ab Werk-Nr. 28-7890001

Reichweite (wirtschaftlichste Leistung)
bis Werk-Nr. 28-7690467
ab Werk-Nr. 28-7790001
ab Werk=-Nr. 28-7890001

Hichstflugdauver
bis Werk=Nr. 28-7690467
ab Werk-Nr. 2B-7730001

Kraftstoff, Entfernung und Zelt flr den Sinkflug
bis Werk-Hr. 28-7690467
ab Werk-Nr. 28-7730001

Gleitflugreichweite
bis Werk=Nr. 2B8-7690467
ab Werk-Nr. 28-7790001

Landestrecke

5.6
5.7
5.8
5.9
5.10

wLn
-
B ==
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8w
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F- ]

W
=
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3.21

S.22
5.23
5.24
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5,1 ALLGEMEINES

Der Abschnitt 5 enthilt die Leistungstafeln und -diagramme fiir
das Flugzeug. Werte, die die zuslitzliche Ausriistung betreffen,
befinden sich im Abschnitt 9.

Die Leistungsangaben basieren auf Werten, die bei der Musterpri-
fung erflegen wurden und auf ICAQ Standardbedingungen, verschie-
dene Gewichts-, HShen- und Temperaturzustinde umgerechnet sind.

In den Leistungsdiagrammen konnten einzelne Faktoren, wie unter-
schiedliche Erfahrung oder Leistungsfihigkeit des Piloten und/oder
ein schlechter technischer Zustand des Flugzeugs natiirlich
nicht beriicksichtigt werden. Die angegebenen Werte kiénnen jedoch
durch strikte Einhaltung der aufgefilhrten Verfahren und ein gut
gewartetes Flugzeug chne weiteres erreicht werden.

In den Tafeln nicht aufgefiihrte Beeintrichtigungen, wie zum Bei-
spiel eine unbefestigte, aufgeweichte oder schneebedeckte Start-
und Landebahn, Gegen- oder Riickenwind im Reiseflug u.s.w. hat
der Pilot zu erkennen und zu beriicksichtigen. Die Hichstflugdau-
er kann sehr wesetlich durch das Verfahren (richtig oder falsch)
der Gemischverarmung beeinflufBt werden.

ACHTUNGE Mur strikte Anwendung der, in den Diagrammen dargestell-
ten Verfahren garantiert die entsprechende Lelstung.

Die nachfolgende Beschreibung einer Flugplanung gibt ein Bei-
spiel fiir die Benutzung der Leistungsdiagramme. Jedes Diagramm
enthilt ein Benutzungsbeispiel, das aber nicht immer auf die
Werte der nachfolgenden Flugplanung abgestimmt ist.

5.2 BEISPIEL EINER FLUGPLANUNG

BELADUNG

Der erste Schritt der Flugplanung ist die Ermittlung von Flugge-
wicht und Schwerpunktslage anhand der Diagramme im Abschnitt &
dieses Flughandbuchs.

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

pus dem ©.g. Abschnitt wurden, flr dieses Beispiel, folgende
Werte entnommen:

JANUAR 1981 ~5.1-
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Leergewicht 643,2 kg
Pilot und ein Passagler 150 kg
Gepdck und Fracht 160 kg
Kraftstoff (190 Liter) 136,8 kg
Abfluggewicht 1090 kg
Landegewicht 1028 kg

Das Landegewicht kann erst nach Berechnung der Flugzeit und des
dem entsprechenden Kraftstoffverbrauchs ermittelt werden.

Das Abfluggewicht liegt unter dem max. Gewicht von 1156 kg und,
wie die Uberprilfung ergab, innerhalb des zulissigen Schwerpunkt- |
bereichs.

START UND LANDUNG

Hachdem Abflug- und Landegewicht ermittelt sind, werden die
Start- und Landestrecke errechnet, wobei auch bedacht werden
mufl, daB sich der Zustand der Landebahn wihrend des Fluges,
durch z.B. Schnee, Eis, Regen u.s.w verdndern kann.

Filr die Berechnung der Startroll- und Startstrecke stehen fol-
gende Flugplatzwerte zur Verfligung.

Flugplatzhihe 2000 Et
Temperatur 21°C
Gegenwindkomponente 8 KTS
verfiighare Startbahnlidnge 1000 m

trockene, befestigte Bahn ohne Lingsneigung.

Unter Verwendung des Diagrammes Seite 5.8 ergibt sich eine
Startrollstrecke von 3115 m und eine Startstrecke ilber 15 m von
580 m, beide Strecken sind unter den gegebenen Umstinden aus-
reichend.

ACHTUNGE Unbedingt beachten:
Startbahnsteigung
Steigt die Startbahn an, ist fir je 1% Steigung ein Zu-
schlag von 10% auf die Startrollstrecke zu berechnen.

Startbahnbeschaffenheit:

Zuschlige: + 20% fiir festen Boden mit kurzem Gras
+ 10% fiir feuchten Boden mit- guter Grasdecke
+ 40% fiir festen Boden mit hohem Gras
+ 50% fir feuchten Boden mit schlechter Gras-
decke
+ 60% fir ausgesprochen nassen Boden mit
schlechter Grasdecke oder hohem Gras.

-5.2- JANUAR 1981
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Der Pilot hat sich iiber alle auf dem Start- und Zlelflugplatz herr-
schenden Bedingungen zu Iinformieren und diese auszuwerten und wih-
rend des ganzen Fluges auf dem nevesten Stand zu halten.

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

Die Ermiteluag der Landestrecke erfolgt In der gleichen Welae, wobeil
die Bedingungen auf dem Zielflugplatz und die Landemasse heranzuzie-
hen aind; scbald letztere feststeht.

Die Bedingungen und Berechnungen fiir das Flugbeispiel sind nachste-
hend aufgeflihrt. Die im Belsplel erforderlichen Pistenlingen llegen
dabei gut unter den verfiigharen Fistenlingen.

Startflugplats
{1} Druckhthe 2000 fr 2300 ft
(2) Temperatur 21 °C 21 *C
(3) Windkomponente (Gegenwind) 10 kn 5 kn
{4) Verfiigbare Pistenlinge 2134 m 1372 m
(5) Erforderliche Pistenlinge 290 mw 252 maw
ARMEREURG

Bel den iibrigen In diesem Flugplanungabel-
spiel benutzten Leistungsdiagrammen wird
Windstille angenommen. Bel der Berechnung
der Lelstungen fiir Steig-, Eelse- und Sink-
flug mul daher der FPilet den Einflu8 wvon
Hohenwinden beriicksichtigen.

Steigflug

Als nichstes aind bel der Flugplanung die Werte fiir dem Steigflugab-
schonitt zu ermitteln,

Die gewinschte Reiseflug-Druckhthe und die zugehirige Relseflug-
AuvBenlufttemparatur sind die ersten Variablen, die bei der Bestim-
mung der Steigflugwerte aus dem Diagramm "Fiir den Steigflug erfor-
derliche Zeit, Strecke und Kraftatoffmenge™ (Abb. 5-17) zu beriick-

siehe AbD. 5-13
siehe Abb, 5-17
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sichtigen sind. Nachdem Zelt, Strecke und Kraftstoffmenge fir die
Reiseflug-Druckhdhe und -AuSenlufttemperatur bestismt wurden, =ind
auf dem Dlagramm (Abb. 5-1T7) die fiir den Startflsgplatz geltendes
Bedingungen anzuwenden. Anschliefend sind die auf dem Diagramm filr
dis Startflugplatzbedingungen abgelesenen Werte voa den Werten Ffilr
die Reiseflug-Druckhéhe abzuzishen.

Die 3o erhaltenen Daten sind die tatsichlichen, m Platzdruckhshe
und -temperatur berichtigtan Werte fir Zeit, Strecke und Kraftatoff-
menge, wlie aie fr den Steigflugabschnitt des Flugplans bendtigt
wardan.

Nachstehende Werte wurden unter Zugrundelsgung der in diesem Flug-
planungabeispiel angegebensn Daten ermittelt:

(1) Reiseflug-Druckhihe & 000 ft
(2) Reisaflug-Aupenlufttemperatur 13 *C
{3) Steigzait

(11,5 min minua 3,0 min) 8,5 min*
(4) Bteigflugstrecie

(16,0 HM minuz 4,5 HM) 11,5 HM®
(5) Eraftatoffuenge

{2 zal minus 1,0 gal) 1,0 gal®
$iﬂkflug

Vor den Reiseflugdaten sind die Werte filr den Sinkflug zu ermitteln,
damit [rUr die Berechoung der Reiseflugstrecke dia Sinkflugsatrecke
zur Varfigung stehk.

Auzgehend von der Raiseflug-Druckbfhe und -AuSenlufttemperabur aind
die Grundwerts der fir den Sinkflug erforderlichen Zeit, Strecke und
Kraftatoffmenge (Abb. 5-31) zu bestismen. Disse Werte sind entappre-
chend der PlatzdruckhShe und Temperatur am Zielflugplatz zu korri=-
gleren. Zur Epmittlung dieser Korrekturwearte ist auf dem Diagramm
(Abb. 5=31} wvon den Warten der am Zielflugplatz herpachenden Druck-
hthe und Temperatur auszugehen, und die =0 epmitktelten Weprte aind
als Variable flr die Bestimmung der filr den Sinkflug erforderllchen
Zait, Strecke und Kraftatoffmenge zu benutzen. Die fir die Zielflug-
platzbadingungen abgelesenen Wertan aind nun von den fir die Reise-
flugbedingungen ermittelten Werte abzuziehen, um die wirkllehen Wer-
te fir Zeit, Strecke und Kraftatoffmenge zu erhalten, wie sie flr
den 3inkflugabachnitt dea Flugplans bendtigt werden.

¥ ziehe Abb. 5-1T7




J ABSCHHITT 5
PIPER PA 28-181 LEISTUNGEN

Leistungsdaten, die auf Grund von Berechnungen aufer-
halbk der in den Diagrammen dargestellten Kurven ermit-
telt wurden, sollten filr die Flugplanung nicht verwen-

det werden.

ACHTUNG

JANUAR 1981 -5.5-
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GESCHWINDIGKEITSKORREKTUR
MAX. FLUGGEWICHT
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Beispiel

Landeklappen 0° Landeklappen 407
IAS 130 MPH IAS 78 KTS
CAS 127 MPH CAS 80 KTS
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UBERZIEHGESCHWINDIGKEIT
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hAnmerkung

Faktoren beachten, die gzur Verlingerung der Startstrecke filhren (Seite 5.2)
Demonstrierte Seitenwindkomponente 17 Knoten.

Beispiel: Flugplatzdruckhithe 2000 ft, OAT 21 GC, Abfluggewicht 1090 kg, B KTS
Startrollstr- = 335 Meter, Startstrecke 580 Meter. -

Gegenwind,
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OAT GEWICHT WIND

Anmerkun
Fakt_ﬂrgngheachtgn, die zur Verlingerung der Startstrecke filhren (Seite 5.2)

Demonstrierte Seitenwindkomponente 17 Knoten.

(n}
Beispiel: Flugplatzdruckhithe 1000 ft, OAT 21 ~C. Abfluggewicht 1090 kg , 10 KTS
Ceogonwind . S“tartrollstrecke 290 Meter, Startstrecke 510 Meter.
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ABSCHNITT 5
LEISTUNGEN PIPER PA 28-181
STEIGGESCHWINDIGKEIT
874948
1A 1@? | 17 N VOLLGAS, LANDEKLAPPEN 0°, FLUGGESCHWINDIGKEIT
,j_/-x A1 87 WPH 1AS/76 KIAS\FLUGGEWICHT 1156 KG
£ v FT 7
?'i?_ Sy g’/ 7 l ERHE
2'{;_ / 1A 1A \1_—__ 2 ,I.EEHIB-CH vm;n-;n:
| A I/ 100°F REICH UNTER _|
AONSA Nt
A /] - | k‘n. Ll
Ef'j“ﬂ/ ?;KF_F__T WEEE ‘\ i ]
g L i ElI= g e K ) I 5 i el 1N
P D P
A Vs A E 8 i F
Ez_{’_ i __. I e S (B 5 N S N A R i . - i [
,:?Zzi_ azey 0
P 4 8 7, R, A O N ) e e ik
Apapa ) : LN
?:Z—f-_ j"?; (EE) 1‘\ I I ]
[ 14 1A | b7l 3 T
AV i fI
=1 [ ] W 48 60 82 104°F [T 00 E00 [T [T
: _i ! 5 : & ! A-t STEIGGESCHWINDIGKEIT = FT/MIN

AUSSENTEMPERATUR (0AT)

Beispiel
Flughihe 3600 gt.
OAT =1_°"C

Steiggeschwindigkeit 6820 ft/min
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</ ABBSCHMITT 5
PIPER PA 28-181 LEISTUNREN

KRAFTSTOFF, ENTFERNUNG UND ZEIT
FUR DEN STEIGFLUG

bis Werknummer 28-7690467
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N
A ]
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1
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1
N
[ hoe i ]
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..\i ;
.-
AV 5
%2
A

FEE

. . ) ]

:" GEMISCH VERARMT | | | |
W3*F REICH UNTER

/4_' _[ EGT-MAX, I_'_

GEMISCH REICH

1 A T ‘I

AL A LEFET T

7 VOLLGAS, LANDEKLAPPEN 0°,

—{ FLUGGESCHWINDIGKEIT 87 MPH IAS/

76 KIAS, FLUGGEWICHT 1156 KG

--------------

Vi

1 =S

N

el

~

* AMNILASSFN, ROLLEN UND START|[—|=—
EINGRSCHLOGSEN —I_ 2 il

THEHE

- B I
|
J_ B0 100°[ Q% 15 20 25 MW 35 40 45 W N W
] | : :
B iﬂg—tﬂnmsnquER
OAT KRAFTSTOFF, ZEIT UND ENTFERNUNG
Beispiel

Flugplatzhéhe 2000 ft pei 21 °C OAT
Flughihe FL 60 bei 13 ~C OAT

Steigflug:

- Eeit (12,5=4,5) = B Minuten

= Eptferpung (20-7,5) = 12,5 NM

= Kraftstoffverbrauch (12-4) = B Liter

JANUAR 1981 =511~



ABSCHNITT 5 .
LEISTUNGEN ' PIPER PA 28-181

KRAFTSTOFF, ENTFERNUNG UND ZEIT
FUR DEN STEIGFLUG

ab Werknummer 28-7790001

VOLLGAS, LANDEKLAPPEN 0°, Hﬁﬁ. FLUGGEWICHT. FLUGGESCHWINDIG-
KEIT 76 KIAS. ANLASSEN. ROLLEN UMD START EINGESCHLOSSEH

®
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k74 4 £ s =
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AV g annmpzandn,
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1 AT LA Sl A 1itA LAl il Al I
P ,.a/'d S S T | __H,'ﬁg_‘_)(i/ I
|1 -
et AT TR EEE TCOETE
AT H H A
EEEaEE=anl{in= SEE/BSlN NN
] = 1.00 ¥ira
1 - ]. I
SEsmmEliL et
T+ TT 1 [ 111 B Tl
Ll D ‘ {
=10 0 20 48 &0 80 100°F @ 5 1 15 0 I35 M 15 40 45 0 55 60

L r 1 q 'l r 1 T 1 r i : J a 20 LOUTER
- -1t 8§ 0 W W
KRAFTSTOFF., ZEIT UND ENTFERMNUNG

OAT

Beisgpiel 4
Flugplatzhtihe 2000 ft Bui 21 7C OAT
Flughthe FL 60 bei 13 “C OAT
Steigflug:

- Zeit (11,5=2) 8,5 Minuten
= Entfernung (16=-4,:5) 11,5 HNM
- Kraftstoffverbrauch (8-4) 4 Liter
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J MABSCHNITT 5
LEISTUNGEN

PIPER PA 28-181

DREHZAHL/LEISTUNG

bis Werknummer 28-7790607

FLUGGEWICHT 1156 KG, BESTES LEISTUNGSGEMISCH

ERAFISTOFF VERBRALLH el Bt G

ol

ISTUNG

| GEMISCH VERARMT
WO'F REKH UNTER |

BESTE WIRTSCHAFTL .

15 % 40 L1t EERSIL

| EGT-Max, |

|:‘\.%‘_\

b5 M Luth 13 Lulh

1 5% 10 Ltk 14 Ltk

ol

1 L1
|

s,

N

O I A e

Ty
T
1N RN

J
\ixl [

VA S T T Ay

o —-{- _I_ A F
-2 U 20 40 €0 80 W0 ImeF 0 W % T

l ! ! ! ¥ ! 1 1";“—'

-10 0 LSS MOTORDREHZAHL = 1/MIN

OAT

Beispliel

Flughihe FL 60 a

OAT i -C

Leistung 65 %

Drehzahl 2440 1/min

JANUAR 1981 -5,13-



ABSCHNITT 5
LETSTUNGEN PIPER PA 28-181

DREHZAHL/LEISTUNG

ab Werknummer 28-=T7B890001

FLUGGEWICHT 1156 KG, BESTES LEISTUNGSGEMISCH

[T )4 L LESTUNG| KRAFTSTOFFVERBRAUCH f

"YZ 5 .{.? / 7 ,/ *, BESTE LEISTURNG WIRTSCH, '::_ 1 7
7z /fg7/jf} 75 40 LTER/STUMDE 13 ~-_————T~£"—~
T XS YT YT & | seuresfsuncezs 171711 ){_ _f/

Hr N [/_Ilr:w }]9:&;//// 55 3 LTER [STUKDE 2L : r_r;jlll ,.’

T S A T T BN AREE

AT finaras
Vi A VTV T I LT Peeistans 55 Eu_l?_s':_rﬁ:__jﬂ

Y E S AT __?_t:;f—?r'"f i

ANV Tr T

Bavari e lataunnuns WEREE A BAY

VAT ATA L i

o !/fﬁ- WA A f [

i i el /]

A SO AT T A0 as.

