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TEIL I

EINLEITUNG

Das Flughandbuch umfaBt 10 Teile und alles Material, das dem Piloten gemif
CAR Part 3 Ubergeben werden muf3. Es enthdlt weiterhin erganzende Informa-
tionen von Mooney Aircraft Corporation.

Sofern in diesem Flughandbuch auf amerikanische Vorschriften Bezug genommen
wird, sind die 3quivalenten deutschen Vorschriften zu beachten.

Teil I enthdlt allgemeine Informationen flr den Piloten sowie Definitionen

der in diesem Flughandbuch verwendeten Begriffe.

TECHNTISCHE

FAHRWERK

DATEN

BAUART: Elektrisch betidtigtes Dreipunktfahrwerk mit Gummi-Stoflddmpfern,
Lenkbarem Bugfahrwerk und hydraulischen Scheibenbremsen.

Radstand
Spur
Reifen:
Bugfahrwerk
Hauptfahrwerk
Reifendruck:
Bugfahrwerk
Hauptfahrwerk
Kleinster Wenderadius
(ohne Bet&tigung der Bremsen)

TRIEBWERK

1817 mm (5 ft 11 9/16 in)
2762 mm (9 ft 3/4 in)

x 5 (6-lagig)

,00
00 x 6 (6-lagig)

5
6,
49 psi

30 psi
12,5 m (41 ft)

BAUART: 4 Zylinder, Boxeranordnung, Luftkihlung, Kraftstoffeinspritzung,

NaBsumpf-Schmierdlanlage.

Anzahl

Typ (Lycoming)

Empfohlene Uberholungsfreie Zeit
Nennleistung bei 2700 RPM
Bohrung

Hub

Hubraum

Verdichtung
Kraftstoffeinspritzung, Bendix
Zindmagnete, Bendix

PROPELLER

1
10-360-A3B6D

1800 h

200 BHP in Meereshdhe
130,2 mm (5,125 in)
111,1 mm (4,375 in)
5915,7 cm> (361 cu in)
8,7 : 1

RSA-5-AD1

D4LN2021 oder D4LN3021

BAUART: Verstellpropeller, Regelung hydraulisch Uber einen einfach wirken-

den Regler.

Anzahl

Anderung:



TEIL I

Typ (McCauleyl)=* B2034C214/90DHB~16E
Durchmesser 1879 mm (74 1in) max.
1854 mm (73 in) min.
Anzahl der Blatter 2
Blattanstellung bei Station 76,2 cm
Niedrig 1369° +0,2°
Hoch 33¥ +0,5°
KRAFTSTOFF
Gesamtmenge 257,8 L (46,5 US gal)
(55,4 Imp gal)
Ausfliegbar 242 ,4 L (64 US gal) (53,3 Imp gal)
Mindest-0ktanzahl und Farbe
Qualitat Farbe
100 grin
100 LL blau
SCHMIERGL
Gesamtmenge 7,6 L (8 quarts)

(5,68 L (6 quarts) min.
far den Flug)

Schmier6lklassen, Spezifikationen und empfohlene dlwechselintervalle sind
in Teil VIII enthalten.

HOCHSTGEWICHTE (NACHGEWIESEN)

Max. Beladung (wenn nicht durch Schwerpunkt begrenzt):

Fluggewicht 1243 kg (2740 Lbs)

Gepdckraum 54,4 kg (120 Lbs)

Hutablage 4,54 kg (10 Lbs)

Fracht (hintere Sitze

umgek Lappt) 154,2 kg (340 Lbs)
STANDARDGEWICHTE

Grundleergewicht Siehe Seite 1-8

Max. Zuladung In Abhingigkeit von den Einbauten.

Siehe Teil VI bez. Flugzeuggewicht.
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TEIL I

ABMESSUNGEN ~ KABINE UND EINSTIEG

Kabinenbreite (max.)
Kabinenldnge (max.)
Kabinenhdhe (max.)
Einstiegsbreite (min.)
Einstiegshohe (min.)

1,10
2,90
1,13
0,73
0,88

(43,5 in)
(114 in)

(44,5 in)
(29,0 in)
(35,0 in)

33 3 3 3

ABMESSUNGEN - GEPACKRAUM UND ZUGANG

Gepackraum
Hutablage
Gepickbereich
(hintere Sitze umgeklappt)
Héhe Boden/Unterkante Klappe
Zugangsbreite
Zugangshohe
BELASTUNGEN
Flachenbelastung bei
max. Fluggewicht

Leistungsbelastung bei
max. Fluggewicht

TYPSCHILD

0,61 mx 0,89 m
24 in x 35 in x
0,76 m x 0,48 m
30 in B x 19 in
(2,6 cu ft)
ca.—Abmessungen:
0,964 mx 1,19 m
37 in B x 47 in
1,16 m (46 in)
0,43 m (17 in)
0,52 m (20,5 in)

80,07 kg/m°
(16,4 Llbs/sq ft)
6,21 kg/Hp

(13,7 Lbs/HP)

x 0,89 m (476 m)
35 in H (17 cu )
x 0,31 m (0,73 m>)
Tx 12 in H (max.)

x 0,84 m (0,924 m>)
L x 33 in H (33 cu ft)

Schriftverkehr zu Ihrem Flugzeug mufl die Werknummer enthalten, die auf dem
Typschild steht. Das Typschild befindet sich am hinteren Ende des Rumpf-
heckkegels, Llinks unterhalb der Hohenflossenvorderkante. Die Werknummer des
Flugzeugs und die Typzulassung sind darauf angegeben.

SYMBOLE,

ABKURZUNGEN

UND

BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

FLUGGESCHWINDIGKEITEN

GS (Ground Speed) Geschwindigkeit Uber Grund: Geschwindigkeit des

Luftfahrzeugs bezogen auf die Erdoberflache.

KCAS (Knots Calibrated Airspeed) Berichtigte Fluggeschwindigkeit
in Knoten: angezeigte Fluggeschwindigkeit, berichtigt um Stau-
rohrlage~ und Instrumentenfehler. Die berichtigte Fluggeschwin-
digkeit ist gleich der wahren Fluggeschwindigkeit bei Norm-
atmosphdre in Meereshdhe.
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TEIL I

KIAS

KTAS

(Knots Indicated Air Speed) Angezeigte Fluggeschwindigkeit in

Knoten: Fluggeschwindigkeit, wie sie auf dem Fahrtmesser angezeigt

wird. FUr die in diesem Handbuch angegebenen IAS-Werte wurde In-
strumentenfehler gleich Null angenommen.

(Knots True Air Speed) Wahre Fluggeschwindigkeit in Knoten:
Geschwindigkeit des Luftfahrzeugs relativ zur ungestérten Luft.

Mandvergeschwindigkeit: héchste Geschwindigkeit, bei der voller

FE

Ruderausschlag nicht zu einer Uberbelastung des Luftfahrzeugs
fuhrt.

Hochstgeschwindigkeit bei ausgefahrenen Landeklappen:

hochste zulidssige Geschwindigkeit bei ausgefahrenen Lande-
klappen.

HOochstgeschwindigkeit bei ausgefahrenem Fahrwerk: héchste Ge-

LE

LO

schwindigkeit, mit der das Luftfahrzeug bei ausgefahrenem Fahrwerk
sicher geflogen werden kann.

Héchstgeschwindigkeit bei Betdtigung des Fahrwerks: hdchste Ge-

schwindigkeit, bei der das Fahrwerk sicher aus- und eingefahren
werden kann.

Zulissige Hoéchstgeschwindigkeit: Geschwindigkeit, die nie Uber-

NE

schritten werden darf.

Hochste Reisegeschwindigkeit: Geschwindigkeit, die nicht Uber-

NO

schritten werden darf, es sei denn in ruhiger Luft und dann nur
mit 3uBerster Vorsicht.

Uberziehgeschwindigkeit oder konstante Mindestfluggeschwindigkeit,

bei der das Luftfahrzeug noch steuerbar ist.

Uberziehgeschwindigkeit oder konstante Mindestfluggeschwindigkeit,

bei der das Luftfahrzeug in Landekonfiguration noch steuerbar ist.

Geschwindigkeit im Steigflug, bester Steigwinkel: Fluggeschwindig-

keit, die den gréften H6hengewinn Uber der kirzestmdglichen hori-
zontalen Strecke ergibt.

Geschwindigkeit im Steigflug, beste Steiggeschwindigkeit: Flugge-

METEQROLO
Angezeigt
DruckhGhe
Druck Ube

Platz

Druckhohe

schwindigkeit, die den groéfRten HOhengewinn in der klrzesten Zeit
bei eingefahrenem Fahrwerk und eingefahrenen Landeklappen ergibt.

GISCHE BEGRIFFE

e Die vom HBhenmesser angezeigte tatsdchliche Hdhe, wenn,
und nur wenn, die barometrische Skala auf 29,92 in Hg
eingestellt wurde.

r Herrschender atmosphérischer Druck in Platzhdhe.
Angezeigte Druckhdhe, berichtigt um Lage- und Instrumenten-

fehler. In diesem Handbuch ist der H8henmesserfehler mit
Nult angenommen.
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TEIL 1

ISA

kt oder kts

Luftdichten-

hohe

nm

OAT

(International Standard Atmosphere) Internationale Norm-

atmosphadre, die wie folgt definiert ist:

(1) Die Luft 1ist ein vollkommen trockenes Gas.

(2) Die Temperatur in Meereshdhe ist 15 °c.

(3) Der Luftdruck in Meereshdéhe ist 29,92 in Hg.

(4) Das Temperaturgefdlle von Meereshodhe bis zu der HBhe,
in der die Temperatur -56,6 °C betrigt, ist -0,00198 °C
pro FufB3.

(knot(s)): Zeichen fir die Einheit Knoten.
1 kt =1 nm/h = 1,852 km/h.

H6he, die bestimmt wird durch die Druckhdhe und die
herrschende Umgebungstemperatur. In Normatmosphire (ISA)
sind Luftdichten~ und Druckhéhe gleich. Fir eine gegebene
Druckhéhe ist die Luftdichtenhdhe umso héher je héher

die Temperatur ist.

(nautical mile): Zeichen fiUr die Einheit der internationalen
Seemeile. 1 nm = 1852 n.

(Outside Air Temperature) AuBenlufttemperatur: Temperatur
der freien, ruhenden Luft, die entweder im Luftfahrzeug an
Temperaturanzeigegerdten abgelesen oder von Wetterstationen
am Boden durchgegeben wird. Sie wird in °C (Celsius) ange-
geben.