A A A AT imarim

YTV A AT A1 = E ag

!_'_,Zz.,/_,z_ & i f)l

BV e [T

—I‘.H_“il W 4 il] ..If lﬂf' oF 000 100 1400 1600

e TRl =t e MOTORDREHZAHL - 1/MIN

AUSSENTEMPERATUR (DAT)

Beispiel

Flughthe FL 55 5
OAT e
Leistung 65 %
prehzahl 2450 1/min

-5,14- . JANUAR 1981



J MBSCHNITT 5

PIPER PA 28-181 LETSTUNGEN

LEISTUNGSGESCHWINDIGKEIT

bis Werknummer 28-7790607

BESTE REISELEISTUNG

FLUGGEWICHT 1156 KG. FAHRWERK VERKLEIDET*
GEMISCH VERARMT AUF 100 ©F UNTER MAX. EGT

~ ;pq_4?$ TP TT T TS

k= R i ‘r
T S 8 i

=W
|
:“?,L 018
s
&
ani
1.
b 7 |
1]
i1
|

T
L
=

O

i

LE

cvananh san Hd
I

_V(_
I v _ q?[ ke E i £l
- _;“myn Bt L ol (R ) P L

-20 0 20 40 &0 &0 10FF

\;II
A

120 1
1 1 1 (] [ 1 1

B T FT I e WAHRE EIGENGESCHWINDIGKEIT - KNOTEN
-0 0 1 o we

*wWenn das Fahrwerk nicht verkleidet ist
OAT 3 Enoten abziehen.

Beispiel

Flughiihe FL 55 =

OAT =1 c
Leisztung 55 &

Vo (TAS) 97,5 Knoten

JANUAR 1981 ~5 15
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ABSCHNITT 5

LETSTUNGEN PIPER PA 28-181

LEISTUNGSGESCHWINDIGKEIT

ab Werknummer 28-7890001

BESTE REISELEISTUNG

FLUGGEWICHT 1156 KG. FAHRWERK VERKLEIDET
GEMISCH VERARMT AUF 100 OF UNTER MAX, EGT

T
/ Bepmm N A n A RE R AN E AL s
T ¥ i ¥ 1R w__
A y i /
24 P 0 e L B of
'V AL A A L
7TV : /
1] B e (8 Nl ) 14
f{ I 7] sTunG 48 sL fi 1l
LEISTUNG e || &3 « jol |
i iR CFAidEEraza aa
|/ .*"// B2 08 ”___ ! [ / RN
/ = '/‘_' —— g b duy g mag g . g = JI! B MK '. ;’ M i -IIII T%!-__
d% B ' __q_;__:tr/"“/ 3 | ERA
dl g dHmd A "——'f/i- o
; A / i__ ] / 11 A ImE
|
A HHEHHE i_tyi:;/__m -
/ A :L: L ELE “r'f'— VBV /]. J :
=20 o 20 40 B0 a0 108 °f 100 1o 120 130 1o
L_rL_TL_rL_rll lr_ﬁ N
-1 (] ] 6 “C  WAHRE EIGENGESCHWINDIGKEIT - KMOTEN
DAT Wenn das Fahrwerk nicht verkleldet ist,
B Knoten abziehen.
Beisplel
Flughiihe FL 55 *ab Werk-Nr. 28-80%90001 max. Dauerdrehzahl
OAT -1 % 2650 1/min
Leistung 55 %
Ve (TAS) 101 ¥Knoken
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J ABSCHNITT 5
PIPER PA 28-181 LEISTUNGEN

LEISTUNGSGESCHWINDIGKEIT
WIRTSCHAFTLICHSTE REISELEISTUNG

FLUGGEWICHT 1156 KG. FAHRWERK VERKLEIDET
GEMISCH VERARMT AUF MAX. EGT

K, rd ! B 3 T B P i
i | L 11
L] i o Al L i G ¥
!
)x. @"7_/ a6 55 N S L 2% 2
st = (?ﬁ-l— —.__ r i I - e T
s
HHA Shet
] 3 o L : i B {5
e il ] Y Y e s O e I e ] B
AT T 8
T
(N S A J
A T IENE AR AN
- :
4 =y EISTUNG b ;1*:.]—— 15 e —1—
F 2 1 11 | 1 b1 kg B -
I>4mus ] / *
B |4 1l P JEUTEL / i I, il 1
SEFEEF AN R A
AN T
e _J/ y L_ ik B 5 (% 501 Ol B = ‘I ..
=20 20 40 &0 B® 100°F E1] 100 10 120
ﬁ:.USSENTFMF'IIEH.ﬁ.TUH
10 -0 0 18 0 Mwe WAHRE EIGENGESCHWINDIGKEIT - KNOTEN
Wenn das Fahrwerk nicht verkleidet ist,
3 Enoten abziehen.
Beispiel
Flughtihe FL 55
OAT g & Pl b
Leistung E5 %
Vo (TAS) 110 Enoten
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ABSCHNITT 5
LEISTUNGEN PIPER PA 28-181

LEISTUNGSGESCHWINDIGKEIT

ab Werknummer 28-789%0001

WIRTSCHAFTLICHSTE REISELEISTUNG

FLUGGEWICHT 1156 KG., FAHRWERK VERKLEIDET.
GEMISCH VERARMT AUF MAX. EGT

/E_ M A 14 H [ i
LA /// 3 54 3 £ 1 F N1
/ 7T YN

7/u%) AW BlE AR

ff._ /f Y ’/1 =5 1 # \fp
GOZANRRNRANARERS EREcEran <

T dpat T EEEEAR
/] L] : Bl LEISTUNG 3%, RS | |15

/1 V] ffb_'z. o g o g | /
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A=Y 2B (M a1 L O /|

A i ,f

Pg/ jx; / .fi/ P : 4 il [ i i _.f l gd- )
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dvawaymtiny i uens ..y (v
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_J'/_f AW T . J i, ] ) __*___ -

-1 0 20 40 B0 @0 100 °f 0 100 na 120 130

L 3 1 1 i
0 ' @ | 20 ' 40 °C  WAHRE EIGENGESCHWINDIGKEIT = KNOTEN

OAT Wenn das Fahrwerk nicht wverkleidet ist,
B KEnoten abziehen.

Beisplel *ab Werknummer 28-8090001 max.
Flughtihe FL &0 Drehzahl 2650 1/min cder Vollgas
OAT 13 %

Leistung 65 %
Vo (TAS) 116 Knoten
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J ABSCHNITT 5
PIPER PA 28-181 LEISTUNGEN

REICHWEITE

bis Werknummer 28-7690467

BESTE REISELEISTUNG

FLUGGEWICHT 1156 KG. KEIN WIND, 182 LITER KRAFTSTOFF AlS-
FLIEGBAR, FAHRWERK VERKLEIDET, STEIG- UND SINKFLUG EI1NGESCHLOSSEN

T T .
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= ‘h —— e — = e ] B — et - ——r- r s
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I 4 I 1 -.\?/ l '._FI
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L1 1A 1 _P__ﬁ_./ 85 B £ 55 I B VR 8 I S
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-1 [} I a0 60 B0 10w 400 450 SO0 550 GO0 450 300 550 GO@ OGS
___ fUSSENTENPERATUR,
-1 -1 8 10 M 3% REICHWEITE - SEEMEILEN (NM)
Beispiel *bei 55% Leistung und wirtschaftlichster
Flughthe FL 55 Gemisch
Oh{ 2 % Anmerkung
t21zﬁ:23te: 75 % Die Reichweite verringert sieh um 4%,

STt Meservm: | io. wM wenn das Fahrwerk nicht verkleidet ist

= ohne Reserve 525 NM

JANUAR 1981 -5,19-
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ABSCHNITT 5

LEISTUNGEN PIPER PA 28-181

REICHWEITE
ab Werknummer 28-7730001
BESTE REISELEISTUNG

FLUGGEWICHT 1156 KG, KEIN WIND, 182 LITER KRAFTSTOFF AUSFLIEG-
BAR. FAHRWERK VERKLEIDET, STEIG- UND SINKFLUG EINGESCHLOSSEH

L5 MIMUTEN RESERVE ® KEINE RESERVE
[ i T I Fi ni [ 1 ]I,55%
é ! A [35% [ 1
L Fi WE Vi 4an ; ] 65y
h.l'r ALY g T ceistums | |
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BBl T e S 7 B g R
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AW AFTARE, i frt
AT A iviia] 11
SH VT I Hit
i ) ] e 1
iAW AR ANR Al 1
=0 1 20 40 &0 €O 100 °F 500 1] 500 620 700
 AUSSENTEMPERATUR S
-3 =20 -8 0 10 20 10 °C REICHWEITE = NM
*bei 55% Leistung und wirtschaftlich-
Beiszpiel stem Gemisch
Flughthe FL 55 Anmerkung
OAT 2% Die Reichweite wverringert sich um
Leistung 75 % 4%, wenn das Fahrwerk nicht ver-
Reichwelte: kleidet ist.
= mit Reserve 480 HH
- ohne Reserve 535 NM
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J ABSCHNITT 5
PIPER PA 28-181 LEISTUNGEN

REICHWEITE

ab Werknummer 28-7890001

BESTE REISELEISTUNG

FLUGGEWICHT 1156 KG. KEIN WIND, 182 LITER KRAFTSTOFF AUSFLIEG-
BAR. FAHRWERK VERKLEIDET, STEIG- UND SINKFLUG EINGESCHLOSSEN
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A AT HHH LELELEL LT LAy
N { l:rzln_ il'l B0 80 180 o a0 15{ 500 *a.sn| T a0 suufl sij:h B00 E50
- T REICHWEITE = NM
Ll *bei 55% Leistung und wirtschaft-
Eiiﬁpﬁ;ie - lichstem Gemisch.
ﬂth 2 % gzzegiiggweite verringert sich um 8%,
Tﬁzizﬁﬂﬁm 75 % venn das Fanrwerk nicht verkleidet is
i gl
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ABSCHNITT 5
LETSTUNGEN PIPER PA 28-181

REICHWEITE

bis Werknummer 2B-7690467

WIRTSCHAFTLICHSTE REISELEISTUNG

FLUGGEWICHT 1156 KG, KEIN WIND., 182 LITER KRAFTSTOFF AUSFLIEG-
BAR., FAHRWERK VERKLEIDET. STEIG- UHD SINKFLUG EINGESCHLOSSEN

TT [TTTTI]

HEER
A Lg@' £ L5 MINUTEM RESERVE HERIE FESERVE

—ft
ARIEY ] -
E /]|_ ,f/ T I ¥ -}-
L
A\t Tl = : 4EN
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-1 0 20 40 &0 80 100F 500 550 60D G50 550 B0 650 100 750

OAT
-1 10 ¢ 1 20 We

REICHWEITE - SEEMEILEN (NM)

*BEI 55% LEISTUNG

Beispiel

g;gqhﬂhﬂ e 32 Dc Anmerkundg

T tntiin 65 % Die Roichwelte verringert sich um 4%,
Ruichwc?te- wenn das Fahrwerk nicht verkleldet ist.
= mit Reserve 570 HM

= ohne Reserve 650 MM
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J ABSCHNITT 5
PIPER PA 28-181 LETSTUNGEN

REICHWEITE

ab Werknummer 2B-779%0001

WIRTSCHAFTLICHSTE REISELEISTUNG

FLUGGEWICHT 1156 KG. KEIN WIND, 182 LITER KRAFTSTOFF AUSFLIEG-
BAR. FAHRWERK VERKLEIDET., STEIG- UND SINKFLUG EINGESCHLOSSEN

4S MINUTEN RESERVE KEINE RESERERVE
ey, | [0 I Mm_[
YR A
X i . 1) e ] il 51 bl e | i
LB REEREJEEAEHEE
TN Fi R B _’_ 155 % LEisTUNG 1 lr]ss%
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=l 1 o -Jr i — ] 2 [ - = _I_.J 41 1 |
i TV ] BEMEhIm
—30 0 10 40 &0 &0 100°f 500 00 08 ° B0 100
A e T T S I REICHWEITE = NM
- -0-10 0 M0 I 10 °C
OAT *beil 55% Lelstung
Beispiel P
2 g
E;;ghdhe £ Sg e Die Reichweite verringert sich um
L. A 65 % 4%, wenn das Fahrwerk nicht ver-
S kleidet ist.
- mit Reserve 570 MM
= ohne Reserve 650 MM
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ABSCHNITT 5
LEISTUNGEN PIPER PA 28-181

REICHWEITE

ab Werknummer 28-=7890001
WIRTSCHAFTLICHSTE REISELEISTUIIG

FLUGGEWICHT 1156 KG. KEIN WIND, 182 LITER KRAFTSTOFF AUSFLIEG-
BAR, FAHRWERK VERKLEIDET. STEIG- UND SINKFLUG EINGESCHLOSSEN
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VAR I 1
ViR 3 //_ ki [_|I_ . HH A
a4-171- A FHH- B I I_,!Jr ]
A HiF -t
A4 4-H HHHH
hndzinczariaRenREate |l saRERcE cti
ﬂk“% LZL:L:Z:ZLf;.7;L_____4lqﬁ1
| A P _ 1 R R O Ir! ﬁj_,__
VAT R
—]:_ib I:d {P I;I Ilﬂ 1IIII °F 500 550 G0 GSA 4 550 Go0@ &S0 Toa 750
LS AT LA L REICHWEITE = NM
OAT .bei 55% Leistung
Anmerkung
Beispiel Die Reichweite verringert sich um 8%,
gi;ghﬁhe FL 32 5 wenn das Fahrwerk nicht verkleidet ist.
C
Lelstung 65 %
Reichweite:

= mit Reserva 600 WM
- ohne Reserve BB0 NM
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</ ABSCHNITT 5
PIPER PA 28-181 LEISTUNGEN

HOCHSTFLUGDAUER

bis Werknummer 28=-7690467

WIRTSCHAFTLICHSTE REISELEISTUNG

, b
e A s e || FLssewioam 1ise ks,
4 /;-;,4‘}/{&;*4{,- et L STEIG- UND SINKZEIT 1
A Z T X o T L TV L T EINGESCHLOSSEN EE
f?/j.h@rﬁ' A £ 0 G B, 2 B 1 T
VAL AvEY, 3 H_J |
O\ s/ Bl r e w0
'/_I?/_’ > /_///_/ HH N ______\ ] IlttINEIRES-EIWE_T __! |
AV A AT AR A
;—{/'i =] %;/’{a e RFL e o e —-II.EIEJ—I!:G-- -t 5% El'.i‘u- —— 5%
.- .-?‘ II'EE -i-—} J e — — — - —_ - —f— — - - -
v/ ABaBaE 08 B l
AA 1A 1 8 7 1 2

92! .

ENEEY
NN
o [ w] T

[

AV

1
|
.
I
| ! | |
—— i bt b el o hw b
= f ; 1
BEE TN .
]
[
|
-
L

/1 PR E AT
-m 0 Illil- [TTE TRTT 1 L b
N | | i ”

LR H 2 ﬁ’ﬁ HOCHSTFLUGDAUER = STUNDEN
QAT

Beispiel

Flughiihe 2000 Et

onT 27 ¢

Leistung 65 &

liddchstflugdaver:

- mit Reserve 5,4 Stunden

= ohne Reserve €,1 Stunden
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ABSCHNITT 5
LEISTUNGEN PIPER PA 28-181

HOCHSTFLUGDAUER

ab Werknummer 28-7790001

WIRTSCHAFTLICHSTE REISELEISTUNG

FLUGGEWICHT 1156 KG. KEIN WIND, 182 LITER KRAFTSTOFF AUSFLIEG-
BAR, STEIG- UND SINKZEIT EINGESCHLOSSEN

12.000 &% MINUTEM RESERWE " EEIHE RESERYE
' A | I | 1
\ 1 1
2 [ 1THE _: i 1. E
19,000 -% L
5 | i ik i L
1000 !
- 15% | 65% —1-55% 75% +—85% 55%
L L 1 b iRl
™ - MENIENE
i
|0 - = : | 5
1 B E |
i s ) 8 A L M I I ] I I S e 41
= 4000 1. 41 ! L
7 5 1 SLOEEL L [IHNERIR
= I |
= N d RN TR
1.000 - I | proem
1 1
2!l ] 1M
‘ 5 5 ] s ' 1

HOCHSTFLUGDAUER = STUMDEN
*bei 55% Leistung

Beispiel
Flughbhe 2000 ft
Leistung 65 &
Hochstflugdauer:

= mit Reserve 5,5 Stunden
= ohne Reserve 6,1 Stunden
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./ ABSCHNITT 5
PIPER PA 28-181 LEISTUNGEN

KRAFTSTOFF, ENTFERNUNG UND ZEIT
FUR DEN SINKFLUG

bis Werknummer 28-7690467

—~ AT A A T ] SINKFLUG HIT_éluD e 1S/ A
AV IA LA LA T 122 KIAS, 2500 1/MIN, FLUG- _.»J,:_T;f
_5_1_ A /E_ GEWICHT 1156 KG #
A NN7 &7 1 # . o
A A SASA oA = [ I T
/’,(; ll'__l&‘\ﬁ/ I £ E_,_,__. , ._? ._._ __
N4\ E7dvapANNR EunuuRIAuE. j
AV //!/—E?" ST T
2l A i W 0 O R 2 2 I
rRLRE AV AD AP _/i- H AT W
N SHAS A P 8
dpay S AT | /__";;'_,{fzé: NEGNEEEE
7 ] T LAMDEHOHE { (f + A Pl o b 138 j |
4 | ;;Ei' !. = o 1 ST .—:'-—'_-H:?LF' ——}—
_,:.’?._)1__:&_ : 1}11" /{,/{.ﬂ.. 11 Il.
A R A
A /Y A ‘gﬁ 3 6 DS B, W2 Zan i AE N B R =
__/ ; / /I{ z H‘:’nﬂ’_ A B _]_ r_ o e - —t - ]
— =N 0 M A0 N B 1n=f i w s W 1 W 35 40 45 S50 55
- ! ! | ! | T 20 Linew
=10 i o
OAT i KRAFTSTOFF., ZEIT UND ENTFERNUNG
Beispiel

Flughthe FL &0 bei 13 °C oAT
Flugplatzdruckhihe 2300 ft bei 21 °C oaT
Sinkflug:

- Eelt (17-10,5)

= Entfernung (40,5-25,5)

= Kraftstoffverbrauch (6,5-4)

6,5 Minuten
15 NM
2,5 Liter

wwoa
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ABSCHNITT 5
LEISTUNGEN PIPER PA 28-181

KRAFTSTOFF, ENTFERNUNG UND ZEIT
FUR DEN SINKFLUG

ab Werknummer 28=7790001

SINKFLUG MIT 122 KIAS BEI 2500 1/MIM. FLUGGEWICHT 1156 KG

o ! .0 [ | i A
B [t T 4 I L
- '{E._'EEL T l-‘-‘“-\-‘-""-- | E j?;.l' L, /j
= Wi = mi___?.d sf =5 Ol A{_
Ehxxhqiﬂg;-%_j:“ﬂ‘“ﬁ"" ::E —;;}ﬁéﬁ-”
= S L [ [ [ | & 2
SEERESEI i / i :
l_h‘ﬁ"_'““--.. So0 ) -1 | | .//
b I-\-‘-Ir"""--_. 1) ." ......I. ’/ T
SREBEE Ry == = Ay (Al :
S S Al e
== '-f""v-..___—-l_:_hq!___ q_ e [ .__f'l.r i =1 S [l I | S (5501 SIS O]
= = - e
Bama==culaRaaaHll EuuEline SnEans
H-EE za H R e : -
- = r—r R 1 A I
i _*'_-—_'1 | I__ fl_.f - 1 |_
S t AT
h | L HA1
[ _ L_h h 1 J
] ] i 15 0 s W 35 40 45 S0 55

o 20 0 10 40 &0 80 100

°C -m-N-10 0 ¢ I 30 0 ILITER
OAT KRAFTSTOFF. ZEIT UND ENTFERNUNG
Beispiel

FlughBhe FL 60 bei 13 %C OAT i
FlugplatzdruckhBhe 2300 £t bei 21 “C OAT

Sinkflug:

- Zeit (16-7,5] = H#,5 Minuten
- Entfernung (35-14,5) = 20,5 HH

- Kraftstoffverbrauch (8-4)= { Liter
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J  ABSCHHITT 5
PIPER PA 28-181 LEISTUNGEN

KRAFTSTOFF, ENTFERNUNG UND ZEIT
FUR DEN SINKFLUG

bis Werknummer 2B-7690467

- SINKFLUG MIT éwm NPH 1As/ AT
122 KIAS, 2500 1/MIN. FLUG- 11 /7.
Fi7 GEHICHT 1156 K6 7%
Vil “ __4i- | 1
I i
71 | EEEE RS A 1)
v M o /A
,f ik HIHE __%I___;_.FLUIFHEPHE =1 ¥ T "_:'_‘:
d i il L I O 5P N ' O i
AL T T | ,J'?E;J';___ : JTt
/] = I_h__ Py b
f fﬁ- 3 l. _jij:_;?k;:__yu_. "4_
_?.“ S E.l._ r...f—;::' r 3 a S S W TR . [
und 1A j,,"’ B T
/] ____I_-_’_+___ N £
7 A LE] 9 20 1 B
(e LA LT
=1 ] 1 15 m 15 W % 40 45 50 55
F—! | | ! I 10 20 LNER
-0 ] k| e
OAT KRAFTSTOFF., ZEIT UMD ENTFERNUMG
Beispiel

Flughthe FL 60 bei 13 °C oAT
Flugplatzdruckhthe 2300 ft bei 21 “c oaT
Sinkflug:

- Zeit (17-10,5)

= Entfernung (40,5-25,5)

= Kraftstoffverbrauch (6,5-4)

6,5 Minuten
15 MM
2:;5 Liter
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PIPER PA 28-181

J ABSCHHITT 5
LEISTUNGEN

GLEITFLUGREICHWEITE

bis Werknummer 28-7690467

KEINE MOTORLEISTUNG. LANDEKLAPPEN 0°
/-] 87 MPH 1AS/76 KIAS, FLUGGEWICHT 7 R

.

71 1156 K6, KEIN WIND _ / ¥

E | At
_.FLLrﬂ-m';'ui_ = 3 i [ i B —_/
i i )/ll =
T : _}J:w T
— — —_———— - - - ——r F__ - - . S
EEEREHENE NN / l
L]
: 50 D FZ_'_"'_
[ [ LANDEHaHE __"' / |
L g FEET IH i,
1 —_-_--_|..I
i EE FAR Z 20
Al 1
~20 °F o n n 30 STATUTE M
b L3
4 l e i i} ! el
] I H| 10 HAUTICAL

Beispiel

Flughihe FL 80 bei 10 °C gnr
Landehthe 1500 ft bel 21 “C OAT
Gleitflugreichweite (15-4) =11 NM

JANUAR 1981

GLEITFLUGREICHWEITE

-5.29-



ABSCHNITT 5
LEISTUNGEN PIPER PA 28-181

GLEITFLUGREICHWEITE

ab Werknummer 28-7790001

KEINE MOTORLEISTUNG. LANDEKLAPPEH 0°, FLUGGESCHWIMDIGKEIT 76 KIAS
FLUGGEWICHT 1156 KG, KEIN WIND

12000 { 0
(e I 0 5 ) I I [T | | | ]
[ [ 7
Innnu N e e e e . J’ .
S 4 Tl
; =[i i o £l i ___/ ERE
= ;
I L [ 1 i Y i
" | I i
L T
& ! T EHE
I BoO@ -t— / 1
i S e K Y A o P S N i ) L 2 B =
é 5 u B A B R i i i 8 5
LI / f |
= -t _'_'_IL__'L:_ e
e 1
= /
2000 4 !
i 4
] i i
1
1 G I __I e El
MSL B 5 1 15 1 35 30
GIEITFLUGREICHWEITE = NM
Beispiel
Flughdhe FL 80
Landehdhe 1500 ft
Gleitflugreichweite (13-2,5) = 10,5 NM
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BEFESTIGTE. TROCKENE UND EBENE LANDEBAHH. LEERLAUFLEISTUNG, E _j - g
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Anmerkung

Faktoren beachten, die zur Verlingerung der Landestrecke flihren (Seite 5.3}
Demonstrierte Seitenwindkcmponente 17 Enoten

Beispiel
Flugplatzdruckhtihe 2500 £t bel 21 “c OAT, Landegewicht 1030 kg, Gegenwind-
komponente 5 Knoten, Landestrecke 400 Meter, Landerollstrecke 250 Meter
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w/  PIPER PA 28-181 o

ABSCHNITT b
MASSE UND SCHWERPUNKT

hAbsatz Seite
6.1 Allgemeines 6.1
6.2 Wigebericht 6.2
6.3 Enderung zum Wigebericht 6.3
A 6.4 Ladebeispiel 6.4
6.5 Ermittlung von Startmasse und Schwerpunkt 6.5
6.6 Ladeplan 6.6
6.7 Ladetabelle 6.7
6.8 Schwerpunktslage 6.8
£.9 husrﬁstunqsliste+ 6.9

*Ab Werknummer 28-8390001 enthilt jedes Handbuch die original
Werksausriistungsliste mit umgerechneten Masse- Arm—- und Moment-
werten,

JULT 1984



ASCHIITT 6
PIPER PA 28-181 MASSE UND SCHMERPUNKT

B,] ALLGEMEINES

Ein effektiver Einsatz des Flugzeugs bel guten Flugeigenschaften
und Leistungen kann nur erreicht werden, wenn die Masse- und
Schwerpunktsgrenzen genau eingehalten werden. Die hohe Zuladung
der PA 28-181 gibt dem Piloten heziiglich der Beladung grofen
Spielraum, aber zugleich auch bezilglich der richtigen Bela-
dung grofe Verantwortung.

Der Flugzeugfihrer scllte vor jedem Flug anhand der Tabellen Sei-
te 6.7 und 6.8 unbedingt eine entsprechende Berechnung durchfiith-
ren, vor allem, bei vollen Tanks, max. Gepick und max. Passagier-
zahl, denn ein iiberladenes Flugzeug hat mit Sicherheit schlech-
tere Steig-, Start- und Reiseleistungen als normal.

Eine Schwerpunktsbestimmung ist fiir einen sicheren Flug ebenso
wichtig. Der Schwerpunkt muB immer innerhalb der zullizssigen Gren-
zen liegen, ist er zuweit vorn,kann es Schwierigkeiten bei Start
und Landung geben, ist er zu weit hinten, kann es 2u verfrihtem
ARbheben und zu grobBem Anstellwinkel beim Steigflug oder Landean-
flug fithren., Auferdem kfnnen Stabilititsprobleme auftreten, die
zu unbeabsichtigtem Yherziehen und scgar Trudeln filhren.

Die Leermasse und das Leermassenmoment ist dem Wigebericht Seite

6.2, Veridnderungen dazu der nachfolgenden Aufstellung zu entneh-
men [(Seite 6.3).

JULT 1984 -6.1-



ABSCHHITT 6

MASSE UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

bed
Flugzeug:

Werk-Nr.:

WAGEBERICHT

PA 28-121

Staatszugehiirigkeits und
Eintragungszeichen:

Bezugsebene: 1990 mm vor der Tragflichenvorderkante

Horizontale Direkt unterhalb des linken vorderen Seitenfen-

Bezugsebenea: sters befinden sich zwei Schrauben, die als Wi-
vellierpunkte dienen, Die Schrauben werden Teil-
weise herausgedreht und als Auflage Eir die Wi-
vellierlehre verwendet. Die Verbindungslinie
der Schrauben ist gleichzeitig die O-Linie des
Flugzeugs.

Wigungszustand: Oelbehdlter: vall
Kraftstoffhehidilter: lear
husrilstung: siehe Ausristungsliste

auflage Hetto Hebelarm Moment

kg . kgom

Bugrad

Hauptrad links

Hauptrad rechts

Lecrmasse Leermassen=

monent
Leermassenmoment
Leermassenhebelarm = S isessassan cm
Learmassen
Wigung amsz Prifer:
20 JULT 1984



ASCHNITT 6
PIPER PA 28-181 MASSE UND SCHWERPUNKT

ANDERUNGEN ZUM WAGEBERICHT
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ABSCHNITT 6 =
MASSE UND SCHWERPUNKT PIPER PA 28-181

B.4 LADEBEISPIEL

{Hormalflugzeug) 5
Masse Hebelarm Moment

kg cm cmkg
Leermasse 698,2 220,7 154 093

lECHTUNEIDiEEe Learmasse 1lst ein willkiirlich Massewert nur
Eiir dieses Ladebeispiel. Der richtige Wert der Leer-
masse ist der Seite 6.2 oder 6.3 zu entnehmen,

Pilot,

Vordersitz-Passagier 150 204 ,5+ 31 O00++

Passagiere

[Ricksitze) 120 100,04+ 16 QO0++

Kraftstoff .

{190 Liter) 136,8 241,3+ 33 O00++

Gepiick 40 62,7+ 14 500++

Rollmasse

(max. 1160 kg) 1145 268 393

Kraftstoff zum

Anlassen, Rollen u.s.w. 4 241,3+ 1000++

Betriebsmasse/Startmassa 1141 Gesamtmoment 267 593
e =

+ Festgelegter Hebelarm fiir die Station
++ pach Diagramm Seite 6.7

Bei einer Betriebs-/Startmasse von 1141 kg befindet sich das Ge-
samtmoment innerhalb der festgelegten Grenzen, wie auch der

Gesamthebalarm = Gesamtmoment _ 267 593 314.5 em

Abf luggewicht 1141

innerhalb des umrandeten Feldes liegt.

[ECHTUNT)Es wird empfchlen die Masse- und Schwerpunktsberechnung
vor dem Tanken durchzufiihren, um ein Uberladen oder/und
Uberschreiten der Schwerpunktsgrenzen und somit ein Ent-
tanken zu wvermeiden.

NE :  JULI 1984



ABSCHNITT 6 </
MASSE UND SCHWERPUNKT PIPER PA 28-181

6.5 ERMITTLUNG VON STARTMASSE UND SCHWERPUNKT

Die Massen der einzelnen Zuladungen zur Leermasse addieren.

Die Momente der einzelnen Zuladungen mit Hilfe des Diagrammes
Seite 6.7 ermitteln und zum Leermassenmoment addieren.

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

das Gesamtmoment durch die Startmasse devidieren und feststellern,
ob der errechnete Hebelarm innerhalb der Grenzen liegt.

ANMERKUNG: hufgrund der Darstellungsmiglichkeit des weltrdumigen
Momentbereichs Seite 6.8 k&nnen sich im Grenzbareich
Schwierigkeiten beim Ableszen ergeben, sollte das zu
Problemen filhren,ist der Hebelarm in cm zu errechnen
und die Schwerpunktslage erneut zu priifen.

GEPECK 362,7 cm

RUCKSITZIE 300,0 en

VORDERSITZE 204,5 om —=f

BEZUGSEBENE

;:L_FzI;rer*"“#ﬂiaﬁilggg;;;;;

SCHNERPURKTy DER ZULASSIGE VORDERE

'" UND HINTERE ABSTARD VON DER BEZIUGS-
EEENE IST DEN SEITEN 2.4 UND 6,2
ZU) ENTNEHMEN,

FRAFTSTOFF 241,3 cm—

JULT 1984 -6.5-




ABSCHNITT 6 r-\
MASSE UND SCHYERPUMNKT PIPER PA 28-131

6.6 LADEPLAN

Position Masse Moment
kg cmkg

Leermasse

Pilot, Coplilot

Passagiere
(Ricksitze)

Kraftstoff
max. 190 Liter=
1368 kg

Gepick
max, 90 kg

Rollmasse g
max. 11860 kg

Kraftstoff zum
Anlassen, Rollen u.s.w.

Startmasse

max., 1156 kg™

Gesamtmoment

Gesamthebelarm = GRS A mOonent

Startmasse

Trir Hormalflugzeuge, Nutzflugzeuge siehe Abschnitt 2.6

-6.6- JULT 19%4



_BSCHNITT &

MASSE UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

LADETABELLE

Il |
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ABSCHNITT 6 ¢
MASSE  UND SCHWERPUNKT PIPER PA 28-181

SCHWERPUNKTSLAGE
FUR NORMAL- UND NUTZFLUGZEUGE
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Flughandbuch
Piper PA-28-1Bl

Piper Adrcraft Corporatiom
Vero Beach, Florida

6.7 MASSE- UND SCHWERPUNKTBESTIMMUNG FiiR DEN FLUG

Seite: 6-9
Ausgabe 1988

{a) Die Masse aller mitzufithrenden Laaten zur Leermasse addierem.

(b) Mie Hilfe des Beladungsdiagramms (Abb.

mitzufiihrende Laat bestimmen.

6-13) das Moment' fir Jede

{¢) Die Momente aller mitzufilhrenden Llasten zum Leermassemoment addierasn.

{d) Das Gesamtmoment durch die Gesamtmasse dividieren, um die Schwer—

punktlage zu erhaltan.

{e) Die unter {a) und (d) ermittelten Werte im Diagramm "Schwerpunkt-
pgrenzlagen und Masse” (Abb. 6-15) auftragen. Liegt fhr Schaittpunkt

im zulissigen Bereich, so ist der Beladungszustand zulissig.

1

Masse Hebelarm Homent
(lg) hiater (lgm)
Bepzugslinie
(m)
Leprmasse (Beisplel) T 2,22 1600
Pilot und vordersr Fluggast 154 2,04 314
Hintere Flugghiste ¥ 154 3,00 462
raftstoff (maximal 182 1 susfliegbar) 131 2,41 315
pidck * (maximal 90 kg) 3,63
Rollmasse (max. 1160 kg als Normal=-
flz., 970 kg als Buezflz.) 1160 2,32 2691
Kraftatoffmenge fUr Anlassen,
Rollen und Start =3 2,41 - 7
Startmasse (max. 1157 kg als Hormal-
flz., 966 kg als Wutzflz.) 1157 2,32 1684

Der Schwerpunkt Ffir die Startmasse liegt bef 4iesem Beladungsbelspiel 2,31 m
hinter der Bezugslinie. Dfiesen Punkt (2,32 =) auf dem Diagramm "Schwerpunkt—
grenzlagen und Magse™ (Abb. 6=15) suchen. Da er im rzuldssigen Bereich liegt,
ist der Beladungszustand fiir Start und Landung zul¥ssig.

PILOT UND FLUGZEUGEIGENTIMER SIND DAFUR VERANTWORTLICH, DASS DAS FLUGIEUG

STETS VORSCHRIFTSMASSIGC AELADEN IST.

s Bel Verwendung als Nuezflugzeug sind Fluggdste suf Ricksitzen und Gepick

nleht erlaube.

BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES (MUSTER)
{ NOEMALFLUGZEUG)
Abb. 6-9




g;ugnmunucn
Piper PA-ZE-1B81
Seite: 6-=10 Piper Alrcraft Corporation
Ausgabe 1988 Vero Beach, Florida
Enderung 1, Now. 1992

Massa Hebelarm Moment
(kg) hinter {kgm)
Bezugalinie
{m})
Lesrmasse
Filnt und vorderer Fluggast 2,04
Hintere Fluggiate * 3,00
Eraftstoff (maximal 182 1 ausfliegbar) 2,41
Gepick *# (maximal 90 kg) 3,563
Rollmasse (maximal 1160 kg als Normal-
£lz., 970 kg als Nuczilz.)
Eraftstoffmenge fiir Anlassen,
Rollen, und Start -3 2,41 - 7
Startmasse
{maximal 1157 kg als Hormalflz.,
966 kg als FNutzflz.)