TRIEBWERKLEISTUNG

BHP

mcpP

mp

RPM

Tkw

(Brake Horsepower) Bremsleistung: die vom Triebwerk abge-
gebene Leistung. '

(Maximum Continuous Power) H&chste Dauerleistung: hdchste
Leistung, die im Dauerbetrieb abgegeben werden kann.

(Manifold Pressure) Ladedruck: Druck, gemessen in der Trieb-
werk—Ansauganlage und ausgedrickt in inch Quecksilbersaule
(in Hg).

(Revolutions Per Minute) Triebwerkdrehzahl.

Triebwerk

FLUGLEISTUNGEN UND FLUGPLANUNG

Dienstgipfel-
héhe

g

Nachgewiesene
Seitenwind-
geschwindigkeit

GriBte HBhe,in der das Luftfahrzeug eine Steiggeschwindig-
keit von 100 ft/min erreicht.

g ist die Beschleunigung aufgrund der Schwerkraft.

Komponente der Seitenwindgeschwindigkeit, fur die die
Steuerbarkeit des Luftfahrzeugs bei Start und Landung
wihrend der Zulassung nachgewiesen wurde. Der angegebene
Wert ist kein Grenzwert.
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TEIL I

GEWICHT UND SCHWERPUNKT

Arm
Ausfliegbarer
Kraftstoff
Bezugsebene

Grundleer-
gewicht

Hochstzulas-
siges Flug-
gewicht

MAC

Moment

Nichtausflieg-
barer Kraft-
stoff

Schwerpunkt

Schwerpunkt
in Prozent
der MAC

Schwerpunkt-
Lage
Schwerpunkt-—

grenzlagen

Station

Horizontale Entfernung von der Bezugsebene zum Schwerpunkt
eines Teils.

Kraftstoffmenge, die fur den Antrieb des Luftfahrzeugs zur
Verflgung steht.

Gedachte vertikale Ebene, von der aus alle horizontalen Ent-
fernungen fir die Schwerpunktberechnung gemessen werden.

Tatsachliches Leergewicht des Luftfahrzeugs, einschl. aller
fur den Betrieb erforderlichen Gerdte (auch Optionen), die
einen festen Einbauort haben und tatsadchlich in das Luft-
fahrzeug eingebaut sind. Dieses Gewicht umfafBt auch das
Gewicht des nichtausfliegbaren Kraftstoffs und des gesamten
Schmierdls.

Hochstzul3ssiges Gewicht des Luftfahrzeugs.,

(Mean Aerodynamic Chord) Mittlere aerodynamische Trag-
fllgeltiefe.

Produkt aus Gewicht eines Teils und seinem Arm. (Moment
dividiert durch eine Konstante wurde verwendet, um die
Schwerpunktberechnungen zu vereinfachen, d.h. die Anzahl
der Stellen zu reduzieren.)

Kraftstoffmenge, die nach einem AblaBtest gemiB amtlicher
Vorschrift in der Kraftstoffanlage verbleibt.

Der Punkt, in dem das Luftfahrzeug, wenn aufgehingt, im
Gleichgewicht wadre. Seine Entfernung von der Bezugsebene
erhalt man, wenn man das Gesamtmoment durch das Gesamt-
gewicht des Luftfahrzeugs dividiert.

Schwerpunkt, ausgedruckt in Prozent der mittleren aero-
dynamischen Tragfllgeltiefe.

Entfernung von der Bezugsebene, die sich ergibt, wenn die
Einzelmomente des Luftfahrzeugs addiert werden und die
Summe durch das Gesamtgewicht dividiert wird.

AuBerste Schwerpunktlagen, innerhalb derer das Luftfahrzeug
bei einem bestimmten Gewicht geflogen werden muB.

Ein Ort entlang des Luftfahrzeugrumpfes, der gewdhnlich als
Entfernung von der Bezugsebene angegeben wird.
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TEIL I

Tara

Zuladung

Gewicht der Bremskl&tze, Bbcke, StlUtzen, etc., die beim
Wiegen des Luftfahrzeugs benutzt werden, und das in den
abgelesenen Skalenwerten enthalten ist. Tara wird abge-
zogen vom abgelesenen Wert, um das tats&chliche (Netto-)
Gewicht des Luftfahrzeugs zu erhalten.

Differenz zwischen héchstzulissigem Fluggewicht und Grund-
Leergewicht des Luftfahrzeugs. Sie beinhaltet: Pilot,
falls zutreffend Besatzung, Kraftstoff, Passagiere und
Gepack.
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TEIL I

UMRECHNUNG VON EINHEITEN
Lange
US-Einheiten Metrische Einheiten
1 inch 25,4 mm
1 foot 0,3048 m
1 yard 0,9144 m
1 mile (statute, land) 1609 m
1 mile (nautical, 1852 m

internationat)

Flache
US-~Einheiten Metrische Einheiten
1 square inch 6,4516 cm?
1 square foot 0,0929 m?
1 square yard 0,8361 m?
Volumen
US-Einheiten Metrische Einheiten
1 cubic inch 16,3871 cm’
1 cubic foot 28,3168 dm® (1)
1 cubic yard 07645 m’
~ US-Einheiten Metrische Einheiten
1 fluid ounce 29,5735 cm® (ml)
1 pint 0,4732 dm? (1)
1 quart 0,9463 dm? (1)
1 gallon 3,7854 dm? (1)
US-Einheiten Metrische Einheiten
1 dry pint 0,5506 dm® (1)
1 dry quart 1,1012 dm® (1)
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TEIL I

UMRECHNUNG VON

EINHMEITEN (Forts.)

Volumen

Britische {Imp) Einheiten

US-Einheiten

Metrische Einheiten

1 fluid ounce

0,961 US
fluid ounce,
1,734 cubic
inches

28,413 cm (ml)

1 pint

1,032 US

dry pints,
1,201 US
liquid pints,
34,678 cubic
inches

0,5683 dm> (l)

1 quart

1,032 US

dry guarts,
1,201 US
liquid quarts,
69,354 cubic
inches

1,1365 dm? (1)

1 gallon

1,201 US gallons,
277,420

cubic inches

1 US gallon

45461 dm3 (1)

3,78541 dm? (1)

Masse (Gewicht)

US-Einheiten (av)

Metrische Einheiten

1 grain
1 dram
1 ounce
1 pound

64,7989 mg
1,772 g
28,3495 g
0,4536 kg

Druck

US-Einheiten

Metrische Einheiten

1 psi

0,0689476 bar
1 bar 1,0197 atu
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TEIL |l

BETRIEBSGRENZEN

INHALTSVERZEICHNTIS

TITEL

EINLEITUNG
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IN DER KABINE

IM RUMPF

AUSSEN AM FLUGZEUG

OPTIONEN

INFORMATION
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TEIL II
EINLEITUNG

Teil II enthilt Betriebsgrenzen, Instrumentenmarkierungen und Hinweisschil-
der, die den sicheren Betrieb des Flugzeugs, seines Triebwerks, seiner Stan-
dardanlagen und =ausrlistung betreffen. Die in diesem Teil des Handbuchs an-
gegebenen Grenzwerte sind FAA-zugelassen. Grenzwerte fir Optionen (Anlagen
oder Gerite), wie z.B. Flugregler, sind, sofern zutreffend, in Teil IX an-
gegeben.

ANMERKUNG

Die in der Tabelle der Fluggeschwindigkeits—-Grenzwerte (Abb. 2-1) angege-
benen Fluggeschwindigkeiten und die Tabelle der Fahrtmesser—Markierungen
(Abb. 2-2) basieren auf Berichtigungswerten bei normaler statischer Druck-
abnahme, die in Teil V angegeben sind. Wenn die Notabnahme flUr statischen
Druck verwendet wird, missen hinreichende Spannen vorgesehen werden, wie
in Teil V aufgezeigt, um die Unterschiede der Fluggeschwindigkeitsherich-
tigungen zwischen normaier und Notabnahme zu berlcksichtigen.

Ihr Mooney-Flugzeug ist unter FAA~Typzulassung Nr. 2A3 als Mooney M20J
zugelassen.

Die LBA-Musterzulassung wurde erteilt mit Musterzulassungsschein und Kenn-
blatt Nr. 555.
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TEIL II

FLUGGESCHWINDIGKEITS-GRENZWERTE

Die Fluggeschwindigkeits—Grenzwerte und ihre Bedeutung fir den Betrieb des
Flugzeugs sind in Abb. 2-1 angegeben. Angenommen ist Instrumentenfehler =

Null.
FLUGGESCHWINDIGKEIT KCAS | KIAS BEMERKUNGEN

VNE Zul&dssige Hoéchstge- 1951 198 | Diese Geschwindigkeit
schwindigkeit keinesfalls Uberschreiten.

VNO Hochste Reise- 174 176 | Diese Geschwindigkeit
geschwindigkeit nicht Uberschreiten, es

sei denn,in ruhiger Luft
und dann nur mit &ufBerster
Vorsicht.
Vv Mandvergeschwin-
Al digkeit bei
9 Oberhalb dieser Geschwin-
kg Lbs digkeit keine vollen oder
880 1941 95| 97 9
abrupten Steuerbewegungen
1021 2250 105} 10> ausflhren
1120 2470 108 | 110 -
1243 2740 114 | 116

VFE Hochstgeschwindigkeit Diese Geschwindigkeit bei
bei ausgefahrenen 109 | 115 ausgefahrenen Landeklappen
Landek Lappen nicht Uberschreiten.

VLE Hochstgeschwindigkeit Héchstgeschwindigkeit, bei
bei ausgefahrenem 130 | 132 | der das Luftfahrzeug mit
Fahrwerk ausgefahrenem Fahrwerk sicher

geflogen werden kann.

VLO Hoéchstgeschwindigkeit Hochstgeschwindigkeit, bei

( 3 bei Betatigung des 130 132 | der das Fahrwerk sicher

aus Fahrwerks ausgefahren werden kann.

»VLO Héchstgeschwindigkeit Hoéchstgeschwindigkeit, bei
bei Betitigung des 104 107 | der das Fahrwerk sicher

(ein) Fahrwerks eingefahren werden kann.
Hochstgeschwindigkeit Diese Geschwindigkeit nicht
bei gedffnetem Frisch-=| 130 | 132 | Uberschreiten, wenn das Frisch-
luftfenster luftfenster auf der Piloten-
seite ge6ffnet ist.
Abb. 2-1 FLUGGESCHWINDIGKEITS~GRENZWERTE
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TEIL II

FAHRTMESSER-MARKIERUNGEN

Die Fahrtmesser-Markierungen, ihre Farben und ihre Bedeutung fur den Betrieb
des Flugzeugs sind in Abb. 2-2 aufgeflhrt.