Die Gesamtwerte fiir Startmesse und Schwerpunktlage milzsen Innerhalb der zu-
lizssigen Masse- und Schwerpunktgrenzen liegen. Pilot wund Flugzeugeigentiimer
sind dafiir verantwortlich, daf das Flugzeug vorschriftsmifig beladen ist. Der
Leermasseschwerpunkt ist auf dem Formblatt flir Masse- und Schwerpunktbestim-
mung (Abb. 6-5) vermerkt. Wemn das Flugzeug geindert worden ist, sind die
entsprechenden Angaben aus «dem Masse- und Schwerpunktnachweis eraichtlich. .

* Bei Verwendung als Nutzflugzeug sind Fluggiste auf Riicksitzen und Gepick
nicht erlaubt.

BERECHNUNG DES BELADUNGSZUSTANDES (FORMBLATT)
Abb. 6-11



PIPER PA 28-181

_NBSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

Bezeichnung ankreuzen
wenn eingebaut

1. MOTOR UND -ZUREHOR

Motor =Lycoming Modall
O=-360=-A4M

Piper Dwg. 62941-16 oder
O=360R4A0

Fiper Dwg. 62941-17

Celfilter
Lycoming Nr. 75528
{AC OFS5578770)

Oelfilter
Lycoming LW-13743
(Champion CH-48110)

Alternator 60 AMP
a) Crysler 4111810 oder 3656624
b) Presclite ALY&408

Motorgetriebene Kraft-
stoffpumpe

Lycoming Dwg. 73297,
174082, 75148 oder 75246

Elektrische Kraft-
stof f pumpe
Bendix Modell 478360

Tankwahlventil

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

Allen Aire. Prod. Inc.

P/NGES122

Delkiihler

Piper Dwg. 18622

{Harrison P/N C-8526250)
(Hiagara P/N N.D.M. 20002A)
Luftfilter

Fram Modell CA=-161PL

cder Purolator AFP=2

Anlasser

Lycoming Nr. 76211 oder
Presclite M24206

JULT 1984

Gewicht
(kg)

Hebelarm
(cm)

Moment
(kgcom)

-b, 11-



ARSCHNITT 6 rﬁh

GEWICHT UKD SCHYERPUMNKT PIPER PA 28-181
Bezeichnung ankreuzen Gewlcht Hebelarm Moment
wenn eingebaut [kg) {cm) {kgem)

2. FAHRWERK UMD BREMSEHN

Hauptfahrwerk (2 Rider)
Piper Dwg. 63370-0%-1
Cleveland hircraft Products
Rider MHo. 40-86

Bremsen HNo. 30-55

mit 4-Ply Reifen 6.00xE
und Schliuchen

Bugrad

Cleveland Alrcraft Products
Ne., 40-76B

{ohne Bremstrommeln) oder
McCauly Ind. Corp

No. D30625

mit 4-Ply Reifen und
Schliuchen

Handbremszylinder

Piper Dwg, 65842

Cleveland Aircraft Products
Ho. 10-22

Fubremszylinder

a) Cleveland Alrcraft
Products No. 10=27

b) Gar-Kenyon Instr.
No. 17000

3. PROPELLER UND -EZUBEHOR

Propeller
Sensenich 76EMBS5-0-60
Piper Spec. P550077-8

Ab Werk-Nr. 28=7B90001
Propeller

Sensenich THEEMBS5.0-62
Piper Spec. PS500077-8

Spinner
Piper Dwg. 65B05-0

-6,17-

JUHT 1980



PIPER PA 28-181

J ABSCHRITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

Bezeichnung ankreuzen
wenn eingebaut

4. ELEKTRISCHE AUSEUSTUNG

Spannungsregler
Piper Dwg. 6B804-3

Batterie
(Rabat 5=25)
Piper Dwg. 76454

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

Uberspannungsrelais
Piper Dwg. 76453
(Wico x16799)

Uberziehwarnanlage

Piper Dwg. 76454

({Safe Flight P/N CS52207-4)
cder

{safe Flight P/N 35214)

MAI 1981

Gewicht
{kqg)

Hebelarm
{cm)

Moment
{(kgcm}

-6,13-
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ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

Bezeichnung ankreuzen Gewicht
wenn eingebaut (kg}

5. INSTRUMENTE
Fahrtmesser

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

Spec. PS5 50008-2
oder =3

Kompai

Drehzahlmesser
Piper Dwg. 62177=14

Motoriiberwachungsinstrumente

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

-6.14-

Hebelarm
(cm)

Moment
(kgcm)

JUNT 1980



PIPER PA 28-181

</ ABSCHNITT 6

GEWICHT UND SCHWERPUNKT

Bezelchnung ankreuzen Gewicht
wenn eingebaut (kg

6. VERSCHIEDENES

2 Gurte (Vordersitze)
Piper Spec. PS50039-4-23
mmerican Safety Eqgpt.
Corp 500576

pavis Acft., Prod, Inc,
5900-120-5

2 Gurte (Riicksitze)
Piper Spec, PS50039-4-3
mmerican Safety Egpt.
Corp. 449968

Davis Acft. Frod. Ine
FDC5900-120-2

Schultergurte (automatisch)
{nur Vordersitze)

Piper PS50039

{Pacific Scientifiec P/N
1107447-05%) eoder

Piper PS50039-4-23 (feste)

Sitze:
vorne, links
Piper Dwg, 79337-21

vorne, rechts
Piper Dwg. 79337-22

hinten, links
Piper Dwg, 96827-22

hinten, rechts
Piper Dwg. 96B27-23

Gepdckgurte
Piper Dwg. 66804-0 und
660B5=0

Schleppstange
Piper Dwg. 99458-0

AUGUST 1982

Hebelarm Moment
{cm) (kgcm)
-6.15-
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ABSCHNITT B
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

ankreuzen
wenn eingebaut

Bezeichnung

7. MOTOR UND -ZUBEHUOR
(SONDERAUSRUSTUNG)

Vacuumfilter
Airborne Mfg. Co. 1J7-1
Piper Dwg. 66673

Vacuumpump-e

Alirborne Mig. Co. Modell
211ecc and Drive, PAC
79399-0

Anzeigeleuchte
(Vacuumdruck zu gering)

Vacuumregler
Airborne Mfg. Co. 2H2=-1%

ab Werk-Hr. 28-77930001
Vacuumsystem (komplett)

Vacuumsystem

a) mit Pumpe Airborne
Modell 211ce

b) mit Pumpe Edo-Aire
Modell 1U128A

Vergaserelsdetektor
Piper Dwg. 396B84-2

-6,16-

Gewicht Hebelarm Moment
(k) {cm) (kgcm)
0,14 132,08 18
1,45 81,28 119
vernachldssigbar
0,23 132,08 30
2,04 99,31 203
2,04 99,31 203
2,22 99,31 221
Q,23 151,64 35

OKTOBER 1980
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PIPER PA 28-181

J ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHHERPUNKT

Bezeichnung ankreuzen
wenn eingebaut

8. ELEETRISCHE AUSRUSTUNG
(SONDERAUSRUSTUNG)

Landescheinwerfer, G.E.
Model 4509

Zusammenstofwarnleuchten
(Flichenspitzen) (Whelen)

Batterie 12Volt, 35 A.H.
Rebat R-35
Piper Dwg. 76454

Kabinenbeleuchtung
Piper Dwg. 66632-0 und
95225-0

hufienbordanschlup
Fiper Dwg. 79454 oder
GBE15

Kabel flir AuBenbordan-
schluB 62355

Trimmung (elektrisch)
Piper Dwg. 67496-3

Staurohr (heizbar)
Piper Dwg. 69041-7
Positionsleuchten (Flichen)
(2) Grimes A1285
{griin und rot)

Positionsleuchte (hinten)
Grimes Modell2064 (weil)

Zusammenstofwarnlicht
(Drehleuchte)
Filper Dwg. 63892 cder
63518 (Whelen Eng. Co.
F/H WRML=12)

Gewicht Hebelarm
[kg) (cm)
0,23 33,27
2,59 401,07

32,40 428,72
2,96 426,72
0,14 251,46
1,22 435,39
2,09 g2, 71
2,13 369,82
0,18 254,00
0,18 270,80
0,09 459,74
0,68 713,70

Moment
{kgcm)

1039

1028
1263

35

553
757
B8

46

50

64

455

*Gewichts- und Momentdifferenz zwischen Standard und Sonderaus-

riistung

JUNHT 1980

=b,17-
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ABSCHHITT 6 .
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-131

Bezeichnung ankreuzen
wenn eingebaut

Instrumentenbeleuchtung

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

Instrumentenbeleuchtung
Grimes 15-0083-7 oder
Whelen A300-W-14
Zusammenstofwarnleuchten
(Flichenspitzen) Whelen
Cert. Basis S5TC SABODOER__

Zigarrenanziinder
Universal 200462

Positionsleuchten

an den Tragflichen rot/wein
grin/wei, mit weifer
Blitzleuchte

Whelen Modell AGCO

Positiongleuchten

an den Tragflichen rot/weip
griin/wel, mit roter
Blitzleuchte

Whelen Modell AG0O

Positionsleuchten

an den Tragflichen rot/wein
grin/well

Whelen Modell AGTS

-ﬁllg"

Gewicht
(kgl

0,14

0,14

0,23

Hebelarm Moment
{cm) (kgem)
172,2 21
159,51 22
251,5 12
400,30 1037
159,76 15
401,07 1055
401,07 1055
270,76 62

AUGUST 1982
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PIPER PA 28-181

J ABSCHHITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

Bezeichnung

ankreuzen

wenn eingebaut

9. INSTRUMENTE
(SONDERAUSRUSTUNG)

Vacuumanzeiger
{Sucticn Gauge)
Piper Dwg. 99480-0 coder

Variometer

Piper Dwg. 99010-2, -4
oder =5

ab Werk=Nr. 28=-80920001
Kurskreisel

Piper Dwg. 99003-2, -3,
=4, =5 oder -8

Fluglagekreisel
Piper Dwg, 99%002-2, -3,
-4, =5 oder -8

Lufttemperaturanzeiger

Piper Dwg. 79316 oder
Piper Dwg. 99479-0 oder

Fahrtmesser

-2

{wahre Eigengeschwindigkeit)

Piper Dwg, 62143-2 oder
Piper PS5 50049-30T

Wendezeliger
Piper Spec. PS50030-2
cder =3

Ladedruckmesser
Piper Spec. PS50031-3
oder -4

Abgastemperaturanzeiger
Piper Dwg. 99026

Betriebsstundenzihler
Piper Dwg, 79548-0

MAT 1981

=13

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

-6.19-




("‘\
ABSCHNITT 6

GEWTCHT UHD SCHWERPUNKT PIPER PA 28-181
Bezeichnung ankrsuzen Gewlcht Hebelarm Moment
wenn eingebaut {kg) {cm) (kgeom)

Hohenmesser (kodierbar)

+
Piper PS50008-6 oder 7 0,4% 153,16 62
Statikdruckabnahme

[sekunddr) 0,18 154,94 28
Hohenanalog/digitalwandler

{United Instruments P/N

5125P3 0,45 130,81 60
Betriebsstundenzihler

Piper Dwg., 79348-0 0,14 155,45 21
Uhr

Piper Dwg. 99478 0,18 158,50 29
Digitaluhr (Steuerhorn)

Piper Dwg. 87347-3 0,18 158,50 29

*cowichts- und Momentdifferenz zwischen Standard- und Sonderaus-
rilstung

-6,20- MAT 193]



-/ ABSCHNITT 6

PIPER PA 28-181 GEWICHT UND SCHWERPUNKT
Bezeichnung ankreuzen Gewlicht Hebelarm Moment
wenn eingebaut {kg) {cm) [kgem)

10. AUTOPILOTEN

hAutoFlite II

Piper Dwg. 99447 2,54 233,17 592
hutoControl IIIB 4,35 197,10 . Bo8
HNav-Koppler 1C38B 0,45 150,62 3

Piper Dwg. 79221

Autopilot - Century 21
Piper Dwg. 39726

Cert. Basis TSC SR3II52I5W 5,44 175,26 554
Aalepile? - 5-TE< ;
SwsiEfr ST Py -f‘.-mfm.m M{’.‘ .
tite! S v ponn ﬁ:;c Fitiaed
e .} 2

avigtidetnlusing amaH
LEAII-A228*FAA AQQYDI20 K

OKTOBER 1980 6.21-
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ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

Bezeichnung ankreuzen
wenn eingebaut

11. FUMK- UND HAV-ANLAGEN

King KX 175 ( )} VHF
sender /Empf dnger
King KN-72 VOR/LOC
Konverter

King EN-73
Gleitwegempfinger
King EN-75
Gleitwegempfinger

King EN=-77 VOR/LOC
Konverter

King KENI-520 VOR/ILS
Anzeiger

King KI-204 VOR/ILS X
Anzelger

King KX 175 ([ )} VHF

Sender /Empfinger
(2. Anlage)

King KN=77 VOR/LOC
Konverter
King KN-72 VOR/LOC
Konverter

King KI-203 VOR/LOC
Anzeiger
King ENI-520 VOR/ILS
Anzeiger

Lol

King KN 62A DME .4

King KI 202 VOR/LOC Anzsiger
Cer. Basis TS0 cd4Da,ci6a

Eing EN=T74 R-Hav

King KH-65A DME

e 7

Gewlcht
(kg)

Hebelarm
{cm)

143,76

466,34

468,12

468,12

466,34

153,67

153,67

143,76

466,34

468,12

153,67
153,67
148,08

154,69

143,51

444,25

Moment
{kgcom)

613

275

680
140

762

195

561

888

340

195

222

91

kil

2620

AIIGUST 1982



PIPER PA 28-181

ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

ankreuzen
wenn eingebaut

Bezeichnung

King KI 206 VOR/LOC
Anzeiger

Cert. Basis TS0 cdQa,
cléec

King KI 208 VOR/LOC
Anzeliger
Einzeln
Doppelt
Cert. Basis TS0 34c,
3o, 40a

AUGUST 1982

Gewicht
(kg)

Hebelarm Moment
{cm) (kgem)
154,69 a1
151,38 69
152,14 138
-6,23-



ABSCHNITT &
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER pa 28-181

Bezeichnung ankreuzen
wenn eingebaut

King KN-65 DME

King KR-85 ADF
Verstirker

King ]-".MA-ZG-{ ]
Aufschaltanlage K

King KT 76
Transponder
elnschlie@lich
Antenne und Kabel

King KN-531 HAV
Empfinger

mit Gleitwegemp—
finger

Einzeln

Doppelt

[

King KR-BS5 ADF

mit KA-42B Loop und
Richtantenne

a) Audioverstirker
Cert. Basis TS0 cd1b

||

King KR=B7 ADF

a) KA-44 Antenne
b) KA-44B Antenne
Cert.Basis TSO 41c¢c

dlle

King KX-155 VHF

Comm/Hav

a) mit Audioverstirker

b) mit Gleitwegempfinger M

c) chne Gleitweg—
empfanger

Cert. Basis T50 ciib,

cl8b, cdoa, Clea

-6.24-

Gewicht

(kg

4,13

3,90
0,36

1,81

1,27
1,63

2,27
2,40

2,18

Hebelarm
{cm)

463,80
216,41
129,54

176,83

147,47

162,05

162,05
162,05

216,14
129,54

149,86
374,40
382,52

147,57
147,57

147,57

Moment
{kgcm)

1915
845

47

302

207
2086

228
456

932
47

272
476
624

335
155

AUGUST 1982
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PIPER PA 28-181

ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

Bezeichnung ankreuzen
wenn eingebaut

King KX=-165 VHF

Comm/HAV

a} mit Gleitwegempfinger

b) chne Gleitweg-
empfinger

Cert.Basis TS50 37b,

38b, cdDa, clba

AUGUST 1982

Gewicht Hebelarm Moment
(kg) {em) (kgecm)
2,59 147,32 ie
2,31 147,32 341

-6,25-
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ABSCHNITT 6

GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

Bezeichnung

Harco ELT 10
Antenne, Kabel und
Befestigqung

Cert. Basis TS0 C91

Harco DME 190 TS50
einschlieflich
Antenne und Kabel

MNarco DME 195
Empflinger, Anzelger,
Antenne und Kabel

Marco MBT=12-=R
Marker Beacon

Harco ADF-140 und
ADF-141

a) Einzeln

b) Dappelt

Harco Comm 120 VHF
Sender /Empfinger
a) Einzeln

b} Doppelt

Narco MNav 121 VHF
Empfinger

a) Eizeln

b) Doppelt

Narco Mav 122 VHF
Empfinger

einschlieflich Marker,

Antenne und Kabel
a) Einzeln
b} Doppelt

Marco Haw 122A VHF
Empfinger

geinschlieflich Marker,

Antenne und Kabel
a) Einzeln
b) Doppelt

~h, 26~

ankreuzen
wenn eingebaut

Gewlcht

(kag)

1,59
0,14
2

2,36

Hebelarm

{cm)

599,85
569,98
597,92

154,69

392,43

175,51

231,65
275,34

144,53
145,80

148,34
148,34

252,48
210,57

250,19
208,79

Momnet
(kgom)

953
77
136

2349

247

603
2286

115
569

209
417

584
821

590
B33

AUGUST 1932



</ ABSCHNITT 6

PIFER PA 28-181 GEWICHT UND SCHWERPUNKT
Bezelchnung ankreuzen Gewlcht Hebelarm Moment
wenn eingebaut (kg) {cm) {kgcm)