MARKIERUNG IAS-WERT BEDEUTUNG

ODER
~BEREICH
(KIAS)

Weifler Bogen 55 - 115 Bereich fur die Betdtigung der Lande-
klappen. Unterer Grenzwert gleich
Hochstgewicht, V.
oberer Grenzwert~© gleich zulassige
Héchstgeschwindigkeit mit ausgefahrenen
Landeklappen.

Griner Bogen 63 - 176 Normalbetrieb. Unterer Grenzwert gleich
Hochstgewicht, V., Landeklappen einge-
fahren. Oberer Grenzwert gleich hochste
Reisegeschwindigkeit.

Gelber Bogen 176 - 198 Nur mit Vorsicht und in ruhiger Luft.

Rote Radial- 198 Zul3ssige Héchstgeschwindigkeit,

Linie

Abb. 2-2 FAHRTMESSER-MARKIERUNGEN

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84
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TEIL II

Triebwerkhersteller:
Triebwerk-Typ:

TRIEBWERK-GRENZWERTE

Avco Lycoming
10~360-A3B6D

Triebwerk=Grenzwerte flr Start und Dauerbetrieb:

Hochste Leistung

Héchste Drehzahl

Hochste Zylinderkopftemperatur

Hochste Schmierdltemperatur
Kurzzeitige héchste Triebwerk-
Drehzahl
Schmieréldruck

Kraftstoffdruck

Propeller~Hersteller:
Propeller-Typ:
— Propeller-Durchmesser

Propeller-Betriebsgrenzen:

Blattanstellung bei Station 76,2 cm:

200 BHP
2700 RPM

475 OF 246 °C)
245 °F (118 °0)

2970 RPM flr 3 s oder weniger
min. 25 psi

max. 100 psi

min. 14 psi

max. 30 psi

McCauley Accessory Division

B2D34C214 /90DHB-16E

min. 1854 mm (73 in)

max. 1879 mm (74 in)

Dauerbetrieb mit einer Drehzahl zwischen
1500 und 1950 RPM bei einem Ladedruck
unter 15 in Hg vermeiden (nur McCauley-
Propeller)
Niedrig 13,9°
Hoch  33,0°

0

0,2
0,5°

I+1+

’

ANMERKUNG

Eine Veridnderung der Propellerblattabmessungen ist nicht erlaubt, wenn

Enteiser angebracht werden.

TRIEBWERKINSTRUMENTEN-MARKIERUNGEN

Drehzahlmesser
Rote Radiallinie (Nennwert)
Griner Bogen =--
(Nennbetriebsbereich)
Ge lber Bogen (Warnbereich)

Zylinderkopftemperatur
Rote Radialtinie (max.)
Griner Bogen (Betriebsbereich)

2700 RPM
1950 - 2700 RPM

1500 - 1950 RPM

475 °F 246 °0)
300 - 450 °F (149 - 232 °0)

FLUGHANDBUCH MM@@J Ausgabe: 15.01.84 2-5
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TEIL II

Schmierdldruck
Rote Radiallinie
(min. Leerlauf)
Rote Radiallinie (max.)

Griner Bogen (Betriebsbereich)
Gelber Bogen (Leerlaufbereich)
Gelber Bogen (Anlassen und

WarmlLaufen)

Kraftstoffdruck
Rote Radiallinie (min.)
Rote Radiallinie (max.)

Grliner Bogen (Betriebsbereich)

Schmieréltemperatur
Rote Radiallinie (max.)

Griner Bogen (Betriebsbereich)

25 psi
100 psi
60 - 90 psi
25 - 60 psi
90 - 100 psi
14 psi
30 psi
14 - 30 psi

245 °F (118 °0y
150 - 245 °F (65 - 118 °C)

GEWICHTSGRENZWERTE

Hochstzulissiges Gewicht
(Start und Landung)

Hochstgewicht im Gepdckraum

Hochstgewicht auf der Hutablage

Hochstgewicht Zuladung
(hintere Sitze umgeklappt)

1243 kg (2740 Lbs)

54,4 kg (120 Lbs)
bei Rumpfstation 242,6 cm

4,54 kg (10 Lbs)
bei Rumpfstation 302,3 cm

154,2 kg (340 Lbs)

bei Rumpfstation 179,6 cm

SCHWERPUNKT-GRENZLAGEN

(FAHRWERK

Vorderste Schwerpunktlage
(Rumpfstation in cm)
13,4 % MAC

Vordere Schwerpunktlage
(Rumpfstation in cm)
14,7 % MAC

Vordere Schwerpunktlage
(Rumpfstation in cm)
Hochstzul&dssiges Gewicht
20,1 % MAC

Hintere Schwerpunktlage
(Rumpfstation in cm)
Hochstzulassiges Gewicht
28,7 7% MAC

A

USGEFAHREN)
(104,71 cm)
10271 kg (2250 Lbs)

(106,2 cm)
1120 kg (2470 Lbs)

(14,3 cm)

1243 kg (2740 Llbs)

127,3 cm)

1243 kg (2740 Lbs)

MAC (bei Tragfllgelstation 238,3 cm) 150,3 cm

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84
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TEIL II

Die Bezugsebene (Station 0) liegt 12,7 cm hinter der Mittellinie der Bug-
fahrwerk—-Befestigungsbolzen und 83,8 cm vor der Tragfllgelvorderkante bei
Tragflugelstation 150,5 cm.

MANOVER—-GRENZWERTE

Dieses Flugzeug muB wie ein Normalflugzeug geflogen werden. Kunstflug,
einschl. Trudeln, ist verboten.

Extremes Slippen kann zu Kraftstoffiberlauf und damit zu Kraftstoffdampfen

in der Kabine flhren.
| VORSICHT l

Langeres Slippen, steile Sinkflige oder Startmandver koénnen zu Leistungs-—
verlust fldhren, wenn der gewdhlte Kraftstoffbehdlter weniger als 21,7 kg
(48 Lbs) oder 30,3 L (8 US gal) (6,6 Imp gal) Kraftstoff enthilt.

ANMERKUNG

Ein Hohenverlust bis zu 290 ft kann bei Strdmungsabrif und héchstzulidssigem
Fluggewicht eintreten.

ANMERKUNG

Bei einer Fluggeschwindigkeit Uber 165 KIAS ist der Leistungshebel langsam
zu bewegen. Schnelle Zurlcknahme des Leistungshebels kénnte eine momentane
Uberdrehzahl des Propellers bewirken.

GRENZWERTE DER FLUGLASTVIELFACHEN

Max. positives Lastvielfaches
Landeklappen eingefahren +3,8 g

Max. positives Lastvielfaches
Landek Lappen ausgefahren (33%) +2,0 g

Max. negatives Lastvielfaches
Landeklappen eingefahren -1,52 g

BETRIEBSGRENZEN

Nicht bewuflt in Vereijsungsbedingungen fliegen.

Dieses Flugzeug ist als Normalflugzeug fur VFR/IFR=Tag~ und =Nachtflige
zugelassen, wenn es entsprechend ausgerustet ist.

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84 2-7
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TEIL II
KRAFTSTOFF-GRENZWERTE

2 Standard-Kraftstoffbehilter: je 125,9 L (33,25 US gald) (27,7 Imp gaL)

Gesamtkraftstoffmenge: 251,8 L (66,5 US gal) (55,4 Imp gal)

Ausfliegbar: 242 ,4 L (64 US gal) (53,3 Imp gal)

Nichtausfliegbar: 9,5 L 2,5 US gal) (2,1 Imp gal)
ANMERKUNG

Ein Kraftstoffstandanzeiger ist in jedem Kraftstoffbeh&lter eingebaut.
Die Anzeiger zeigen 94,7 L (25 US gal) (20,8 Imp gal) ausfliegbaren
Kraftstoff je Behilter an. Ein Kraftstoff-Sichtanzeiger ist ebenfalls

auf jedem Beh&lter eingebaut; er darf nur beim Betanken verwendet werden.

Kraftstoffqualitidt (und =farbe):
min. 100 Flugkraftstoff (grin)
100 LL (low lead = niedrig verbleit) Flugkraftstoff (blau)
mit einem Bleigehalt von max. 2 cm”/gal ist ebenfalls zugelassen

ANDERE INSTRUMENTE UND MARKIERUNGEN

Die folgenden Standardinstrumente arbeiten mit Vakuumdruck:

‘ 1. Kinstlicher Horizont
| 2. Kurskreisel

HINWEISSCHILDER

ANMERKUNG

Die im Flugzeug befindlichen und hier als Muster angegebenen englischsprachi-
gen Hinweisschilder mUssen durch Hinweisschilder mit dem deutschen Text er-
setzt werden.

IN DER KABINE

Die folgenden Schilder missen in der Kabine an den vorgesehenen Orten ange=
bracht sein.

OPERATIONAL LIMITATIONS

THIS AIRPLANE MUST BE OPERATED AS A NORMAL CATEGORY AIRPLANE
IN COMPLIANCE WITH THE OPERATING LIMITATIONS STATED iN THE FORM
OF PLACARDS, MARKINGS AND MANUALS. NO AEROBATIC WANEUVERS,
INCLUDING SPINS, ARE APPROVED. MAXIMUM SPEED WITH LANDING
GEAR EXTENDED, !32 KIAS MAXIMUM SPEED TO RETRACT GEAR,

!07 KIAS. MAXIMUM SPEED TO EXTEND GEAR, (32 KIAS. MAXIMUM
MANEUVERING FLIGHT LOAD FACTOR-FLAPS UP +38,-1.5,; DN +20,~0.

EMERGENCY MANUAL GEAR EXTENSION
PULL LANDING GEAR CIRCUIT BREAKER
PUT GEAR SWITCH IN GEAR DOWN POSITION.
PUSH RELEASE TAB FORWARD AND LIFT UP RED HANDLE.
. PULL T-HANDLE STRAIGHT UP (i2 TO 20 INCHES)
ALLOW T-HANDLE TO RETURN TO ORIGINAL POSITION.
. REPEAT UNTIL GEAR DOWN LIGHT COMES ON (12 TO 20 PULLS)
IF TOTAL ELECTRICAL FAILURE - SEE MECHANICAL INDICATOR

CAUTION
TURN OFF STROBE LITES WHEN TAXIING NEAR OTHER ACFT OR
WHEN FLYING iN FOG OR IN CLOUDS STD POSITION LITES MUST
BE USED FOR ALL NIGHT OPERATIONS.
IN CASE OF FIRE TURN OFF CABIN HEAT.
3. DO NOT SCREW VERNIER CONTROLS CLOSER THAN 1/8" FRUM

Do b N~

n

NUT FACE
FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84
1227 : Anderung:
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TEIL II

BETRIEBSGRENZEN

Dieses Flugzeug muB wie ein Normalflugzeug unter Beachtung der Be-
triebsgrenzen, die auf den Hinweisschildern und in den Handblchern
aufgeflhrt sind, geflogen werden. Kunstflugmandver, einschlieBlich
Trudeln, sind nicht zugelassen. Hochstgeschwindigkeit bei ausgefahrenem
Fahrwerk 132 KIAS. Héchstgeschwindigkeit zum Einfahren des Fahrwerks

107 KIAS. Héchstgeschwindigkeit zum Ausfahren des Fahrwerks 132 KIAS. Max.
Fluglastvielfaches - Landeklappen eingefahren: +3,8 g, -1,5 g; Lande-
klappen ausgefahren: +2,0 g, 0 g.

Dieses Flugzeug ist als Normalflugzeug fir VFR/IFR-Tag~ und -Nachtfllge
zugelassen, wenn es entsprechend ausger(istet ist.

Nicht bewuf3t in Vereisungsbedingungen fliegen.

MANUELLES NOTAUSFAHREN DES FAHRWERKS

Fahrwerk-Schutzschalter ziehen.

Fahrwerkbedienhebel auf 'Fahrwerk ausfahren'.

Entriegelung nach vorn schieben und roten Handgriff anheben.
T-Handgriff hochziehen (30 bis 50 cm).

T-Handgriff in Ausgangsstellung zurlckkehren lassen.

Vorgang wiederholen (12 bis 20 mal), bis Leuchtfeld GEAR DOWN auf-
leuchtet. Bei vollstidndigem Ausfall der elektrischen Anlage ist die
mechanische Anzeige zu benutzen.

AUVTPH NN =
.

ACHTUNG

1. Blitzleuchten beim Rollen am Boden in der Nihe anderer Flugzeuge bzw.
beim Fliegen in Nebel oder Wolken ausschalten. Standard-Positions—
leuchten miUssen bei allen Nachtfllgen eingeschaltet sein.

2. Bei Feuer Kabinenheizung ausschalten.

3. Bei Feineinstellung der Triebwerkbedienhebel nicht ndher als 3 mm (1/8 1in)
an die Mutternkante herandrehen.

Auf Linker Seitentafel

CABIN VENT DEFROSTER CABIN HEAT
PULL ON PULL ON PULL ON
CHECK LIST

T{ CONTROLS RUN-UP DOOR

A FUEL PROP WINDOW

K1 INSTRUMENTS  WING FLAPS RAM AIR

El TRiM SEAT LATCH MIXTURE
COWL FLAPS BELT/ HARNESS  BOOST PUMP

0

F | CONDUCT TRIM CHECK PRIOR TO FLIGHT,

F | SEE PILOT'S OPERATING HANDBOOK

L | BELT/ HARNESS MIXTURE GEAR

D| FUEL WING FLAPS PROP

Gl BoOST PUMP RAM AIR

Auf Konsole unten Llinks, unter den Bedienhebeln

KabinenbelGftung Scheibenbe liftung Kabinenheijzung
EIN ziehen EIN ziehen EIN ziehen

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84 2-9
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TEIL II

CHECKLISTE
S Steuerung Twk—-Bremsprobe Tar
T Kraftstoff Propeller Fenster
A Instrumente Landek lappen Stauluft
R Trimmung Sitzverriegelung Gemisch
T Kahlklappen Sicherheitsgurte Forderpumpe
Vor dem Flug Trimmung prifen, siehe Flughandbuch.
L Sicherheitsgurte Gemisch Fahrwerk
D Kraftstoff Landek lappen Propeller
G Forderpumpe Stauluft
ATERNATE Statische Notdruckabnahme
STATIC SOURCE .
Ziehen
TN
&
Auf dem Instrumentenbrett, unten
Links
DO NOT OPEN Uber 132 KIAS nicht &ffnen

ABOVE 132 KIAS

Auf dem Frischluftfenster des Piloten

AVOID CONT. OPERATION BETWEEN
1500 & 1950 RPM W/POWER SETTINGS
BELOW 15" HG. MANIFOLD PRESSURE.

Dauerbetrieb zwischen 1500 und 1950 RPM bei Ladedruck
unter 15 in Hg vermeiden.

Auf dem Instrumentenbrett rechts, unter dem Ladedruck-
anzeiger (nur McCauley-Propeller)

RAM AIR PARK BRAKE COWL FLAPS
PULL ON PULL ON PULL OPEN
STAULUFT PARKBREMSE KUHLKLAPPEN
EIN ziehen EIN ziehen AUF ziehen

Auf der Konsole, unter den Bedienhebeln

<« PUSH TO RELEASE Zum Entriegeln schieben

Zwischen den Sitzen am Fahrwerk-
Notausfahrmechanismus

E an Mikro Kopfhorer
L/ ~L
MIKE PHONE

Auf dem Instrumentenbrett, unten Links

FLUGHANDBUCH Moonem@@_, Ausgabe: 15.01.84 2-10
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TEIL II

ENCODER
ON

\ \ ~

. . ~

OFF

ELT
WARNING:
= ON
FOR AVIATION
EMERGENCY
usk omr ’EB
UNLICENSED

OPERATION  ARM
UNLAWFUL

Kodiergerit
EIN

AUS

Auf dem Instrumentenbrett oben

VORSICHT

Nur flr den
Luftnotfall.
Unlizensierter
Betrieb ist
strafbar.

rechts

(Beschriftung variiert je nach

ELT (Not-
sender)

EIN

BEREITSCHAFT

eingebautem Gerit)

TANK
121.2
LITERS

A SELECTOR »

o« OFF

121.2
LITERS

Kraftstoffwahlventil

Linker
Behalter
121,2
Liter
(32 US
gal)

AUS

Rechter
Behalter
121,2
Liter
(32 US
gal)

Im Kabinenboden vor dem Pilotensitz

FUEL DRAIN

PULL GPEN

PANEL LIGHTS
GLARE PANEL

/SHIELD\ / \

SPARNNG

Kraftstoffwasserabscheider

Zum Offnen ziehen

Im Kabinenboden vor dem Pilotensitz

Instrumentenbrettbeleuchtung

Blendschutz

Brett

Auf der rechten, unteren Funkschalt=-

tafel

FLUGHANDBUCH Moa%@@d Ausgabe: 15.01.84
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]

wf
o

|
|
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= B RN -
S e B B
L |
v

w

PRy

)
|
I

. % o
IR P

DO NOT
SLAM DOOR

PURT LTI

AUXILLARY EXIT
DO NOT OPEN IN FLIGHT
TS OPEN-PU_L OFF COVER. PULL
WriTE KNUB. LIFT UP HANCLE
{LATCH DUGR #17H GUTSIDE HANDLE

FLAPS UP

FLAPS DN

GEAR

DOWN

Z B

N

Anderung:

Auf dem Frontscheiben-Mittelpfosten

T nach ein L
R oben A
I N
M START START D
M E
U K
N nach L.
G unten aus

Auf der Konsole oben rechts

TUr nicht zuschlagen
VERRIEGELT

Uber dem inneren Tlrgriff

NOTAUSSTIEG
Im Flug nicht 6ffnen. Zum Gffnen
Abdeckung abziehen, weiBen Knopf

~ziehen, Griff nach oben.

(Klappe mit AuBengriff verriegeln)

Innen Uber dem Griff der Gepidckraum-

k Lappe

LANDEKLAPPEN EIN

LANDEKLAPPEN AUS

Auf der Konsole rechts, Uber und
unter dem Landek lappenschalter

FAHRWERK
AUSGEFAHREN

Kabinenboden hinter der Konsole

2-12



TEIL II

THROTTLE
PUSH INCREASE

PROP
PUSH INCREASE

MIXTURE
PUSH RICH

Leistungshebel

Dricken Erhdhen

Propel ler-

verstel lhebel

Gemischhebel

Dricken Erhdhen Drucken Reich

Auf dem Instrumentenbrett unten, Uber jedem Bedienhebel

DO NOT EXCEED 10 LBS (4.5 Kg) IN THIS COMPARTMENT
TOWA T T ART]
WARNING:  USE FOR STOWAGE OF LIGHT SOFT ARTICLES ONLY

SEE AIRCRAFT LOADING SCHEDULE DATA
FOR BAGGAGE COMPARTMENT ALLOWABLE

DO NOT EXCEED 120 LBS
. (54.4 Kg) IN THIS COMPARTMENT
WARNING: SEE AIRRCRAFT LOADING SCHEDULE DATA
FOR BAGGAGE COMPARTMENT ALLOWABLE

WARNING:

DO NOT EXCEED 170 LBS
(77.1 Kg) ON THIS SEAT BACK.

SEE AIRCRAFT LOADING SCHEDULE DATA
FOR BAGGAGE COMPARTMENT ALLOWABLE

PUSH GEAR UP
7Y ah
NN

GR SAFETY GEAR DN
BY PASS
GLARE AN
SHIELD ANEL

VORSICHT: 10 lbs (4,5 kg) auf der
Hutablage nicht Uberschrei-
ten. Nur zum Verstauen von
leichten, weichen Gegen-
stdnden. Zuldssiges Gewicht
siehe Flugzeugladedaten.

An der Hutablage Uber dem Gep&ckraum

VORSICHT: 120 lbs (54,4 kg) im Ge-
packraum nicht Uberschrei-
ten. Zuldssiges Gewicht
siehe Flugzeugladedaten.

Am oberen Rahmen der Gepidckraumklappe

VORSICHT

170 Llbs (77,1 kg) in diesem Gepdckbe-
reich nicht Uberschreiten. Zuldssiges
Gewicht siehe Flugzeugladedaten.

Am vorderen Ende des Riucksitz-
Untergestells

Dricken Fahrwerk einf.
Ubersteuern Fahrwerk ausf.
Fahrwerk-

Sicherheits-

schalter

Auf dem Instrumentenbrett oben Mitte

BLENDSCHUTZ INSTRUMENTENBRETT

Unter der rechten Funkschalttafel

(Sicherungen)

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84 2-13
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TEIL II

IM RUMPF

Die folgenden Schilder missen im Rumpfinnern an den vorgeschriebenen Orten

angebracht sein.

MAINTAIN ‘

LEVEL HERE

AUSSEN AM FLUGZEUG

Stand der Hydraulik-

flussigkeit HIER

Auf dem Hydraulikbehdlter der Brems-
anlage

Die folgenden Schilder missen auflen am Flugzeug an den vorgeschriebenen

Orten angebracht sein.