Mareco Nav 124 A VHF
Empfiinger
einschlieflich Marker,
Antenne und Kabel

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

Anzeiger

a) Einzeln 0,54 153,67 B4
b) Doppelt 1,08 153,67 167
Harco Comm 111 VHF

Sender /Empfinger

a) Einzeln 1.36 145,80 198
b) Doppelt 2,72 145,80 396
Harco Rav 111 1:,13 148,84 169
Narco Comm 1118 VHF

Sender /Empf inger

a) Einzeln 1,77 145,80 258
b} Doppelt 3,54 145,80 516
Harco Mawv 112

Empflinger 1,50 148,84 222
Harco Nav 114 VHF

Empfinger 1,13 145,80 166
Warco UGR=-2A

Gleitweg

a) Einzeln 1,90 391,16 743
b} Doppelt 3,8 589,20 2142
MWarco CP 135M

hufschaltanlage

einschlieflich

Antenne und Kabel 1,68 290,32 487

Narco CP=-125
hufschaltanlagé : 1,00 133,70 139

Warco CP 135
hufschaltanlage 1,00 139,70 140

AUGUST 1982 -h,?7-



(ﬂ
ABSCHNITT b
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

Bezeichnung ankreuzen

wenn eingebaut

Narco AT-50A oder AT 150
Transponder
Antenne und Kabel
a) ARS0D Altitude

Encoder e
Bendix AS-2015A-7 oder -9
Aufschaltanlage o
Bendix CN=-2013-1 Comm/Nav
Cert. Basis TSO C34c, €354,
Cl6e, C3i7h, C3Bb, Cd0a

Bendix CN-2013-2 Comm/Naw
mit Gleitwegempfinger

Cert. Basis TS50 C3id4a, C3i54,
Ciée, C37b, C3Bb, C40a

Bendix CN-2013-4 Comm/Nav
mit Gleitweg— und Marker-
empfinger

Bendix ADF 2070

Cert. Basis TS0 C41e,C2a

Bendix TR2060 Transponder
Cert. Basis TS0 CTdec

Bendix CN 2011
Doppel-Comm/Nawv
Cert. Basiz TS50 C34c, C354,
Ci7b, C4Da e
Bendix IN 2014B Anzeiger
a) Einzeln

b} Doppelt

Bendix DME 2030 einschl.
Antenne und Kabel
Cert, Basis TS0O Céba

-6.28-

Gewlcht

(kg)

1,36
0,45

1,72

Hebelarm

{cm)

145,54

130,81

168,57

155,96

155,96

155,96

266,70

161,54

169,67

161,04
161,04

469,90

Moment
(kgcm)

198

60

76 f

581

601
776

205

1293
139
277

2195

AUGUST 1982



PIPER PA 28-181

</ ABSCHNITT
GEWICHT UND SCHWERPUNK

ankreuzen
wenn eingebaut

Bezeichnung

Collins VHF 251 oder 250

Comm Sender/Empfinger X
a) Einzeln
b} Doppelt

Collins VIR 351 cder 350
Hav-Empf inger

a) Einzeln

b) Doppelt

Collins IND 350 VOR/LOC
Anzeiger

a) Einzeln

b) Doppelt

Collins IND 351 VoR/LOC/
GS Anzelger

Collins GLS 350
Gleitwegempfinger

Ccllins RCR 650 ADF
Empfinger, Antenne und
Kabel

Collins AMR 350
pufschaltanlage
einschlieflich Marker,
Antenne und Kabel

Collins DME 451 mit
Anzeiger 451/450

Collins TDR 950

Transponder
einschlieBlich Antenne

AUGUST 1982

Gewicht
(keg)

Hebelarm Momen
{cm) (kgom]
144,53 26!
144,53 53
145,80 251
145,80 52,
152,91 ¢
152,91 14¢
152,91 9C
460,50 418
266,19 797
279,40 418
444,25 1612
159,77 2013

-6.29



ABSCHNITT b
GEWICHT UND SCHWERPUNKT

PIPER PA 28-181

Bezelchnung ankreuzen

wenn eingebaut

Hav Empfangsantenne
Gleitwegantenne

a) Einzeln

b) Doppelt

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

ADF Richtantenne
und Kabel

be KKK [

Anti-Statik-Bausatz
a) 1. Comm Antenne
und Kabel
b) 2. Comm Antenne
i und Kabel o]
c¢) Antenne (Niederfrequ)
d) Statikableitung

Mikrofone
a) (Kohle)

Piper Dwg. GBB56-10
b} (Dynamisech)

Piper Dwg. 68856-11
c) Dynamisch)

Piper Dwg. 6BB56-12

Kopfhirer

Piper Dwg. 68856-10
Galgenmikrofon/Kopfhirer
Piper Dwg, 37921-2

Lautsprecher

5B-15052 oder 6EU1%37,
Quincy Speaker Co.
Oakton, Indiana

Lautsprecher
Piper Dwg. 99220

Marker-Antenne
Commant C1202
Piper Dwg. 39737-4

| > |x |

-6.30-

Gewicht
(kg)

0,64

0,68
0,23

0,14
0,27

0,14

Hebelarm

{cm)

497,08
304,80
391,20

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

381,00

166,52

433,58
374,65

164,85
177,55

164,85
252,40

204,47

251,46

251,46

444,5

Moment
(kgcm)

116
124
499

54
47

67
69

69

233

295
85

22
48
22

35

27

91

35

AUGUST 1982
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PIPER PA 28-181

</ ABSCHNITT 6
GEWICHT UND SCHNERPUNKT

Bezeichnung ankreuzen
wenn cingebaut

12. VERSCHIEDENWES

Feuerldscher
Total HAL 1

Trittstufe
Piper Dwg. 653B4-0

Bugradverkleidung

Piper Dwg. 65348-2
Verkleidung der Hauptrider
Piper Dwg. 65237
Fahrwerkverkleidung

ab WerkNr. 2B-7B900C1
Bugrad

Piper Dwg. 37896-3

Hauptrider
Piper Dwg., 378B5-2, -3

Héhenverstellbarer-
vordersitz (links)
Piper Dwg, 79591-0 oder
-2

Héhenverstellbarer-
vordersitz (rechts)
Piper Dwg. 79591-1 cder
-3

superschéllisolierung
Piper Dwg. 79601-3

figarrenanziinder
12V Universal 200462

Gewicht Hebelarm
{kqg) [em)
2,10 180,34
0,82 396,24
1,63 92,20
3,45 288,54
1,72 92,20
7,71 288,54
*5,09 204,97
*3,08 203,20
8,21 220,47
0,09 159,77

Moment
{kgem)

a7

151

994

160

2225

614

627

1810

15

*cewichts- und Momentsdifferenz zwischen Standard und Sonderaus-

rilstung

AURLST 1982

-6.31-



ABSCHNITT 6

GEWICHT UND SCHWERPUNKT PIPER PA 28-181

Bezeichnung ankreuzen Gewlcht Hebelarm Moment
wenn eingebaut {kg) {cm) {kgcm)

Gepickhaltegurte

Piper Dwg. 79455 0,09 278,13 25

Liftungssystem

(Kabinendecke)

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

ab Werk-Nr. 2B-acsoool  —

Piper Dwg. 798531-2 2,59 378,21 gao  f

Liftungssystem mit Geblise

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

ab Werk-nNr. 28-80%90001

Piper Dwg. 79853-1 6,44 427,99 2758

Zugdtzliche Statik-

druckabnahme

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

2 Koptstiltzen ({vorn)

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

2 Kopfstiltzen (hinten)

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

Klimaanlage

Piper Dwg, 99575-1 30,57 252,11 7983

ab Werk-Hr. 28-809%0001 30,98 263,14 8152

Zinc Chromate

Oberflichenschutz

Piper Dwg. 79700 2,27 401,32 910

Steuerseile (rostfrei)

Vorhidnge und Halterung

Piper Dwg. 67955-2 1.9 314,96 GO0
Luxusinnenausstattung + +
Piper Dwg. BT7952=5 7.7 258,83 1996
Deluxe Tepplich 5 +
Piper Dwg. &GEO1 1,27 258,83 328

+
Gewichts= und Momentdifferenz zwischen Standard und Sonderaus-
ristung

Bt _AUGUST 1932
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PIPER PA 28-181 GEWICHT UND SCHWERPUNKT
Bezeichnung ankreuzen Gewicht Hebelarm Moment
wenn eingebaut (kg) {cm) {kgcm)

Automatikschultergurte

(vorne, 2)

Piper PSS00319-4-20 O,60 03 .53 179
Pacific Scientifiec

1107447-13

Fest Schultergurte

(hinten, 2)

Piper PS50039-4-22 S 0,50 356,36 177
Ahmerican Safety Egpt. Corp.

5013185-403,

Davis Acft Prod. Inc

FDC7275-16-2

hutomatikschultergurte

{hinten, 2} .

Piper P550039-4-19 0,60 356,36 210
Pacific Scientifix

1107447-01

Automatikgurte

{hinten, 2)

Piper Spec. P550039—4—14_ 0,73 356,36 258
Pacific Scientifie

1107319-01

Aamerican Safety Egpt. Corp.

S00853—-401

Abschliefbare Tankdeckel + 4
Piper Dwg. 39B30-2 0,05 239,02 10

+Gewichts- und Momentdifferenz zur Standardausriistung

AUGUST 1982 -b.33-
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ABSCHNITT 6

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

-6.34- - RUGUST 1982
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~SCHNITT 7

PIPER PA 28-181 FLUGZEUG UND SEINE SYSTEME

7.1 DAS FLUGZEUG

Die PA 28-181 ist ein einmotoriges Flugzeug mit nicht einzeih-
barem Fahrwerk in Bugradanordnung.

7.2 ZELLE UND TRAGELACHEN

Die gesamte Konstruktion besteht aus einer Aluminiumlegierung,
mit Ausnahme einiger Teile wie z.B. Moteoraufhingung und Fahr-
werk, die aus Stahl hergestellt sind. Motorverkleidung, Fldchen=
und Ruderspitzen und einige andere kleinen, nichttragende
Telle sind aus Fiberglas oder ABS-Thermoplastik. Die gesamte
Oberflidche ist mit einen #tzenden Mittel grundiert und mit Acryl
cder Polyrethamelack beschichtet,

Kunstflug ist mit Normalflugzeugen nicht gestattet, da das
Flugzeug flir die Belastungen im Kunstflug nicht ausgelegt ist.
Trudeln ist flir beide Kategorien (Nutz=- und Normalflugzeuq)
verboten.

Der Rumpf ist eine normale Halbschalenkonstrukton mit einer
kabinentiir und einer Gepidckraumtiir auf der rechten Seite.

Die Tragflichen haben ein Laminar-Prefil Typ MACR 65,-415 das
seine gréfte Dicke 40% hinter der Flichenvorderkante erreicht.
Sie sind auf jeder Seite des Rumpfes durch Einsetzen des inne-
ren Endes des entsprechenden Hauptholms in den Holmtrigerkasten,
der intregierter Bestandteil der Rumpfkonstruktion ist, be-
festigt, Zusdtzliche Befestigungen hefinden sich am hintern

und vorderen Hilfsholm. Der hintere Holm ist mit Veorrichtungen
zum Anbringen der Querruder und Landeklappen versehen.

In jeder Tragfldche ist ein Kraftstofftank untergebracht, der
durch einen Einfillstutzen je Fliche gefiillt wird. Das Leitwerk
besteht aus einer Seitenflosse mit Seitenruder und einer total
beweglichen HOhenflosse, an der die Trimmklappe angehracht ist.

JULT 1984 -7.1-



ABSCHNITT 7 ~
FLUGZEUG UND SEINE SYSTEME PIPER PA 28-181

7.3 MOTOR UND PROPELLER

Die PA 28-181 ist mit einem Lycoming 0-360-Ad4 Motor ausge-
rilstet, der bei 2700 1/min 132 kW leistet. Der Motor hat eine
Verdichtung von B,5:1 und bendtigt Flugkraftstoff 100/130 oder
100LL. Zur Ausriistung gehtirt ein Anlasser, eine 60 Ampere 14
Volt Wechselstromlichtmaschine, doppelte Ziindmagnete, ein
Vacuumpumpenantrieb, eilne motorgetriebene und eine elektri=-
sche Kraftstoffpumpe sowie ein Vergaserluft-Trockenfilter.

Die Auspuffgase werden durch ein System aus rostfreiem Stahl
geleitet und erwdrmen dabei die durch eine #ffnung vorn in i
der Motorverkleidung eingestrdmte und {iber eine Luftfilhrung

zur Auspuff-Ummantelung gefilhrte Luft filr die Kabinenhei-

zung, die Scheibenenteisung und die Vergaservorwdrmung.

-7.2- JULT 1984
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ABSCHNITT 7
PIPER PA 28-181 FLUGZEUG UND SEINE SYSTEME

Die Motorverkleidung ist so konstruiert, daf der Motor unter
allen normalen Betriebsbedingungen, auch ohne Kithlklappen, ge-
kilhlt wird.

Der Qelkihler befindet sich am linken hinteren Teil des Motors.
Durch die Kilhlluft,die durch 8ffnungen vorn in der Motorver-
kleidung eingestrimt und iber Luftleitbleche gefilhrt wird, wer-
den Motor und Oelkiihler unter allen normalen Flugbedingungen aus-
reichen gekihlt. Fir den Winterbetrieb bei AuBentemperaturen (OAT)
unter 10°C muf im Luftfihrungssystem eine Celkithlerplatte ange-
bracht werden, um zu starke Kihlung zu vermeiden. Vorn rechts

im unteren Teil der Motorverkleidung ist die Eintritts8ffnung

fir die Vergaserluft,

Der Propeller ist ein Sensenich 76EM855-0-60" mit festem Ein-
stellwinkel. Der Sensenich-Prope]ller hat einen Durchmesser ven
193 em und eine Steigung von 152 cm. Die Steigung ist bei 75%
des Durchmessers gemessen. Der Propeller ist aus einer Alumini-
umlegierung gefertigt.

7.4 MOTORBEDIEMELEMENTE

bDer Motor wird mit zwei Hebeln eingestellt idem Gemisch= und dem
Gashebel, Beide befinden sich in einer Konscle am Instrumenten-
brett (Abb, Seite 7.4) und sind von Piloten- und Copilotensitz
gleich gut 2zu bedienen. Di an den Hebeln befestigten Verbindungs-
seile zu den Reglern sind zur Minderung der Reibung mit Teflen
fiberzogen.

Der Gashebel wird zur Einstellung der Motordrehzahl benutzt, wih=
rend mit dem Gemischhebel das Kraft;tuff-ygft~VErhaltnis geregelt

und, durch Ziehen an den unteren Anschlag' , der Motor abgestellt
wird.

Yab Werk-Nr. 28-7890001 Sensenich 76EMBS5-0-62 (Steigung 157 cm)

++ i ;
bei einzelnen Baumustern muf dazu vorher eine Verriegelung
gedriickt werden.

AUGUST 1982 -7 3-




.,
ABSCHNITT 7
FLUGZEUG UND SEINE SYSTEME PIPER PA 28-181

S<TASHEBEL
N\ GEMISCHIEREL

: SEITEMRUDER= -
Ir= L TRIMMUNG

i AUGUST 1982
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PIPER PA 28-181 FLUGZEUG UND SEINE SYSTEME

An der rechten Seite der Konsole befindet sich ein Feststell-
hebel mit dem Gas- und Gemischhebel gegen unbeabsichtigte
i@er selbstindige Einstellungsverfinderungen gesichert werden
Gnnen,

Der Bedienhebel flir die Vergaservorwdrmung befindet sich rechts
neben der Konsole.

7.5  FAHRWERK

Das Fahrwerk der PA 28-181 ist ein nicht einziehbares Fahrwerk
in Bugradancrdnung. Es besteht aus zwei Cleveland &.00x6 Haupt-—
rddern und einem Cleveland 6.00x6 Bugrad.

Das Bugrad ist durch Betdtigung der SeiEenruder- und FuBspit-
zen=Bremspedale in einem Bereich von 60 steuerbar, Ein Feder-
mechanismus in der Bugradsteuerung verringert die notwendigen
Steverkrdfte und dimpft Stéfe und Schllige wihrend des Rollens.

Bei neuen Flugzeugen fehlt dieser Federmechanismus, diese Flug-
zeuge sind nur in einen Bereich von 40 steuerbar. Eine hydrau=-
lische Flatterddmpfung ist in der Bugradsteuerung ebenfalls ein-
gebaut. Eine Federeinrichtung innerhalb des Seitenrudersystem
hilft, das Seitenruder neutral zu halten und fibernimmt die Sei-
tenrudertr immung.

Die Federstreben (hydraulisch, pneumatisch) sind bei normaler
Belastung (Leergewicht plus Kraftstoff) Bl mm beim Bugrad und
114 mm bel den Hauptridern ausgefahren,

Das Hauptfahrwerk ist mit einer hydraulischen Scheibenbrems-
anlage versehen, deren Bedienung durch die an den Seitenruder-
pedalen angebrachten Fulispitzenbremspedale oder durch Betliti-
gung des Handgriffs fiir die Feststellbremse erfolgt. Der Hand=-
griff, an dem sich ein Feststellknopf befindet, ist in der
Mitte unter dem Instrumentenbrett angebracht.

Hach dem Parken zum Feststellen:
Enopf driicken, Handgriff ziehen, Knopf loslassen.

Lsen:
Handgriff ziehen und nach vorn drilcken.

JULI 1984 =745
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FLUGZEUG UWD SEINE SYSTEME PIPER PA 28-181

7.6 STEUERUNGSSYSTEM

Ein Doppelsteuer gehéirt zu der Standardausriistung des Flug-
zeugs. Steuerorgane und Ruder sind iiber Steuerseile mitein—
ander verbunden.

Die gesamte horigzontale Fliche (Stabilisator) arbeitet als
Hhenruder. An der Hinterkante des Ruders sind Trimmklappen
angebracht, die eine Doppelfunktion ausiliben, ndmlich Trimmung
des Flugzeugs um die Querachse (Pitch) und Reduzierung der
Steuerkrifte, Die Betditigung erfolgt durch das zwischen den
Vordersitzen angebrachte Handrad. Wird das Handrad nach wvorn
gedreht wird das Flugzeug kopflastig, wird es nach hinten ge-
dreht schwanzlastig. Der Stabhilisator sorgt, hei gegeniiber
kanventionellen Leitwerken verkleinertem Widerstand und Ge=-
wicht, fiir bessere Stabilitdt und Steuerbarkeit.

hm Seitenruder ist eine Seitenrudertrimmklappe angebracht,
die durch Betitigung des Knopfes an der Konsole unter der In-
strumentenbrettmitte (Abb. 7.4) eingestellt werden kann. Im
Uhrzeigersinn gedreht ist die Flugzeugnase nach rechts ge-
trimmt, im Gegenuhrzeigersinn nach links.

per unterschiedliche Ausschlag der Querruder (nach unten gré-
Ber als nach oben) trigt zur Verringerung des unerwlinschten
Gierens bei und erleichtert die notwendigen Kocrdinaten (Quer-
und Seitenruder) beim Kurven.

Die Landeklappen werden mit einem Hebel, der sich zwischen den
Vordersitzen befindet wverstellt.

=7.6- JULT 1984
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Sie lassen sich in drei Positionen, 10, 25 und
4O Grad, rasten. Beim Ein- und Ausfahren der
Landeklappen &ndert sich der Anstellwinkel des
Flugzeurs, erforderliche Korrekturen kinnen
druch Trimmen oder durch Verstellunpg des Hchen-
ruders vorgenommen werden. Zum Einfahren, Knopf
am Ende des Klappenhebels driicken und Hebel
langsam nach unten lassen. Eine Federeinrichtung
verringert die notwendige Kraft.

ACHTUNG: Bel BRenutzung der rechten Landeklappe
als Tritt zum Ein- und Aussteigen un-
bedinpgt sicherstellen, dal die Lande-
klappen voll eingefahren sind.

7«7 KRAFTSTOFFSYSTEM

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

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

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

pus-Stellung (EBrandhahn) "FUEL OFF". Zum Aus-
(OFF) Schalten mulR die Sperre betdtigt werden.

September 1977
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Fiir den Fall, dall die motormetriebene Kraftstoff-
pumpe AausfAillt, ist eine zusftzliche elektrische
Kraftstof fpumpe eingebant. Die elektrische Kraft-
stoffpumpe mufl heim Start, bei der Landung und
heim Tankumschalten stets eingeschaltet sein.

ie Kraftstoffverratsanzeiger, fiir jeden Tank ei-
ner, sind ehenso wie der Kraftstoff-Druckanzeiger .
auf dem linken unteren Teil des Instrumentenbretts ,
anrehracht.,

7.8 FI.EKTRTISCHE: SYSTEM

Das elektrische System besteht aus einem 14 Volt
60 Ampere-Wechseletromlichtmaschine einer Batterie
(12 Volt 25 A/h oder wahlweise 12 Volt 35 A/h)
einem Spannungsrepler, einém Uberstromrelais und
dem Hauptschaltschitz.

Die Batterie befindet sich hinter dem GepHckraum
in einem Behidilter aus rostfreien Stahl. Der Span-
nunesregler und das iiberstromrelais sind auf der
linken Seite hinter dem Instrumentenbrett ange-
bracht.

Die Schalter fiir die elektrische Anlapge sind rechts
ilber der Konsole fiir Gas- und Gemischhebel und die
iiberstromschutzschalter im rechten unteren Teil

des Instrumentenbretts untergebracht.

Zur Standardausriistung gehtren ein Anlasser, eine
elektrische Kraftestoffpumpe eine liberziehwarnan-
lapge, ein Ziparrenanziinder, ein Amperemeter, eine
Zusammenstolwarnleuchte und eine Warnleuchtenreihe.

Die Warnleuchtenreihe besteht aus drei Lampen, die
einzeln aufleuchten wenni

April 1976
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= ein Fehler im Alternatorsystem vorliegt
= der Deldruck zu gering ist
- der Vacuumdruck zu gerirng ist.

Die Funktign der Warnleuchten kann durch Driicken auf die einzel-
nen Lampen Oberprilft werden.

Das Alternatorsystem hat gegeniiber dem Generatorsystem den Vor=
teil, daBb auch bei niedrigen Motordrehzahlen die volle elek-
trische Leistung zur Verfigung gestellt wird und somit die Bat-
terie geschont und der Betrieb der elektrischen Gerlite (Instru-
mente, Funk- und Nav-Anlagen u.s.w.) verbessert wird.

Das hmperemeter zeight die Belastung der Wehselstromlichtmaschi-
ne. Sind alle Schalter "OFF" mit Ausnahme des Hauptschalters,
zeigt es den Ladestreom fiir die Batterie an. Fiir jeden zusdtz-
lich eingeschalteten Verbraucher wird die Anzeige um den ent-
sprechenden Eetrag steigen. Die durchschnittliche Dauerbela-
stung (Wachflug, alle Funkanlagen OX) betrligt ca. 20 hmpere,
plus 2 hmpere fiir eine geladene Batterie.

Der Hauptschalter ist zweigeleilt, die linke Hilfte (BAT) zum
Einschalten des Hauptschaltschiitzes, die rechte Hilfte (ALT)
zum Einschalten der Wechselstromlichtmaschine. Bei einigen
Flugzeugen hat der Schalter eine Verriegelung, so dagt die
Lichtmaschine nicht ohne Batterie betrieben werden kann, bei
anderen Flugzeugen ist diese Verriegelung jedoch nichtvorhan-
den. Siehe Abschnitt 3 bei Stérungen im System. Fiir den Nor-
malbetrieb milssen beide Hilften auf "ON" geschaltet sein.

VORSICHT | Mindestens 3 volt werden zur Erregung der Lichtma-
schine beniitigt, deshalb sellte nie mit villig
leerer Batterie gestartet werden.

'Eei neueren Modellen durch Drilcken eines Testknopfes neben
den Lampen.

hls Sonderausrilstung ist eine Leuchte verfiighar, die an der Ka=
binendecke angebracht wird und zur Beleuchtung von Instrumenten-
brett und Cockpit dient., Der dazu gehbrige Schalter befindet
sich neben der Leuchte,

ACHTUNGR Dle Steckerbuchse des Zigarrenanzilnders sollte nicht
zur Szromversorgung anderer Gerdte oder Anlagen be-
nutzt werden, da diese zerstiirt werden kdnnten.

JULT 1984 -7.11-
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FLUGZEUG UMD SEINE SYSTEME PIPER PA 28-181

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

Bei den Modellen ab Werk=-Nr. 28-B090001 befindet sich im linken
oberen Teil des Instrumentenbretts ein Nav/Funkhauptschalter und
links unter dem Instrumentenbrett ein dazugeh8iriger Notschalter
(siehe Abbildung 7.21).

7.9 VACUUMSYSTEM

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

Das System besteht aus der motorgetriebenen Vacuumpumpe, einem
Reqler, dem Anzeigerdt, einem Filter und den notwendigen Leitun=
gen. Der Vacuumregler hefindet sich hinter dem Instrumentenbrett.
Der Vacuumanzeiger (Suction Gauge) muf bei Normalbetrieb 5" +
0,1" Hg anzeigen. Wird dies Anzeige nicht erreicht, prilfen, ob
der Luftfilter schmutzig oder verstopft, die Vacuumpumpe defekt
oder der Vacuumregler falsch justiert ist. Eine niedrige Anzeige
kann auch beim Fliegen in grofer HShe oder bei zu geringer Mo=-
tordrehzahl erfolgen.

VORSICHT] 2Zu niedriger Druck kann zur Fehlfunktion der Kreisel
filhren, zu hoher Druck zu deren Zerstérung.

7.10 STATIK- UND STAUDRUCKABFALL

Fahrtmesser, Hdhenmeesr und Variometer werden iliber das System
mit Staudruck und Statikdruck wversorgt. Beide Drilcke werden ilber
das Staurohr entnommen und iiber Leitungen durch die Tragflichen

-7:14- MAT 1981
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zu den Instrumenten gefilhrt. Das System ist mit Ventilen, die
sich links unten im Rumpfinneren befinden, wversehen iiber die
migliches Kondenswasser abgelassen werden kann.

Auf Wunsch kann eine Staurchrheizung eingebaut werden, ebenso
ein Ventil zur Entnehme von Statikdruck bei Ausfall des Primidr-
systems. Diese Ventil sitztunter der linken Seite des Instrumen-
tenbretts. MuB das Ventil getiffnet werden ist die gesamte Kabi-
nenlilftung zu schliefen. Der Hihenmesserfehler ist dabel gerin-
ger als 50 ft, oder auf einem Hinweisschild ausgewiesen.

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

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

7.11 INSTRUMENTENBRETT

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

7.12 KABINENAUSSTATTUNG

Die Vordersitze lassen sich nach vorn oder hinten verstellen

um dem Piloten und den Passagicren das Ein- und Aussteigen zu
erleichtern. Auf Wunsch k&nnen hihenverstellbare Vordersitze

und fir alle Sjitze Hopfstiitzen geliefert worden. Verstellbare
Rilckenlehnen und Armlehnen sind bei allen Sitzen serienmifig

eilngebaut.

-7.16- JUNI 1980
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Die hinteren Sitze lassen sich sehr leicht herausnehmen,da sie
mit Schnellverschliisssn auf den Boden befestigf sind. Die Schnell-
verschlilsse lassen sich, durch Verdrehen um 90, mittels einer
Milnze oder Schraubenziehers lbsen. Bel neueren Modellen mull der
Verriegelungsbolzen, der sich hinter den riickwirtigen Sitzen be-
findet, gedriickt werden um die Riicksitze auszubauen.

Die Vordersitze haben serienmlifig Schultergurte, dje auf Wunsch

auch Fiir die anderen Sitze und als hutomatikgurte geliefert werden

kilnnen. Der Riickhaltemechanismus fir dei Schultergurte 1lift sich

durch ruckartiges Ziehen und Festhalten lberpriifen, der Gurt

muf einrasten und darf sich nicht bewegen, bevor er losgelassen
= wird. Bei normalen Kérperbewegungen wird der Gurt aus- und ein-

fahren wie nitig.

+ab Werk=Nr. 28-839000 serienmifig.

7,13 GEPACKRAUM

Das Flugzeug hat einen Gepickraum in dem 90 kg Gepick befdrdert
werden kiéinnen. Er hat ein Fassungsvermigen von 680 Liter und ist
von innen und von aufen durch eine 508x559 mm grofe Klappe zu-
giinglich. Zur Sicherung der Ladung sind Haltegurte verfilgbar.

ACHTUNG ] Abschnitt 6 Gewicht und Schwerpunkt beachten.

7.1l HEIZUNG UND FRISCHLUFT

Frischluft wird von den Luftleitbhlechen des Triebwerks iiber ein-
== nen Schlauch zur Auspuffummantelung gefilhrt, dort erwidrmt und

zu einem Verteilerkasten geleitet. Die erwidrmte Luft wird dort
einmal ilber Schliuche zu den Scheibenenteisungsdiisen und zum an-
deren durch Luftschiichte zu den Warmluftdiisen gefilhrt. Die Rege-
lung der Warmluft erfolgt durch zwei Bedienhebel (rechts neben
dem Steuwerhorn des Copiloten), die iiber Kabelzilge mit entspre-
chenden Ventilen verbunden sind.

Dic Lufteintritte filr die Kabinenfrischluft befindet sich an
der Tragflﬁchenuarde:kante und an der Vorderkante des Seiten-
leitwerks. Von den Uffnungen in den Flichen wird die Luft zu
verstell=- und regelbaren Diisen gefiihrt, die sich vor und hinter
den Vordersitzen befinden.

*ab Werk-Nr. 28-80%0001 linke Rumpfseite

JULT 1984 =7y Lr=
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J ABSCHHITT 7
PIPER PA 28-181 FLUGZEUG UND SEINE SYSTEME

Die in den Leitwerksdffnung eintretende Luft wird iiber einen
Luftschacht an der Kabinendecke zu regelbaren Austritten filr
jeden Sitz, gefithrt. Falls keine Klimaanlage eingebaut ist,

kann auf Wunsch cin Frischluftgeblise geliefert werden, das

fiir eine bessere Beliiftung, insbesondere beim Betrieb am Bo-
den sorgt.

VORSICHT | Beim Betrieb der Kabinenheizung werden die Luftschich-
te sehr heifi, so daf es bei Berilhrung der Luftschacht-
oberfliche oder unmittelbar an den Austrittstéffnungen
zu Verbrennungen an Armen oder Beinen kommen kann.

JUWT 1980 -7,19~
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WENDEZEIG ER b,
FAHETMESSER 15.
KURSKREISFEL 16,
FLUGLAGEKREISEL 17.
VYARIOMETER 18,
HOHENMELSER 19.
WARNL EUCHTEN 20.
MAGNETKOMPASS 21.
MAV,.=hANLEIGER 22.
TRANS PONDETR 3.
MARKERBEARON 24,

FER ]

n »
AUFSCHALTANLAGE
FUMKGERATE

ADF

DME

BETRI EBSSTUNDEN ZANLER

YACUUMDRUCKANZEIGER
HEIZUNGSR FI;]_, ER
ZIGARRENANZUNDER
MIKROFONBUCHSE
KOFFHURERBUCHSE
ANTOPTTLOT

MOTORUBAENWACHUNGSINST.

:i_ f{:
wHﬁﬂﬂi

n

25.
26.
27.

28.
29.
0.
3.
3z2.
33.
3h,

W

R R T

HAY.-KOPFLER

HAV .-5CHALTER
HMAGNET=- UND ANLASS-
SCHALTER
PITCH-TRIMMSCHALTER
GESTRICHEN
DREHZAHLMESSER
KRAFTSTOFFANZEIGER
ANLASSEINSFRITIER
HIKROFON

GAG= UND GEMTLCH-
HEBEL

5.
36,
37
58.

39.
bo.

FESTSTELLHEBEL Fip 34

VEROAS ERVORWARMUNG
EGT=-ANZEIGER
INSTRUMENTENBRETT-
BELEUCHTUNG

UBERSTROMSCHUTEZSCHALTER

KLIMAAKRLAGE
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INSTRUMENTENERETT LB WERKNIMMER 28-8090001

UHR

WENDEZEIGER
FAHRTMESSER
KEURSKREISEL
FLUGLAGEKREISEL
VARIOMETER
HUHEMMESSER
WARNLEUCHTEN
MAGHETKOMPAR
HAV=ANZEIGER
TEAMSPONDER
MARKERBEACON
AUFSCHALTANLAGE
FUNK=GERKTE

ADF

DME
BETRIEBSSTUNDENZRHLER
VACUUMANZEIGER
HEIZUNGSREGLER
ZIGARRENANZUNDER

JUNT 1980

21.
22,
23.
4.
25.
26.
27.
28.
Fohe
io.
3.
32.
i3.
4.
15,
6.
a7.
ig.
i
40.

MIKROFONEBUCHSE
KOPFHYURERBUCHSE

AUTOPILOT

MOTORUBERWACHUNGS INSTRUMENTE
NAV=-KOPPLER

NAV-SCHALTER

MAGNET= UND ANLASSERSCHALTER
PITCH-TRIMMSCHALTER
DREHZAHLMESSER
ERAFTETOFFANIEIGER
ANLASSEREINSPRITZER

GAS=- UND GEMISCHIEBEL
FESTSTELLBREMSE FUR 32
VERGASERVORWARMUNG
NOTSCHALTER FUR 3B
EGT-ANZEIGER
INSTRUMENTENERETTBELEUCHTUNG
HAV/FUNKHAUPTSCHALTER
UBERSTROMSCHUTZSCHALTER
KLIMAMANLAGE

= 21+



ABSCHNITT 70
FLUGZEUG UMD SEINE SYSTEME PIPER PA 28-181

§ FRISCHLUPT o o {/f’
[ waRMLUPT

1. FRISCHLUFTEINLAB 7. WARMLUFTDUSEN (SCHEIBENENTEISUNG)
2, LUFTSCHACHT 8. GEBLASEREGLER

3, CEBLASE 9, WARMLUFTREGLER (SCHEIEENENTEISUNG)
L, STIRNWAND 10, WARMLUFTREGLER (KABINENLUFT)

5, LUFTSCHACHT 11, WARMLUFTVERTEILER

6. ENTLUFTUNG 12, REGELBARE FRISCHLUFTDUSEN

HEIZUNG UND LUFTUNG AB 28-8090001
7.2 JUNI 1980



Flughandbuch
Piper PA-28-181
Piper Alroraft Corporation Saite: T=-23
Vero Beach, Florida Ausgabe 1988

ANMEREUNG

Falls aus irgendeinem Grund ein Sendetest
erforderlich ist, ist dieser nur wihrend
dar arsten fOnf HMinuten nach einer wollen
Stunde durchzufUhren und aufl drel NF-Sig-
nalabstrahlungen zu begrenzen. Mul ein Test
zu ainem anderen Zeitpunkt durchgeflhrt
werden, so ist er mit der ndchasten Flugver-
kehrskontrolle oder Flugberatungsstelle ab-
zusprechen.

BETRIEB DES NOTSENDERS NARCO ELT 10

Am MNotsender befindet sich ein mit den Bezeichnungen ON, OFF und ARM
versehenar Betriebaschalter. In der Stellung ARM wird der Notsender so
eingestellt, daf er nach einem Aufschlag des Flugzeugs zu senden beginnt
und bis zur Entleerung der Batterie weitersendet. Auf die Stellung ARM
wird bereits beim Einbau des Notsenders in das Flugzeug geschaltet und
aie sollte nicht werdndert weprden.