TIRE PRESSURE 30 LBS.

-

TIRE PRESSURE 49 LBS

FUEL-100 (GREEN) OR
100 LL (BLUE) MIN OCT
121.2 LITERS USEABLE

TOWING LIMITS

WARNING t

DO MOT EXCEED
TOWING LIMITS

FLUGHANDBUCH Moonemg@‘/ Ausgabe: 15.01.84
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REIFENDRUCK 2,06 BAR (30 PSI)

Auf den Hauptfahrwerkklappen

REIFENDRUCK 3,38 BAR (49 PSI)

Auf der Bugfahrwerkklappe

Kraftstoff 100 (grin) oder
100 LL (blau) min. Oktanzahl
121,2 Liter (32 US gal)
ausfliegbar.

Auf den Kappen der Kraftstoffeinfull-

stutzen

SCHLEPP-GRENZMARKEN

VORSICHT
Schlepp—-Grenzmarken nicht Uberschreiten

Auf dem Bugfahrwerkbein

2-14



TEIL II

DO NOT PUSH

NO STEP

HOIST POINT

OPTIONEN

NICHT SCHIEBEN

Auf der Vorderkante der Hdhenflosse
und auf beiden Seiten der Seijtenruder-
Hinterkante

NICHT BETRETEN

Auf der inneren Seite der Landeklappen,

der Flugelvorderkanten und auf den

Tragfligeln vor den Landeklappen

AUFBOCKPUNKT

Auf der Unterseite der Tragflugel

(2 Schilder)

Siehe Teil IX bez. Schilder fiir Optionen.

INFORMATION

Die folgenden Schilder sind zu Zwecken der Lufttichtigkeit nicht erforder—
lich; sie dienen der Information oder wurden aus &sthetischen Griinden

angebracht.

IMPORTANT (NSTRUCTIONS

ALWAYS ADO WATER - NEVER 420 ACID

KEYER FiLL OVER BAFFLE NOR MGRE THAN

t 4 GVER THE TOPS OF 5ECARATORS

FULLY CHARGED SPECIFIC GRAVITY = 1 2735

AECHARGE REQUIRED WHEN SP GH. REACHES 1 225
CHARGING RAYES

STARY » 4 AMPERES  FINISH - 2 AMRERES

MAXIMUM TEMPERATURE O CHARGE - 1207 F 149° Cj

KEEP CHARGED -~ PREVENT FREEZING

CARE SHOULD BE YARERM HOY TO SPiLL BATTERY
BCIT WHEN SERYIC/NG OA HEMOVING BATTERY

WICHTIGE ANWEISUNG

Immer nur mit Wasser auffillen -
keine S3ure verwenden. Nicht Uber den
Schwappdé&mpfer hinaus und nicht auf
mehr als 1/4 in Uber den Separatoren
aufflllen.

Spez. Gewicht voll aufgeladen - 1,275.
Nachtaden erforderlich, wenn spez.
Gewicht 1,225 erreicht.

Ladestrom:

Beginn 4 Ampere Ende 2 Ampere o
Max. Temperatur beim Laden - 120 °F
(49 °C)

BATTERIE MUSS IMMER VOR GEFRIEREN
GELADEN SEIN SCHUTZEN

Darauf achten, dafl beim Flllen oder
Ausbauen keine Batteriesdure ver-
spritzt wird.

Uber der Batterie am hinteren Gepick-

raumspant

FLUGHANDBUCH M%Jg@.l Ausgabe: 15.01.84 2-15



TEIL II

[DIM OFF BRT}

CABIN LIGHT

AR VENT
— OPEN —

In der Mitte der Steuerhérner

ABGEBLENDET AUS HELL
Kabinenbeleuchtung

An der Decke bei den Kabinen-

beleuchtungsschaltern

FRISCHLUFT
OF FNEN

An der Decke bei den Frischluftdisen

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84 2-16

1227

Anderung:



TEIL 1
NOTVERFAHREN

INHALTSVERZEICHNTIS

TITEL

EINLEITUNG
WARNLEUCHTENTAFEL
TRIEBWERK
LEISTUNGSVERLUST - BEIM STARTLAUF

LEISTUNGSVERLUST - NACH DEM ABHEBEN UND WAHREND
DES STEIGFLUGS

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST IM FLUG
WIEDERANLASSEN IM FLUG
RAUCH UND FEUER

TRIEBWERKBRAND —= AM BODEN

TRIEBWERKBRAND -~ IM FLUG

BRAND IN DER ELEKTRISCHEN ANLAGE IM FLUG
GLEITFLUG
NOTLANDUNG :

OHNE LEISTUNG - FAHRWERK EIN- ODERYAUSGEFAHREN

MIT LEISTUNG - FAHRWERK EINGEFAHREN
ANLAGENSTORUNGEN

PROPELLER

KRAFTSTOFF

ELEKTRISCHE ANLAGE

FAHRWERK

OFFENE KABINENTUR IM FLUG

SAUERSTOFF

VEREISUNG

STATISCHE NOTDRUCKABNAHME

VERLASSEN DES FLUGZEUGS IM NOTFALL
TRUDELN
ANDERE NOTFALLE

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84
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TEIL III

EINLEITUNG

Dieser Teil enthalt die Verfahren flir das Fliegen unter unglnstigen Be-
dingungen. Die Informationen sind so dargestellt, daB Sie im voraus einen
festen Plan aufstellen kénnen, wie Sie den wahrscheinlichsten Notfillen,
die beim Betrieb Ihres Flugzeugs auftreten kdénnen, begegnen kénnen.

Da nicht fur alle méglichen Notfidlle ein Verfahren aufgestellt werden kann,
liegt es in der Verantwortung und im Urteilsvermdgen des Piloten, basierend
auf personlicher Erfahrung und Kenntnis des Flugzeugs, die geeignetsten
MaBnahmen zu ergreifen. Deshalb ist es Pflicht des Piloten, das gesamte
Handbuch, und insbesondere diesen Teil III, vor dem Flug zu lesen.

Notverfahren im Zusammenhang mit Gerdteoptionen, wie z.B. Flugregler, sind
in Teil IX enthalten, soweit zutreffend.

ANMERKUNG

Alle in diesem Teil angegebenen Fluggeschwindigkeiten sind angezeigte Flug-
geschwindigkeiten (IAS). Der Instrumentenfehler wurde mit Null angenommen,
wenn nicht anders angegeben.

WARNLEUCHTENTAFEL

Warnleuchtfeld Fehler und Behebung

GEAR UNSAFE . Fahrwerk ist nicht voll aus=- oder
eingefahren. Siehe Verfahren '""Fahrwerk
kann elektrisch nicht ausgefahren
werden' auf Seite 3-8 oder '"Fahrwerk
fahrt nach dem Start nicht ein' auf
Seite 3-9.

LEFT/RIGHT FUEL LOW Im betreffenden Kraftstoffbehilter
sind nur noch 2,5 bis 3 Gallonen
Kraftstoff vorhanden. Auf volleren
Behdlter umschalten.

HIGH LOW VAC (blinkt) Vakuumdruck Lliegt unter 4,25 in Hg.

HIGH LOW VAC (leuchtet standig) Vakuumdruck Lliegt Uber 5,5 in Hg.
Fluglage= und Kurskreisel sind un-
zuverlissig. Vakuumanlage muf3 so
schnell wie méglich gepruft und/oder
eingestellt werden.

HIGH LOW VOLTS (blinkt) Niedrige Spannung. Siehe Seite 3-8,

"Niedrige Generatorspannung'.

HIGH LOW VOLTS (leuchtet standig) Uberspannung oder abgefallenes Span-
nungsrelais. Siehe Seite 3-8,
"Generatorausfall'.
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TEIL III

Warnleuchtfeld

RAM AIR

START POWER ON

TRIE

Fehler und Behebung

Stauluftklappe offen (wenn Fahrwerk
ausgefahren ist); vor der Landung
schlieBen

Schalter oder Relais ausgefallen,
Anlasser ist aktiviert (Liuft mit).
Flug so schnell wie méglich abbrechen,
da das Triebwerk besch&digt werden
konnte.

B WERK

LEISTUNGSVERLUST - BEIM STARTLAUF

1. Leistungshebel

2. Bremsen

3. Kraftstoffwahlventil

4. Hauptschalter und Zind-

anlafischalter

Voll nach hinten
Max.
OFF
OFF

LEISTUNGSVERLUST = NACH DEM ABHEBEN UND WAHREND DES STEIGFLUGS

7. Andrucken, beste Geschwindigkeit
2. Kraftstoffwahlventil

3. Kraftstoff-Férderpumpe

4. Gemischhebel

5. Zindanlaflschalter

6. Propeller

7. Leistungshebel

im Gleitflug
Anderer Behélter
ON

Voll reich

Check auf BOTH
Hohe RPM

Voll nach vorn

Wenn das Triebwerk nicht wieder anspringt, gemdB "Notlandung ohne Leistung"

auf Seite 3~6 verfahren.

RAUHER TRIEBWERKLAUF ODER LEISTUNGSVERLUST IM FLUG

Sofort bei Feststellung irgendeiner Bedingung, die ggf. zu einem Triebwerk-

ausfall flihren konnte (kein OlL- oder
die folgenden Prifungen durchfihren,

1. Niedriger Kraftstoffstand

2. Niedriger Kraftstoffdruck

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84
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Kraftstoffdruck, rauher Triebwerklauf),
sofern Zeit und Héhe es erlauben:

Kraftstoffwahlventil auf vollsten
Behilter

Zusatz—-Kraftstoffpumpe einschalten.
Ausschalten, wenn keine Verbesserung
festgestellt wird
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TEIL III

3. Gemischhebel
4. ZundanlafBschalter

Voll redch

Auf Einzelzindung links/rechts
schalten, falls keine Verbesserung,
auf BOTH zurlckschalten

Wenn keine Verbesserung festgestellt wird, so bald wie mdglich landen.

WIEDERANLASSEN IM

FLUG

1. Propeller
2. Kraftstoffwahlventil
3. Gemischhebel

4. Kraftstoffdruck

5. Leistungshebel
6. ZindanlafBschalter

7. Gemischhebel

Hohe RPM
Vollerer Behalter
Anfanglich Schnellstopp

Check. Bei Null Druck Kraftstoff-
Férderpumpe einschalten

1/4 nach vorn

BOTH

Langsam und vorsichtig nach vorn
in Richtung voll reich

8. Reiseflug-Leistung und —RPM einstellen, dann Gemisch wie erforderlich

abmagern.

Falls das Triebwerk nicht anspringt:

beste Geschwindigkeit im Gleitflug,

"Not landung ohne Leistung', Seite 3-6, einleiten.