U= das Gerdt im Notfall als tragbaren Notsender zu wverwenden, ist der
Zugangsdeckel zu entfernen und der Sender vom Montagerahmen zu nehmen.
Den Antenneénstecker trennen, indem die Rindelmutter um 1/4 Drehung nach
links gedreht und der Stecker abgezogen wird. Die beiden dinnen Kabel
mit einem Ruck abreifen. Die eingebaute Antenna durch Ziehen der Kunst-
atofflasche mit der Aufschrift PULL FULLY TO EXTEND ANTENNA ganz heraus-
ziehen. Den Betriebsschalter des Notsenders auf ON (Ein) stellen.

Bei Einschaltung des Notsenders durch einen Aufschlag des Flugzeugs kann

der Sender nur durch Stellen des Betriebsschalters auf OFF (Aus) abge-

schaltet werden. Nach dem Abschalten des Motsenders kann seiln normaler

Betriebszustand durch Dricken des kleinen ganz oben an der Stirnseite

des MNotsenders befindlichen Riokstellknopfes aus durchaichtigem Kunst-

::Io';f und dureh Legen des Betriebsschaltera auf ARM wiederhergestellt
L

U= den Hotsender wom Flhrerraum aus einschalten zu kSnnen, ist auf der
linken Schaltta®el ein PFernbedienungsachalter angebracht. Dieser Fernbe=
dienungaschalter ist mit ON ound ARMED beachriftet. Der Schalter staeht
normalerweise in der Stellung ARMED. Durch Legen des Schalters auf ON
wird der Motsender eingesachaltet. Durch Zuridckstellen des Schalters auf
ARMED wird der Hotsender allerdings nur dann abgesachaltet, wenn der Auf-
achlagschalter vorher nicht aktiviert worden ist.




Flughandbuch
Piper PA-28-181
Belte: 7-24 PFiper Alreraft Corporation
Ausgabe 1988 Verc Beach, Flerida

inderung 1, Nov. 1992

Bei jeder Vorflugpriifung ist zu priifen, daf der Notsender nicht einge-
schaltet ist. Dazu ein Funkempfangsgerdt einschalten und auf 121,50 MHz
einstellen, Ist ein an- und abschwellender Zwitscherton zu hiren, so
wvurde der Notsender werschentlich elngeschalter und mof wnverziiglich ab-
geschaltet werden. Dazu ist der Zugangsdeckel zu entfernen und der Be-
triebsschalter des Notsenders auf OFF 2zu legen. Danach den Riickstell-
kmopf BESET drilcken und den Betriebsschalter auf AEM legen. Sich am
Funkempfangsgerit nochmels davon iiberzeugen, daf der HRotsender nicht
sendet.

BETRIEE DES ROTSENDEES NARCOD ELT 910

Am Motsender befindet sich ein mit den Bezeichnungen ON, OFF und ARM
versehener Betriebzschalrer., In der Stellung ABM (funktionsbereit) wird
der Notsender so eingestellt, daB er nach einem Aufschlag des Flugzeugs
zu eenden beginnt und bis zur Entleerung der Batterie welrersendet. Der
Betriebsschalter wird bereits beim Einbau des Notsenders in das Flugrzeug
auf die Stellung ARM geschaltet und scllte in dieser Stellung werbleiben.

Fiir den Piloten ist ein Fernbedienschaleter mit der Beschrifrung ON (Ein)
und ARM (funktionsbereit) auf der linken seitlichen Schalttafel ange-
bracht, so dal er den Notsender von der Eabine aus einschalten oder in
funktionsbereiten Zustand versetzZen kann. Der Schalter steht mormaler-
welse in der Stellung ARM. Durch Legen des Schalters auf ON wird der
Hotsender eingeschaltet, Eine ilber dem Schalter angecrdnete Warnleuchte
blinkt, sooft der Notsender aktiviert ist.

ANMERELTG

Die Warnleuchte blinkt nicht, wenn der Not-
sender durch einen Aufechlag aktiviert wird,
bei dem auch die Stromversorgungsleitungen
dea Flugzeugs durchtrennt werden.

Bel einem unbeabsichtigten Einachalten des HNotsenders kann der Sender
dadurch zurtickgestellt warden, dal wman entweder den Fernbedienschaleer
fiir 2 Sekunden auf 0N sBchalter und denn auf ARM zuriickstellt oder den
Betriebsachalter am Notsender auf OFF schaltet und dann auf ARM zuriick-

stelle,

Bei Einschaltung des Notsenders durch einen Aufschlag des Flugzeuge lHAt
sich der Sender abachalten, indem man den Betrilebaschalter am Sender auf
OFF atellt. Nach dem Abschalten des Notsenders kamn sein normaler Be-
triebszustand durch Stellen des Betriebsschalters auf ARM wiederherge-
stelt werden. Das Abschalten des Senders und die Wiederherstellung der
Funktiensbereitachaft kann avch iiber den Fernbedienschalter erfolgen,
indem man diesen fiir 2 Sekunden auf ON schaltet und dann auf ARM zuriick-
atellt,



Flughandbuch
Piper FA-28-181

Piper Adlrcraft Corporation Sefte: 7-25

Vero

7.39

Beach, Florida Ausgabe 1988
inderung 1, Wov. 199%

Der Sender 1dBt sich jederzeit von Hand einmschalten, indem man entweder
den Fernbedienschalter oder den Betriebsschalter am Sender auf ON stellt.

BODERFRUFURG

Bei jeder Nachflugpriifung ist zu priifen, ob der Notsender nicht akti-
viert wurde. Hierzu elnen E=pfénger einschalten und auf 121,50 MHz ein-
stellen. Ist ein abechwellendes HF-5ignal zu hiren, so ist der Notsender
u,U, asktiviert. Fernbedienschalter auf OF stellen. VerBndert sich die
Tonstirke nicht, so stammt das Signal wahrecheinlich vom Notsender des
Flugzeugs, Durch Stellen des Fernbedienschalters auf ARM wird der HNot-
gender sutomatisch riickgestellt, so daf das auf 121,50 MHz empfangene
Signal nicht mehr gehdirt werden diirfre.

Als Sendersusriistung ist eine Vergaservereisumgswarnanlage erhdltlich.
Die Anlage besteht aus einem am Instrumentenbrett angebrachten Bedienge-
rit, einem im Vergaser eingebauten MeBfiihler und einer rotem Warnleuchte
zur Anzeipge von Eimensatz im Vergaser. Wenn die Warnleuchte saufleuchtet
und somit Vergaservereisung anzelgt, ist die volle Vergaservorwirmumg
anzuwenden. Sieche Abschnitt 3 NOTVERFAHREN, Absatz 3.29 “Vergaserverei-
sung”. Zum Einstellen der Anlage auf Anzelge gefidhrlicher Vereisung zu-
erst den Hauptschalter des Flugzeuge und dann die Vereisungswarnanlage
einschelten. Den Empfindlichkeitzeinstellknopf vell entgegen dem Uhrzei-
gersinn drehen, damit die Vergaserverelsumgswarnleuchte aufleuchtet;
danach den Enopf zurickdrehen (im Uhrzeigersinn), ble die Warnleuchte
gerade erlischt. Damit ist die Anlage auf die Anzeige gefdhrlicher Ver-
gaservereisung eingestelltr.

VORSI
Diese Anlage ist nur als Sonderausriistung

zugelassen; Flige =ind daher unabhinglp ven
ihrer Benutzung durchzufithren.

Sondereusriistung




PIPER PA 28-181

ABSCHNITT 8
HANDHABUNG., PFLEGE UND WARTUNG
hrbsatz
B.1 Handhabung am Boden
B.2 Wartung des Luftfilters
8.3 Wartung der Bramsanlage
B.4 Wartung des Fahrwerks
8.5 Wartung des Propellers
.6 Del
8.7 wWartung der Kraftstoffanlage
8.8 FReifendruck
8.9 Wartung der Batterie
B8.10 Pflege des Flugzeugs

Winterbetrieb

8.12

Weitere ausfiihrliche Wartungsanweisungen sind dem Service
Manual fiir die PA 28-181 zu entnehmen, das bei jeder Piper-
vertretung erhdltlich ist.



Flughandbuch
Piper PA-28-151

Piper Adrecraft Corporation Sedter §-1
Veros Beach, Florida Ausgabe 1988

8.1

Anderung 1, Fov. 19%2

ABSCHENITT &8

EANDHABUNG, INS5PEETION UND WARTUNGE

Dieser Abschnitc enthilt allgemeine Richtlinien beziiglich Handhabung,
Inspektion und Wartung des Flugzeugs FA-28-181 Archer II. Ausfithrliche
Wartungsanwelsungen sind dem PA-28-18]1 Service Manual zu entnehmen.

Jeder Flugzeugeigentimer sollte mit einem autorisierten PFiper Service
Center oder der Piper Generalvertretung Deutschland AG in Eassel in
engem Kontakt stehen, damit er die neuvesten Informationen bezliglich sei-
nes Flugzeugs erhilt und die Piper-Betreuumgsangebote fiir sein Flugzreug
in Anspruch nehmen kann.

Die Firma Piper ist stets daran interessiert, da8 die Eigentiimer ihre
Flugzeuge optims]l nutzen und sie in bestem techmischen Zustand halten.
Deghalb gibt Piper wom Zelt zu Zelt Kundendienstmitteilunpgen in Form von
Fundendienstanweisungen {Service Bulletins), Kundendienstschreiben (Ser-
vice Letters), Ersatzteil-Informationsschreiben (Service Spare Letters)
und sonstige Informationen beziiglich der Flugzeuge heraus.

Fundendienstanweisungen (Service Bulletins) sind von besonderer Bedeu-
tung, wnd Piper ist der Auffassung, daBP sie unbedingt durchzufiihren
8ind. S5ie werden an alle Fiper Service Center in der ganzen Welt wver-
schickt, Je nach Art der Mitteilung ktnnen darin auch Vergiitungen fiir
HMaterial und Arbeitszeit behandelt werden. Diese Informationen werden
allen autorisierten Piper Service Centern zugestellt,

Fundendienstachreiben (Service Letters) befassen sich mit Produktverbes-
serungen und enthalten Wartungsverfshren fiir das Flogzeug. Sle werden
den Piper Service Centern zugestellt. Die Eigentiimer scllten die in den
FKundendienstschreiben enthaltenen Informationen sorgfiltg beachten.

In den Ersatzte{l-Informatiensschreiben (Service Spare Letters) werden
verbeaserte Teile, BausEtze wund Sonderauvsriistungen angeboten, die wur-
sprimglich nicht lieferbar waren, aber fiir den Eigentiiner von Interesse
sein kinnen.

Die Firma Piper unterhilt einen Abonnementdienst fiir die Eundendienstan-
welsungen, -schreiben wund Ersatzteil-Informationsschrelben. Dieser
Dienst wird Interessenten wie z.B. Elgentiimern, Filoten und Mechanikern
zu einer geringen Gebilhr angeboten und kann iiber autorisierte Piper Ser-
vice Center oder die Piper Generalvertretung Deutschland AG bezogen wer—
den.

§ie erhalten Maintensnce Manuals, Teilekataloge und finderungen zu beiden
bel Ihrem Piper Service Center oder beli der Piper Generalvertretung
Devtschland AG.



Flughendbuch
Piper PA-ZB-1E1

Seite: B=2 Piper Alrcraft Corporation
Auggabe 1988 Verc Beach, Florida

Anderung 1, Now, 1992

8.3

Bei jeder Forrespondenz beziiglich des Flugzeugs miissen Flugreuvgbaumuster
und Werknummer angegeben werden, damit die richtige Antwort gegeben wer-
den kann.

INSPEETIONS INTERVALLE

Fiper Aircraft Corperation hat fiir die einzelnen Flugzeugbaumuster In-
spektionspline mit Angabe der Wartungspunkte und vorgeschriebenen In-
gpektionzintervalle (50-, 100-, 500- und 1000-Stunden-Intervalle) er—
stellt. Diese Inspektionspline sind dem einschldgigen Piper Service/-
Maintenance Manusl zu entnshmen. Anhand dieser Inspektionspléne sind die
Inspektionen von einem entsprechend geschulten, sachkundigen und guali-
flzlerten Flugzeugmechaniker in einem autorizierten Piper Service Center
cder in einer renommierten Instandsetzungswerkstatt durchzufithren. Piper
Aircraft Corperation iibernimmt keilnerlei Haftung fir die ununterbrochene
Lufttiichtigkeit von Flugzeugen, die nicht nach diesen Vorschriften ge-
wartet werden und/oder bei denen die einschlEgigen, won Piper verdf-
fentlichten Service Bulletins und die wvon dem Triebwerk-, Propel-
ler= oder Anbaugerdteherstellern hersusgegebenen Anweisungen sowle die
vem Luftfahrt-Bundesamt verbffentlichren Lufttiichtigkeitsanweisungen
(LTA'2) nicht durchgefihrt werden.

Das Luftfahrt-Bundesamt hat ein fortlaufendes Wartungsprogramm geneh-
migt, das vom Eigentiimer angewendet werden kann. Dieses Programm umfaft
routineméfiige und Detailinspektionen. Damit s0ll der gréBtmigliche Nut-
zungegrad des Flugzeugs erreicht sowie die Wartungs—/Inspektionskosten
reduziert und die Lufttiichtigkeit in optimaler Weise stindig erhalten
werden. Ausfithrliche Informationen dariiber erhalten Sie von der Firma
Fiper. e

In diesem Zusammenhang hat das Luftfahrt-Bundesamt zusitzlich fiir alle
Flugzeuge zur Aufrechterhaltumg und ffberwvachumg {ihrer Lufttiichtigkeit
regelmiEfige Inspektionen/Rachpriifungen vorgeschrieben. Der Flugzeugei-
gentiimer ist fiir die Einhaltung dieser Vorschriften und die ordnungsge-
mife Eintragung ihrer Durchfithrung in die entsprechenden Bordbiicher/Le-
benslaufakten und/cder Wartungeunterlagen verantwortlich.

Eine spektrographische flanalyse wird von verschiedenen Stellen durchge—
flihrt. Bel zweckmibiger Anwendung stellt dieses Verfahren ein gutes Mit-
tel zur Priifung des inneren Zustandes des Triebwerks dar. Um mit diesem
Verfahren gensue Ergebnisse zu erzielen, sind die Ansauvgluftfilter re-
gelmibie zu reinigen oder zu wechseln und in festen Abstinden Olproben
zo entnehmen und einzuschicken,




PA 28-181 s 8.3-

und am Heck entsprechende Oesen angebracht. Die
fnkerseile in einem Winkel von 45° zum Boden
anbringen und falls nicht synthetische Seile
verwendet werden ausreichend lose lassen, damit
rie msich zusammenziehen kionnen chne Schaden zu
verursachen,

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

Anmerkung: Rei extremen Windgeschwindigkeiten
das Fahrwerk zusdtzliech durch Anker-
grile sichern und Seitenruder fest-
stellen.

Das Staurohr sollte mit einer Schutzhiille abge-
deckt sein und falls notipg Bremsklotze vorgelegt
werden. Alle Tiiren schlielen.

8.2 WARTUNG DES LUFTFILTERS

a) ausbauen

1. UIntere Triebwerksverkleidung abbauen.
2. Fliigelmutter losen, Filter herausnehmen.

b) reinipen

Der Motorluftfilter muB alle 50 Stunden oder un-
ter ungiinstigen Bedinpgungen ofter eventuell tAg-
lich gereinigt werden. Die Luftfilter sind nicht
teuer und es sollten deshalb zum sofortigen Aus-
tausch immer einipge vorridtig sein.

Zur Redinipung:

1. Den Filter vorsichtipg ausklopfen, darauf ach-
ten, dal der Filter nicht beschddigt wird.

April 1976
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Filter NICHT in Fliissigkeit auswaschen oder mit
PreRluft aushlasen.

2. Tst der Filter setark verschmutzt oder bescha-
digt, wechseln. Auf jeden Fall jedes Jahr
oder alle 500 Retriebsstunden wechseln.

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

8.3 WARTUNG DER BREMSANLAGE

Als Bremsfliiesigkeit wird das Hydraulik-Bremsoel
MIL-1i-5606 (Petroleumbasis) verwendet.

Der Vorrat an RAremefliissigkeit sollte alle 100
Rertiebsstunden kontrolliert und wenn notig er-
ginzt werden. Der VorratsbehZlter befindet sich
links an der Vorderseite des Brandschotts. Mubl
das gesamte System neu gefiillt werden, wird die
Fliiesigkeit unter Druck von den Radbremszylin-
dern her eingeleitet, um auf diese Weise die
T.uft aus dem System zu bringen.

Ein Nachstellen der Bremsen ist nicht erforder-
lich. Sind die Bremsbelidge nach langeren Ge-

brauch stark abgenutzt, kinnen sie leicht durch
neus Segmente ersetzt werden.

8.4 WARTUNG DES FAHRWERKS

Das Fahrwerk ist mit 6.00x6 Ridern und 6.00x6
bk ply Reifen und Schliauchen ausgeriistet.

april 1976
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o PA 28-181

Zum Abbauen der Riader miissen die Radkappen,
Achsmutter und die zwei Bolzen, die die Brems-
elemente halten, entfernt werden.

Zum Reifenwechsel die J.uft ablassen und die Fel-

gen nach Ausbau der drei durchgehenden Bolzen

in zwei HAlften zerlegen.

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

Nie Federbeine sollten unter normalen Ladebedin-

gungen (unbeladen, vollgetankt) beim Bugrad 8,3%cm 3,28
und bhei den Hauptrédern 11,1+cmf'au$gefedert sein. * o 1%
*(1 6 mm) 45 "te &

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

Zum Aufbocken des Flugzeugs sind zwel Hydraulik- =
heber zu verwenden, die unter die Aufbockpunkte

unter den Tragfldchen zu bringen sind. Vor dem
Anheben ist das Rumpfheck mit 250 LBS (113 Kp)

zu belasten.