RAUCH UND

FEUER

TRIEBWERKBRAND — AM BODEN

1. Gemischhebel

2. Kraftstoffwahlventil
3. Hauptschalter

4. ZUndanlaBschalter

5. Mit Feuerl8scher Lléschen

TRIEBWERKBRAND - IM FLUG

1. Kraftstoffwahlventil
2. Leistungshebel

3. Gemischhebel

4. ZundanlafBschalter

5. KabinenbelUftung und —-heizung

Schnellstopp
OFF
OFF
OFF

OFF

Voll nach hinten
Schnel lstopp

OFF

Aus (Hebel nach vorn)
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TEIL III

6. Fahrwerk Je nach Geldnde ein— oder ausfahren
7. Landeklappen Ausfahren. Nach Bedarf.
ANMERKUNG

Wenn das Triebwerk weiter brennt, Luftdurchsatz durch das Triebwerk wenn
méglich erhdhen, d.h. Geschwindigkeit im Gleitflug erhdhen und Kihlklappen
6ffnen. "Notlandung ohne Leistung' vorsehen, wie in diesem Teil beschrieben.
Nicht versuchen, das Triebwerk wiederanzulassen.

BRAND IN DER ELEKTRISCHEN ANLAGE IM FLUG (Rauch in der Kabine)

1. Hauptschalter OFF

I VORSICHT I

Bei Hauptschalter auf OFF sind Uberziehwarnung und Fahrwerkwarnung nicht
funktionsfahig.

2. Kabinenbeldftung oOffnen
3. Heizung Aus (Hebel nach vorn)
4. Schutzschalter Check, um den fehlerhaften Stromkreis

ggf. festzustellen

5. So bald wie méglich landen.

Wenn die Stromversorgung fur den Flug wichtig ist, versuchen, den fehler-
haften Stromkreis zu identifizieren:

1. Hauptschalter ON

2. Wichtige Schalter nacheinander auf ON schalten, kurze Zeit warten und
den nachsten Schalter betdtigen.
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Hohe Uber Grund (ft x 1000)

OHNE LEISTUNG - FAHRWERK EIN- ODER AUSGEFAHREN

Bei Triebwerkausfall die Landung wie folgt einleiten:

8.
9.
10.

GLEITFLUG

GROSSTE GLEITFLUGSTRECKE

11
I rrrrrrrrrr /
BEDINGUNGEN:
10— Fahrwerk woeevo.. eingefahren
Landeklappen .... eingefahren
9 »__KUthLappen ..... geschlossen
Propeller ....... dreht im Wind
‘—]Wind ............ Null Wind
| | ! I | I 1
8~ GESCHWINDIGKEIT IM |
— GLEITFLUG
7b—Gewicht IAS
(kg) (kts)
| 1243 91 /
6F—1134 88
- 1043 85 7
/]
5 4
. 4
/7
3
y
2
1
0 1.
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22

Entfernung Uber Grund (nm)

NOTLANDUNSG

Notsender ARM
Sicherheitsgurte Gesichert
Kabinentur Entriegelt
Gemischhebel Schnellstopp
Kraftstoffwahlventil OFF
ZindanlafBschalter OFF

Landek Lappen

Fahrwerk

Anfluggeschwindigkeit 71 KIAS
Hauptschalter OFF

Anderung:

Voll ausgefahren 339

Aus—- oder eingefahren, je nach Gelande



TEIL III

e O oMIT LEISTUNG = FAHRWERK EINGEFAHREN

Wenn méglich, feste Grasnarbe wihlen oder Landebahn einschdumen Llassen.

1. Notsender ARM
2. Sicherheitsgurte Gesichert
3. Kabinentlr Entriegelt

4. Wenn sicher, daB Landegebiet erreicht wird:

a. Kraftstoffwahlventil OFF
b. Leistungshebel Voll nach hinten
¢. Gemischhebel Schnel lstopp
d. ZundanlaBschalter OFF
e. Landeklappen Voll ausgefahren (33%)
. f. Hauptschalter OFF
g. Anfluggeschwindigkeit So gering wie moglich
h. Tragflligel Beim Aufsetzen gerade halten

ANLAGENSTUORUNGEN

PROPELLER

PROPELLER~UBERDREHZAHL

1. Leistungshebel Zurlcknehmen

2. Schmieréldruck Check

3. Propellerverstellhebel Ziehen; RPM einstellen, wenn noch
méglich

4. Fluggeschwindigkeit Verringern

5. Leistungshebel Nach Bedarf, um RPM unter 2700 zu
halten

KRAFTSTOFF

KRAFTSTOFFDURCHFLUSS NIEDRIG

1. Check Gemisch Anreichern

2. Kraftstoffwahlventil Vollster Behalter

-
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TEIL III

3. Wenn die Stérung weiter besteht, ggf. Kraftstoff-Férderpumpe benutzen,
so bald wie mdglich Llanden.

ELEKTRISCHE ANLAGE

GENERATORAUSFALL (Warnleuchtfeld Lleuchtet)

1. Funkhauptschalter OFF
2. Hauptschalter OFF, dann ON

Wenn das Warnleuchtfeld immer noch Lleuchtet:

3. Schutzschalter ALT FLD Ziehen
(Generatorfelderregung)

4. Unwichtige elektrische Ver- Abschalten
braucher

5. So bald wie mdéglich landen

NIEDRIGE GENERATORSPANNUNG (Warnleuchtfeld blinkt)

1. Schutzschalter ALT FLD Einmal zurlcksetzen
(Generatorfelderregung)

Wenn das Warnleuchtfeld immer noch blinkt:

2. Schutzschalter ALT FLD Ziehen
(Generatorfelderregung) '

3. Unwichtige elektrische Ver-— Abschalten
braucher

4. So bald wie mdglich Llanden

ANMERKUNG

Die Ursache fir einen herausgesprungenen Generator—Hauptschutzschalter kann
nur ein Kurzschluf3 im Generatorkreis sein; der Fehler kann nicht durch
Zurlcksetzen des Schutzschalters behoben werden. Dies muB Uberprift werden,
wobei nur einmal versucht werden darf, den Schutzschalter zurlckzusetzen.
Gelingt dies nicht, Schutzschalter ALT FLD ziehen, alle unwichtigen elek-
trischen Verbraucher auschalten und den Flug so bald wie mdglich beenden.

FAHRWERK

FAHRWERK KANN ELEKTRISCH NICHT AUSGEFAHREN WERDEN

1. Fluggeschwindigkeit 132 KIAS oder weniger
2. Schutzschalter GEAR ACT Ziehen
(Fahrwerkbet&tigung)
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3. Fahrwerkbedienhebel Auf Ausfahren
4. Notausfahrhebel Verriegelung nach vorn, Hebel nach
hinten
ANMERKUNG

T-Handgriff langsam 2,5 bis 5 ¢cm (1 bis 2 in) hochziehen, um den Kupplungs-
mechanismus zu drehen, damit er in die Antriebswelle eingreifen kann.

5. T-Handgriff Ziehen, 30 bis 50 cm (12 bis 20 in)
und zurlckkehren Llassen. 12 bis 20 mal
betatigen, bis das Fahrwerk ausgefahren
und verriegelt ist. GEAR DOWN leuchtet.

6. Sichtanzeiger 'Fahrwerk aus- Check, ob die beiden Markierungen
gefahren! fluchten. Genau senkrecht von oben
beobachten.

> L
E ACHTUNG |
’A AAAAA AAAAAALLLLAAL AL LA
Bei einer Stdrung in der Fahrwerkanlage mussen Inspektion, Wartung und

Instandsetzung durchgefihrt werden, bevor das elektrische System wieder
in Betrieb genommen wird.

7. Hebel in Normalstellung zurlckbringen und mit Verriegelung sichern.
8. Schutzschalter GEAR ACT Dricken

(Fahrwerkbet&tigung)
| VORSICHT I

Bei aktivierter Notausfahranlage darf die elektrische Fahrwerkbet&tigung
nicht benutzt werden.

FAHRWERK FAHRT NICHT EIN

(Leuchtfelder GR SAFETY BY-PASS, GEAR DOWN und GEAR UNSAFE leuchten,
Warnhorn ertont)

1. Ubersteuerungsschalter Dricken, bis Fahrwerk ganz eingefahren
ist
2. Leuchtfelder GEAR DOWN und Erloschen
GEAR UNSAFE
3. Schutzschalter GEAR CONT Ziehen (Warnhorn geht aus)
4. Schutzschalter GEAR CONT Drlicken
5. Fahrwerkbedienhebel Auf Ausfahren

6. Fahrwerk-Sicherheitsschalter so bald wie méglich prifen.
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ANMERKUNG

Wenn nach dem obigen Verfahren das Einfahren des Fahrwerks nicht mdglich
ist, Notausfahrhebel im Kabinenboden auf richtige Stellung prifen.

OFFENE KABINENTUR IM FLUG

Wenn die Kabinentdr nicht richtig verriegelt wurde, kann sie sich im Flug
o0ffnen. Dies kann wahrend des Starts oder kurz nach dem Start passieren.
Die TuUr wird etwa 7,6 cm (3 in) offenstehen bzw. vom Fahrtwind in diese
Stellung gedrickt werden. Dies hat keinen EinfluB auf die Flugeigenschaften
des Flugzeugs. Normal auf den Platz zurlickfliegen. Beim Abfangen wihrend
der Landung sollte wenn méglich ein Passagier die Tir festhalten, damit

sie nicht aufschwingt.

Wenn es fur nicht zweckmdBig erachtet wird, zurlckzufliegen und wieder zu
Landen, kann die Tur auch im Flug nach Erreichen einer sicheren Flughdhe
geschlossen werden:

1. Fluggeschwindigkeit auf ca. 95 KIAS verlangsamen
2. Frischluftfenster 6ffnen, um den Luftdruck in der Kabine zu reduzieren
3. Rollage nach rechts

4. Linkes Seitenruderpedal gleichzeitig betitigen (ergibt ein Slippen
nach rechts) und T4r schlieBen

SAUERSTOFF

Siehe Teil IX, wenn das Flugzeug mit einer Sauerstoffanlage ausgerlstet ist.

VEREISUNG

NICHT BEWUSST IN VEREISUNGSBEDINGUNGEN HINEINFLIEGEN.

Wenn unerwartet Vereisungsbedingungen angetroffen werden:

1. Stauluftklappe schlieBen. Stauluftklappe in sauberer Luft erst wieder
8ffnen, wenn sicher ist, daB Eis und Schnee vom Flugzeug abgeschmolzen
sind.

2. Kabinenheizung so lange ausschalten, bis das Triebwerk wieder normal
Lauft.

3. Staurohrbeheizung einschalten (wenn eingebaut).
4. Knopf flir Notventil statischer Druck ziehen (wenn eingebaut).

5. Zuriuckfliegen oder auf eine andere Hohe gehen, in der die AuBenluft-
temperatur hdher ist und keine Vereisungsgefahr besteht.
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STATISCHE NOTDRUCKABNAHME

Die statische Notdruckabnahme sollte immer dann verwendet werden, wenn ver-—
mutet wird, daB die normalen statischen Druckéffnungen verstopft sind. Bei
Umschaltung auf statische Notdruckabnahme werden Hohenmesser, Fahrtmesser
und Variometer mit statischem Druck versorgt, der innen in der Kabine und
nicht mehr auflen am Flugzeug abgenommen wird.

In diesem Fall sind die Anzeigen von Fahrtmesser und Héhenmesser entspre-
chend den zutreffenden Tabellen in Teil V zu berichtigen.

Der Knopf flr das Notventil statischer Druck befindet sich unten Llinks
im Instrumentenbrett (ber dem Knie des Piloten.

VERLASSEN DES FLUGZEUGS IM NOTFALL

1. Kabinentir

a. Handgriff nach hinten ziehen
b. Tdr 6ffnen und Flugzeug verlassen

2. Gepackraumklappe

a. RUckenlehnen der hinteren Sitze nach vorne klappen und daruber
steigen

b. Plastik-Abdeckung abziehen

c. Weiflen Knopf ziehen

d. Roten Handgriff nach OBEN

e. Klappe 6ffnen und Flugzeug verlassen

f. Zum Wiederverriegeln von auBen - Auflengriff voll &6ffnen, roten
Innengriff schlieflen, so daB der Stift in die Nockenfihrung der
Verriegelung eingreift, weiBBen Knopf hineindrucken, bis er ein-
rastet. Abdeckung anbringen.

g. AuBenverriegelung normal bet&tigen.

TRUDELN

| VORSICHT I

Bis zu 2000 ft Hohenverlust koénnen bei einer Trudeldrehung einschl. Abfangen
auftreten. Deshalb ist StromungsabriB in niedrigen Héhen &ufBerst kritisch.

ANMERKUNG

Die beste Technik, das Trudeln zu vermeiden, ist die Vermeidung von Flug-
zusténden, die das Trudeln einleiten konnten. Fllge mit niedriger Ge-
schwindigkeit nahe der AbreiBgeschwindigkeit sind mit Vorsicht durchzu-
flihren und starke Ruderausschlige in diesem Bereich sind zu vermeiden.
Sollte unbeabsichtigt ein Stromungsabrifl eintreten, darf das Flugzeug nicht
weiter Uberziehen. Schnelles, aber vorsichtiges Herausnehmen aus dem tber-
zogenen Flugzustand verringert die Gefahr, ins Trudeln zu geraten. Sollte
das Flugzeug dennoch ins Trudeln geraten, miBte schnelle Anwendung des
Verfahrens zur Beendigung des Trudelns den Abfangvorgang verkirzen.
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ABSICHTLICHES TRUDELN IST VERBOTEN.

Im Falle eines unbeabsichtigten Trudelns ist das folgende Verfahren anzu-
wenden:

1. Seitenruder Voller Ausschlag entgegen der Trudel-
richtung
2. Steuersaule Schnelle Bewegung nach vorn {(vor die

Neutralstellung). Zusadtzlich kurz
nachdrlicken, wenn die Drehung nicht

aufhoért.
3. Querruder Neutralstellung
4. Leistungshebel Zuricknehmen auf Leerlauf

Mit der Steuerung gegenhalten, bis die Drehung aufhért:

5. Landeklappen Falls ausgefahren, so schnell wie
moéglich einfahren

6. Seitenruder Neutralstellung

7. Steuersdule Langsam ziehen, um die Flugzeugnase

in Horizontallage anzuheben.

ANDERE NOTFALLE

Siehe Teil IX beziglich Notverfahren fir Gerdteoptionen.
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- TEIL IV
NORMALVERFAHREN

INHALTSVERZEICHNTIS

TITEL

VORFLUGINSPEKTION
CHECKS VOR DEM START
ANLASSEN DES TRIEBWERKS
WIEDERANLASSEN EINES 'ABGESOFFENEN' TRIEBWERKS
ANLASSEN EINES WARMEN TRIEBWERKS
VOR DEM ROLLEN
ROLLEN
VOR DEM START
START

NORMAL

KURZSTART
STEIGFLUG

NORMAL

BESTER STEIGWINKEL

BESTE STEIGGESCHWINDIGKEIT
REISEFLUG
SINKFLUG
VOR DER LANDUNG
DURCHSTARTEN
LANDUNG
ROLLEN
ABSTELLEN DES TRIEBWERKS
ABSTELLEN DES FLUGZEUGS
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TEIL IV

=

Abbildung &4-1  Vorflug-Rundgang

VORFLUGINSPEKTTION

1. ZundanlaBschalter OFF
Fahrwerkbedienhebel Auf ausfahren
Hauptschalter ON (um die AuBenbeleuchtung und die
Kraftstoffvorratsanzeiger zu prifen),
dann OFF
Kraftstoffwahlventil R, Wasserabscheider—-Zugring 5 s ziehen

Verfahren mit Kraftstoffwahlventil auf L wiederholen.

2. Statische Druckdffnung Frei
Rechte Rumpfseite Check Beplankung
Verankerung Heck Entfernen
3. Leitwerk Hohen= und Seitenruderbefestigung, Ver-

bindungsgestinge prifen. Allgemeinzu=-
stand der Beplankung. Eis, Schnee oder
Rauhreif entfernen.
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4. Rickenflosse FrischlufteinlaB frei
Linke Rumpfseite Check Beplankung
Statische Druckdffnung Frei
Heck-Zugangsklappe Verriegelt
AblaBventil statische Druck- Prifen
anlage

5. Tragfligel Check Beplankung
Landeklappen und Befesti- Check
gungspunkte
Querruder und Befestigungs-— Check
punkte
Fligelspitze und Leuchten Check

Eis, Schnee oder Rauhreif entfernen.

6. Vorderkante Llinker Tragfllgel Check
Staurohr Frei. Heizelement funktionsfihig.
Windfahne Uberziehwarnschalter Frei

Kraftstoffbehdlter Check Vorrat. VerschluBkappe sichern.

ANMERKUNG

In den Kraftstoffeinflllstutzen ist ein Kraftstoffstandanzeiger eingebaut.
Er zeigt eine ausfliegbare Kraftstoffmenge von 94,7 L (25 US gal) (20,8
Imp gal) an. '

ANMERKUNG

Der Kraftstoffsichtanzeiger darf nur bei Teilbetankung benutzt werden;
nicht fur die Vorfluginspektion verwenden.

Bremsklotz und Verankerung Entfernen

Linkes Hauptfahrwerk, Stof3- Check

dampfer und Reijfen

SumpfablaBventil, Kraftstoff- Probe entnehmen
behdlter

AblaBventil Staudruckanlage StéBen hochdricken
Kraftstoffbehalterentliftung Frei
Wasserabscheider—AblaBventil Geschlossen und dicht
Frontscheibe Sauber

Befestigung Triebwerkver- Gesichert

kleidung Llinks
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7. Propeller

Vordere Triebwerkbauteile

Stauluftklappe
Landescheinwerfer

Bugfahrwerk

Bugfahrwerkklappe
und Kuhlklappen

Stofidampfer

Bremskl&tze

8. Befestigung Triebwerkverkleidung

rechts

Triebwerkdlstand

Abgasrohr
Frontscheibe

Sumpfablafiventil Kraftstoff-
behalter

Kraftstoffbehdlterentliftung
Bremsklotz und Verankerung

Rechtes Hauptfahrwerk, Stofi-
dampfer und Reifen

Vorderkante rechter Tragfluigel
Kraftstoffbehalter

Check auf Kerben, Risse und Ollecks

Anlasser, Generatorriemen etc.
prifen

Geschlossen
Check

Reifen prifen; keine Beschadigung
durch Schleppen

Gestadnge auf unzulissiges Spiel
prifen

Check

Entfernen

Gesichert

Check (voll fir Llangeren Flug,
Mindestmenge 5,68 L (6 quarts))

Sichere Befestigung
Sauber

Probe entnehmen

Frei

Ent fernen

Check

Check
Check Vorrat

ANMERKUNG

In den Kraftstoffeinflllstutzen ist ein Kraftstoffstandanzeiger eingebaut.
Er zeigt eine ausfliegbare Kraftstoffmenge von 94,7 L (25 US gal) (20,8

Imp gal) an.

ANMERKUNG

Der Kraftstoffsichtanzeiger darf nur bei Teilbetankung benutzt werden;
nicht fur die Vorfluginspektion verwenden.

9. Tragfligel
Fligelspitze und Leuchten

Querruder und Befestigungs=
punkte

Landeklappen und Befestigungs~
punkte

Check Beplankung
Check
Check

Check

Eis, Schnee oder Rauhreif entfernen.
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10. Gepickraumklappe Verriegelt. Vor dem Abflug abschlieflen.

CHECKS VOR DPEM START

1. Vorfluginspektion Durchgefihrt

2. Notsender ARM

3. Sitze, Sicherheitsgurte Einstellen und befestigen

4. Kraftstoffwahlventil Vollerer Kraftstoffbehilter

5. Parkbremse Pedale treten und Parkbremshebel
ziehen

6. ZindanlaBschalter und OFF

Hauptschalter

7. Funkhauptschalter OFF

8. Kuhlklappen Offnen (Hebel voll ziehen)

9. Staulufthebel Gedruckt

10. Fahrwerkbedienhebel Auf ausfahren

11. Gemischhebel Schnellstopp

12. Propellerverstellhebel Hohe RPM

13. Leistungshebel Voll nach hinten

14. Kraftstoff-Férderpumpe OFF

15. Innen—/AuBenbeleuchtung Aus

16. Kabinenheizung " Aus

17. Hauptschutzschaltertafel Check

18. Notknopf statischer Druck Gedruckt

19. Passagiere Allgemeines und Notfall-Briefing

20. Staurohrbeheizung OFF

21. Landeklappenschalter Nullstellung

22. ScheibenbelUftung Aus

23. Kabinenbellftung Nach Bedarf

24 . KompaBnachflhrung IN (falls eingebaut)

25. Funkgerate Frequenzen einstellen (analoge
Abstimmung)

26. Siehe Teil IX bez. Checks von Gerateoptionen

27. Vor dem Anlassen des Triebwerks 6rtliche Daten vom Tower einholen
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TEIL IV

ANLASSEN PES TRIEBWERKS -

1. Propellerverstellhebel Hohe RPM
2. Leistungshebel 1/4 nach vorn
3. Hauptschalter ON
4. Gemischhebel Voll reich
5. Schalter Kraftstoff-Forder- ON (fur Druckaufbau), dann OFF

pumpe
6. Gemischhebel Schnel lstopp
7. Propellerbereich Frei
8. ZindanlafBschalter Auf START drehen und dricken, auf BOTH

zurlckschnappen lassen, sobald das
Triebwerk Llauft.