Die Lenkarme zwischen den Ruderpedalen und dem
RBugrad lassen sich an beiden Enden durch ver-
stellbare Schraubgelenke einstellen. Die Einstel-
lung erfolgt normalerweise am vorderen Ende und
ist richtipg, wenn Bugrad und Seitenruder mit der
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_JNBSCHNITT 8
PIPER PA 28-181 HANDHABUNG, PFLEGE UND WARTUNG

Lingsachse des Flugzeugs {ibereinstimmen und Seitenruderpedale in
Heutralstellung sind. Die Einstellung kann ilberpriift werden,in-

dem das Flugzeug bei zentrierten Seitenruderpedalen hin und her

geschoben wird, das Bugrad muf geradeaus laufen.

Das Bugrad 188t sich in einem Bereich von max. 10° * 2° zu jeder
Seite bewegen und ist durch einen Fendelanschlag begrenzt. Der
Wenderadius betrigt 9,14 m,gemessen vom Drehpunkt bis zur Flichen-
spitze.

8.5 WARTUNG DES PROPELLERS

Der Spinner und die Stiitzplatte sollten regelmdBiq gereinigt und
auf Risse untersucht werden. Vor jedem Flug ist der Propeller

auf ¥erben, Riefen eder Korrosion zu iliberpriifen. Werden solche
Beschidigungen festgestellt, scllten sie so schnell wie mbglich
durch einen Fachmann beseitigt werden, damit keine ernsten Schid-
den oder gar Unfille auftreten. Die Rilckselte des Propellers
gollte mit mattschwarzer Farbe gestrichen werden, um Reflexionen
zu unterbinden. Regelmifiges Reinigen und Wachsen verhindert Kor-
roslon.

8.6 oEL

Die max. Motorocelfilllmenge betrdgt 7,6 Liter (8 guarts) die Min-
destmenge filr den sicheren Betrieb ist 1,9 Liter (2 guarts). Das
Oel und der Oelfilter scllten alle 50 Betriebsgtunden, bel un-
gilnstigen Bedingungen &fter, gewechselt werden , wobel die fol-
gende Aufstellung beachtet werden sollte.

* fed Verwendung von Vollflupfgfiltern (mit Fatrone) und Filter-
wechsel alle 50 Stunden, kinnen die Oelwechselintervalle um
100% erhéht werden.

JAHUAR 1981 -8.7-
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ABSCHNITT 8

HANDHAGUNG, PFLEGE UND WARTUHG PIPER PA 28-181
Temgeratur Einbereichs=- Mehrbereichs-
C ocel oel
dber 15 SAE 50 SAE 40 oder 50
von =2 bis 32 SAE 40 SAE 40
von =18 bis 21 SAE 30 SAE 40 pder 20W-30
unter =12 SAE 20 SAE 20W-30

8,7 WARTUNG DER KRAFTSTOFFANALGE

Der Kraftstoffilter ist alle 50 Betriebsstunden zu reinigen. Flr
waeitere Anweisungen und Hinweise bezllglich der Wartung und In-
standhaltung der Kraftstoffanlage ist das Wartungshandbuch fir
die PA 2B8-181 anzuwenden. Dieses Handbuch wird in jeder Piper-
werkstatt bereitgehalten und kann dort eingesehen werden.

Es daft nur Kraftstoff mit 100/130 Oktan (griin) oder 100LL (blau)
verwendet werden, da sonst Motorschdden entstehen kidnnen. Die
maximale Fiillmenge jedes Kraftstofftanks betridgt 95 Liter. Das
Einfilllen erfolgt ilber die Einfilllstutzen auf der Oberseite der
Tragflichen. Werden die Tanks nicht wollstindig gefiillt, sollte
der Kraftstoff links und rechts gleichmidflg verteilt werden.

Filr das Entwissern von Leitungen, Filter und Tanks sishe Abschnitt 4

VORSICHT | wenn die Kraftstofftanks wllig entleert waren, mug der

Motor nach dem Tanken auf jedem Tank mindestens drel
Minuten mit 1000 1/min laufen, damit die Leitungen wie-
der vollstindig gefiillt sind.

I Es ist ausschlieflich AVGAS zu verwenden.

-8.8- JULT 1984




J ABSCHNITT 8
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Der Betrieb des Flugzeugs mit Frostechutzmittel im Eraftstoff
ist zulissig, wenn das Zusatzmittel der Spezifizierung MIL-1-
27686 entspricht und wihrend des Betankens gleichmifig einge-
mischt wird. Der Volumenanteil darf 0,15% nicht liberschreiten,
sollte jedoch mindestens 0,10% betragen, das helst :

100 bis 150 ecm auf 10 Liter Kraftstoff, dabei sollten jedoch
die Anweisungen der Frostschutzmittelhersteller beachtet werden.

FICHTUNG] Sicherstellen, daf das Mittel beim Tanken direkt in den
flieBenden Kraftstoff kommt. Die EZumischnung beginnen

nachdem der Kraftstoff flieft und beenden bevor der Kraft-

stoffflufd stopt. Das unverdlinnte Mittel darf nicht an
die lackierte Oberflliche des Flugzeugs oder die Innen-
winde der Tanks gelangen,

Hat der Kraftstoff ssitens des Herstellers bereits einen Frost-
schutzzusatz, sollte eine welitere Zumischung nicht erfolgen.

Diese Kraftstoffadditive dienen nicht als Ersatz fiir das Entwds-
sern des Systems bei der Vorflugkontrolle.

8.8 REIFENDRUCK

Um eine lange Lebensdauer der Reifen zu erreichen, sollte der
Reifendruck der Hauptrdder immer 1,7 bar (24 P5I) und des Bug=-
rads 1,3 bar (18 P5I) betragen. Die Rider sind vom Hersteller
bei der Montage ausgewuchtet, hieran socllte nichts gelindert wer-
den. Wach der Erneuerung von Reifen oder Schliuchen sollten die
Rider wiederum ausgewuchtet werden, um Vibrationen zu wvermeiden.

8.9 WARTUNG DER BATTERIE

Die PBatterie befindet sich hinter dem Gepidckraum und ist durch
Entfernen einer Klappe an der Gepickraumriickseite zuginglich.

OKTOBER 1980 -8.9-
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Der Batterieraum besitzt eine Plastikleitung, die normalerweise
geschlossen ist. Die Verschlubklappe muB von Zeit zu Zeit gedff-
net werden, um eventuell angesammelte Fliissigkeit (z.B. Kondens-—
wasser] ablaufen zu lassen. Der Flilssigkeitsstand der Batterie
sollte regelméifig kontrolliert werden, er darf nicht lber die
Schlingerplatte reichen. Zum Nachfiilllen nur destilliertes Wasser
;erwenden. Der Ladezustand kann mit einem S3ureheber gepriift wer-
en.

Mup die Batterie geladen werden, sollte der Vorgang mit 4 Ah be-
gonnen und mit 2 Ah beendet werden. Schnelladen wird nicht empfoh- —
len. !

8,10 PFLEGE DES FLUGZEUGS

REINIGEN DES MOTORRAUMS

Vor dem Reinigen die Entliiftungsdffnungen der Ziindmagnete mit
einem Klebeband abdecken, damit kein Ldsungsmittel eindringt.
Dann:

- Eine groBe Wanne unter das Triebwerk stellen, um das ilberschiis-
sige Reinigungsmittel aufzufangen.

- Bei abgebauter Verkleidung das Treibwerk mit Liisungs- oder Rei-
nigungsmittel einsprilhen und biirsten.

VORSICHT | pas L&sungsmittel nicht in den Alternater, die Vacum-
pumpe, den Anlasser oder die Luftansaugdffnungen

spritzen.

- Das Mittel 5-10 Minuten einwirken lassen, anschlieBend abspril- —
hen und den Motor trocken lassen. f

VORSICH]| Motor nicht in Betrieb setzen, bevor {berschiissiges

Lisungsmittel verdunstet oder sonst wie entfernt ist.
= Klebeband von den ZiUndmagneten entfernen.

- hlle Steuer=- und Bedienungselemente, Lagerflichen u.s.w. nach
Schmierplan abschmieren,

-8.10- OKTOBER 1980
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REINIGUNG DER FRONT- UND SEITENSCHEIBEN
Ein gewisses MaB an Sorgfalt ist geboten, um die Plexiglasfenster
sauber und klar zu halten.

Folgende Behandlung wird empfohlen:

- Mit klarem Wasser abspiilen, groben Schmutz mit der Hand entfer-
nen.

- Mit schwacher Seifenléisung waschen, dazu ein weiches Tuch oder
einen Schwamm benutzen. Nicht reiben!

- Del, Fett, oder Rilckstdnde von Abdichtungsmasse mit einem wei-
chen, kerosingetrinkten Lappen entfernen.

[ACHTUNG] Feinerle: Benzin, Alkcheol, Tetrachlor-Kohlenstoff,
Verdiinnung, Azeton oder Fensterreinigungsspray be-
nutzen.

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

- Stirkere Kratzer oder kleine Beschddigungen kénnen mit EinEML
Feinschleifmittel beseitigt werden,Die behandelten Stellen mils-
sen mit einem Polliermittel wieder geglittet werden.

REINIGEM DES FAHEWERKS
Vor dem Reinigen des Fahrwerks miissen Rider und Bremsen abgedeckt
werden. (Plastikfclie oder dergleichen.) Dann:

= huffangwanne unterstellen.

- Lésungs- oder Reinigungsmittel aufspriihen und biirsten.

- 5-10 Minuten einwirken lassen, eventuell besonders verschmutze
Stellen mit wiel Reinigungsmittel abbilrsten, dann abspriihen
oder -spiilen und trocken lassen.

= Abdeckung entfernen.

= Nach Schmierplan abschmieren.

AUSSENREINIGUNG

Das Flugzeug sollte nur mit milder Seife und Wasser gewaschen

werden, da scharfe Putzmittel, alkalische Seife oder Detergen-—
tien die Oberfliche beschidigen und die Korresion begiinstigen

kinnen.

OKTOBER 1980 -8.11-
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Beim Waschen wie folgt wverfahren:
- Losen Schmutz abspiilen.

- Die Seifenlésung mit einem Schwamm weichen Tuch oder weicher
Birste auftragen.

- Hartnickige Oel- und Fettstellen mit benzingetrinktem Lappen
beseitigen.

= Flugzeug grindlich abspiilen.
- Zur Konservierung des Lacks kann jedes gute Autowachs verwen= 4
det werden.

Eine dicke Wachsschicht an den Vorderkanten der Flichen und Ru-
der, verringert den Lackverschleif in diesem Bereich.

INHENREINIGUMG !
Die Innenverkleidung, Sitze und Teppiche lassen sich mit den
handelsiiblichen Haushalts- oder Autoreinigungsmittel reinigen.

YORSICHT | Brennbare Reinigungsmittel vermeiden.

8.11 WINTERBETRIEB

Fiir den Betrieb bei kaltem Wetter ist eine Platte verfilghar, die
bei einer Temperatur von 10 C oder darunter in der Ansaugdffnung
fiir die Luft zum Oelkiihler angebracht werden sollte. Die Platte
muB bei (ber 10°C unbedingt entfernt sein, sie kann dann in der
Kabinen aufbewahrt werden. i

Es wird, dariiberhinaus, empfohlen beim Winterbetrieb den Ausrii-
stungssatz fir das Motorentliftungsrohr zu installieren. Dieser
ist als zusitzliche Ausriistung bei jedem Piper-Hdndler erhilt-
lich.,

-8.12- OKTOBER 1980
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und das Flugzeug ist anrzuheben, bis der Sporn die richtige Héhe erreicht
hat, so daf die Heckstiitze angebracht werden kann. Nach Anbringung der
Heckstiitze und deren Beschwerung durch Ballast kann das Flugzeug auf dle
gewinschte Hihe angehoben werden.

Die Lenkstangen von den Seitenruderpedalen zum Bugrad werden bugradsel-
tig durch Ein- bzw. Ausdrehen der StangenkBpfe eingestellt. Die Einstel-
lung erfolgt normalerweise an den wvorderen Stangenkpfen, und zwar so,
daf daz Bugrad mit der L¥ngsachse des Flugzeugs fibereinstimmt, wenn Sei-
tenruderpedale wnd Seitenruder sich in Mittelstellung befinden. Die Bug-
radeinstellung kann iiberpriift werden, indem das Flugzeug bei in Mittel-
stellung befindlichem Seltenruder wvor- und zurlickgeschoben wird, wobel
es einer geraden Linie folgen muf. Der Einschlagwinkel des Bugrads in
beiden Richtungen betrdgt 30.0° & 2°; er 1lst durch Anschlige unten am
Schmiedestiick begrenzt.

Die Anschl¥ge fiir die Lenkstangen der Seitenruderpedale sind sorgfilrig
so einzustellen, dal die Lenkstangen gerade etwas spiter als das Seiten-
ruder an den Anschligen anliegen: dadurch wird gewBhrleistet, daB das
Seitenruder liver den vollen Ausachlag betitigt werden kann.

WAETUNG DES PROPELLERS

Die Propellerhaube und die Stitzplatte milssen regelmigig gereinigt wund
auf Risse untersucht werden, Vor jedem Flug ist der Fropeller auf Ker-
ben, Eratzer und Korrosion zu priifen. Selche Schiden sind umgehend ven
einem qualifizierten Mechaniker zu beheben, da Ferben oder Kratzer Span-
mmgskonzentrationen erzeugen, die zu gefdhrlichen Rissen oder zum Ab-
platzen der Propellerblattapitze filhren kénnen. Die Riickseite der Fro-
pellerblétter ist erforderlichenfalls mit mattschwarzer Farbe zu strei-
chen, uw= Blendung zu vermeiden. Zur Korroszionsverhitung muf die Oberfld-
che regelmidip gereinigr und gewachsr werden.

oL

ple G1fiillmenge des Triebwerks betrigt 7,6 1 (8 qt), wobel die Mindest-
menge fiir den sicheren Betrieb 1,% 1 (2 gt} betrdgt. Es wird empfchlen,
das 01 alle 25 Stunden bei gleichzeitigem Keinigen des Slebs zu wech-
geln. Bel Triebwerken mit Hauptstrom-Olfilterpatronen muf das §1 und das

Filter alle 50 Betriebsstunden gewechselt werden. Fiir die nachstehend
genannten Temperaturen werden folgende Olsorten empfohlen:
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MIL-L-6082 B MIL-L-22851 "
Durchschnittliche Mineraldl Rlickstandfreies HD-01
AuBentemperatur SAE-Sorte BAE-Sorte
Alle Temperaturen - 15W=50 oder 20W-50
iiber +27 *C 60 60
iiber +16 *C 50 40 oder 50 |
-1 *C bis 432 *C 40 40 |
-18 *C bis +21 *C 30 30, 40 oder 2O0W-40 |
unter =12 *C 20 30 oder 20W-30

Wenn die Betriebstemperaturen in mehreren angegebenen Bereichen liegen,

izt die leichtere {lsorte zu verwenden.

ANMERKUNG

Weitere Informationen sind der meuesten
Ausgabe der Lycoming Service Imstructien
1014 (Empfehlungen fiir Schmierdl) zu ent-

nehmen.
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B.21 KRAFTSTOFFARLAGE

(a)

(b)

Wartung der Eraftstoffanlage

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

reinigen.
Vorgeschriebener Eraftstoff (NUR FLUGERAFTSTOFF)

Filr die PA-28-1E1 darf nur Flugkraftetoff von mindestens 100 Oktan
vervendet werden. Da die Vervendung won EKraftstoff mit niedrigerer
Oktanzahl imnerhalb kurzer Zeit schwere Triebwerkschiden verursachen
kann, wird die TriebwerkgewBhrlelstung bel Verwendung von Eraftstoff
mit niedrigerer Oktanzahl hinfallig.

Ist Kraftatoff wvon 100 Oktan oder 100 LL nicht werfiighar, sec ist
handelsiiblicher Eraftstoff der Sorte 100/130 zu verwenden. (Siehe
Fraftstoffsorten-Vergleichstabelle). WVgl. die neueste Ausgabe der
Lycoming-Fundendienstmitteilung Fr. 1070 (Empfohlene Eraftstoff- und
filsorten).

Eine Zusammenstellung der derzelit verwendeten Sorten sowle der frii-
heren Kraftstoffbezeichnungen enthile die folgende Tabelle:

KRAFTSTOFFSORTEN-VERGLEICHSTABELLE

Frilher verwendete Gegenwirtig vervendete Gegenwartig vervendete
handelsilbliche Kraft— handelsiibliche Kraft- militirische Krafrstoff-
stoffsorten (ASTM-D910) |stoffsortem (ASTM-D910-75) | sorten (MIL-G-5572F)

Sorte

Farbe Max. Te- |Sorte Farbe Max. Te- Sorte Farbe Max. Te-
tradthyl- tralithyl- traithyl-
bleigehalt bleigehalt bleigehalt
ml/US gal ml/US gal ml/05 gal

[80/E7
91/96
100/130
1157145

BO rot 0,5 80/B7 rot 0,5

rot 5

] *#100LL blau 2;0 entf. entf. entf.
0

&

o
blau 2

3 100 griin *%3.0 100/130 griin  *%2,0

4 encf. entf. entf. 115/145 purpur 4,6

griin
purpuar

L]
]
¥
»

w In

einigen fiberseelindern gegenwirtig verwendeter Eraftstoff der Sorte

100LL ist griin und rrigt die Bezelichnung "100L".

#% Die handelsiiblichen Eraftstoffsorten 100 und 100/130 (belde grimn} mit
einem Tetralithylbleigehalt von bis zu 4 ml/US gal sind fir alle Trieb-
werke rugelassen, die filir den Betrieb mit Kraftstoff der Sorte 100/130
zugelassen sind.