ANMERKUNG o

Der AnlaBvorgang darf max. 30 s dauern. Zwischen zwei AnlaBvorgéngen einige
Minuten warten, damit der Anlasser abkihlen kann.

9. Gemischhebel Langsam und gleichmafig in Richtung
'reich’
10. Schmierdldruck Wenn der Mindestdldruck nicht inner-

halb 30 s angezeigt wird, Triebwerk
abstellen und Stérungssuche durchfiihren.

11. Leistungshebel . Entsprechend 1000 bis 1200 RPM

12. Amperemeter Check (Landescheinwerfer einschalten,
Negativausschlag der Nadel feststellen)

WIEDERANLASSEN EINES "ABGESOFFENEN"
TRIEBWERKS

1. Leistungshebel Voll nach vorn

2. Gemischhebel Schnellstopp

3. Kraftstoff-Férderpumpe OFF

4. ZUndanlafBschalter Auf START drehen und drlcken, auf BOTH

zurickschnappen Llassen, sobald das
Triebwerk Lauft.

5. Leistungshebel Zurlcknehmen auf 1200 RPM
6. Gemischhebel Langsam nach vorn auf 'voll reich'
7. Schmieréldruck Wenn der Mindestéldruck nicht inner-

hatb 30 s angezeigt wird, Triebwerk
abstellen und Stérungssuche durchflhren. _
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TEIL IV

1.
2.

4.

1.
2.
3.
4.
5.
6.
7.

1.
2.
3.
4.
5.
6.

ANLASSEN EINES WARMEN TRIEBWERKS

Kraftstoff-Fdrderpumpe
Leistungshebel
Gemischhebell

Zindanlaflschalter

Gemischhebel
Leistungshebel

Schmierodldruck

VOR DEM

OFF
Etwas nach vorn
Schnellstopp

Auf START drehen und dricken, auf BOTH
zurlckschnappen lassen, sobald das
Triebwerk Lauft.

Langsam auf 'reich'
Entsprechend 1000 bis 1200 RPM

Wenn der Mindestoldruck nicht innerhalb
30 s angezeigt wird, Triebwerk ab-

stellen und Stérungssuche durchflhren.

ROLLEN

Funkhauptschalter
AuBlenbe leuchtung
Kurskreisel
Instrumente
Funkgerate
Hohenmesser

Kraftstoffwahlventil

ON

Nach Bedarf
Einstellen
Normale Anzeige

Check (Frequenzen eingestellt)

'Einstellen

Kraftstoffbehdlter umschalten und
prufen, ob das Triebwerk auch aus dem
anderen Behalter versorgt wird.

ROLLEN

ANMERKUNG

Ggf. muB die RPM geringfligig erhéht werden, um ein Blinken des Warnleucht-
feldes HIGH LOW VOLTS zu vermeiden.

Parkbremse
Bremsen
Kurskreisel
Wendezeiger

Kinstlicher Horizont

Ldsen
Check
Korrekte Anzeige bei Kurven
Korrekte Anzeige bei Kurven

Check Aufrichten bei Kurven

Mit minimaler Leistung ohne Verzug zum vorgesehenen Rollhaltepunkt

rollen.
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TEIL IV

VOR DEM

START

ANMERKUNG

Der Check vor dem Start sollte grindlich, jedoch mit Rlicksicht auf den
Kraftstoffverbrauch ohne UbermaBigen Zeitaufwand erfolgen.

1.
2.
3.
4.

5.
6.
7.
8.
9.
10.

1.
12.
13.

Parkbremse
Kraftstoffwahlventil
Steuerorgane

Instrumente und Funkgerite

Staulufthebel
Innen—-/Auflenbeleuchtung
Rundumwarnleuchte/Blitzleuchten
Warnleuchtentafel

Kihlktappen

Trimmung

Gemischhebel
Leistungshebel
Zindmagnete
a. ZundanlaBschalter

b. ZindanlafBschalter

c. ZUndanlaBschalter

d. ZlndanlafB3schalter

Gesetzt
Vollerer Kraftstoffbehialter
Freigangigkeit und korrekte Ausschlige

Prifen und nach Bedarf einstellen
(siehe Teil IX)

Gedrickt

Nach Bedarf

Ein (wenn eingebaut)
Lampenprifung

Voll offnen

Starteinstellung. Bei vorderer Schwer-
punktlage Trimmung im oberen Bereich,
bei hinterer Schwerpunktlage im
unteren Bereich.

Voll reich

1900 bis 2000 RPM

Bei 1900 bis 2000 RPM wie folgt prifen:
BOTH auf R. RPM notieren.

BOTH. Kurze Zeit warten, damit die
Zindkerzen freibrennen kdnnen.

BOTH auf L. RPM notieren.
BOTH

Der Drehzahlabfall darf bei jedem Magneten nicht mehr als 175 RPM
betragen. Die Differenz zwischen beiden Magneten darf max. 50 RPM

sein.

ANMERKUNG

Wenn die RPM nicht abfillt, koénnte dies ein Anzeichen fur eine fehlerhafte
Zindmagneterdung oder falsche Zindzeitfolge sein. Wenn Zweifel bezlglich
des ordnungsgemifen Arbeitens der Zindanlage bestehen, ergeben RPM-Checks
mit drmerem Gemisch oder héherer Triebwerkdrehzahl im allgemeinen die Be-
stdtigung, ob ein Fehler existiert oder nicht.

14.

15.
16.
17.

Propeller

Leistungshebel
Kabinentlr

Sicherheitsgurte

Anderung:

Drehzahl hoch—- und runterfahren/auf
hohe RPM zurlckstellen

Auf Leerlauf zurlcknehmen
Verriegelt

Angelegt



TEIL IV

18. Landeklappen Startstellung (159

19. Frischluftfenster Geschlossen

20. Roter Handgriff flr Notausfahren Nach unten und verriegelt
Fahrwerk

21. Parkbremse Ldsan

START

ANMERKUNG

Bedienhebel Llangsam und nicht abrupt bewegen. Dies gilt besonders fir den
Leistungshebel, der nicht schnell nach vorne geschoben oder nach hinten
gezogen werden darf, da die Kurbelwelle des Triebwerks mit Gegengewichten
ausgerlstet ist, die sich verschieben kénnten, was eine Beschadigung des
Triebwerks zur Folge héatte.

Der ordnungsgemiBle Betrieb des Triebwerks bei Leistungshebel voll nach vorn
muB frihzeitig beim Startlauf verifiziert werden. Der Start muBl abgebrochen
werden, wenn merkliche Anzeichen fur rauhen Lauf oder verzdgertes Ansprechen
des Triebwerks vorhanden sind.

Wenn von einer Schotterbahn gestartet wird, darf der Leistungshebel nur
langsam bewegt werden. Das Flugzeug soll rollen, bevor eine hohe RPM er-
reicht wird, damit Schottersteinchen oder &hnliches aus dem Propel lerbereich
wieder herausgeschleudert und nicht angesaugt werden.

START (NORMAL)

1. Kraftstoff-Férderpumpe ON mit Beginn des Startlaufs

2. Leistungshebel Voll nach vorn und 2700 RPM

3. Bugrad abheben Bei 63 KIAS

4. Geschwindigkeit fur Steigen 71 KIAS

5. Fahrwerk Im Steigflug einfahren, bevor eine

Fluggeschwindigkeit von 106 KIAS er-
reicht wird

6. Landeklappen Im Steigflug einfahren
7. Kraftstoff-Fdérderpumpe OFF, Druck prifen
ANMERKUNG

'Startstrecken' und 'Startgewicht zu Fluggeschwindigkeit' siehe Diagramm in
Teil v, S. 5-13.
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TEIL IV

KURZSTART

1. Kraftstoff-Fdrderpumpe
2. Leistungshebel
3. Bugrad abheben

4. Geschwindigkeit flUr Steigen

5. Fahrwerk

6. Landeklappen
7. Kraftstoff-Férderpumpe

ON mit Beginn des Startlaufs
Voll nach vorn und 2700 RPM
Bei 62 KIAS

66 KIAS bis Hindernisfreiheit, dann
auf 91 bis 100 KIAS beschleunigen

Im Steigflug einfahren, nach Uber-
fliegen Hindernis

Nach Uberfliegen Hindernis einfahren

OFF, Druck prifen

ANMERKUNG

'Startstrecken' und 'Startgewicht zu Fluggeschwindigkeit' siehe Diagramm

in Teil V, S. 5-14.

STEIGFLUG

ANMERKUNG

Zur Minderung des Larmpegels das vorgeschriebene Abflugverfahren einhalten.

STEIGFLUG (NORMAL)

1. Leistungshebel
2. Propeller

3. Gemischhebel

4. KUhlklappen
5. Fluggeschwindigkeit
6. Stauluftklappe

Ladedruck 26 in Hg
2600 RPM

Voll reich (Bei hohen Platzh&hen so
abmagern, daf3 ruhiger Lauf erreicht
wird)

Offnen
91 bis 100 kts

Offnen, nach Erreichen sauberer Luft

7. Diese Einstellungen beibehalten, bis min. 3000 ft Héhe Uber Grund

oder Reiseflughthe erreicht sind.

STEIGFLUG (BESTER STEIGWINKEL)

1. Leistungshebel

2. Gemischhebel

Voll nach vorn und 2700 RPM

Voll reich (Bei hohen Platzh&hen so
abmagern, daf ruhiger Lauf erreicht
wird)
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TEIL IV

3. Kihlklappen offnen

4. Fluggeschwindigkeit 69 KIAS in Meereshohe, erhdhen um
ca. 1 KIAS pro 5000 ft Hohe

5. Stauluftklappe Offnen, nach Erreichen sauberer Luft

STEIGFLUG (BESTE STEIGGESCHWINDIGKEIT)

1. Leistungshebel Voll nach vorn und 2700 RPM

2. Gemischhebel Voll reich (Bei hohen Platzhdhen so
abmagern, dafBl ruhiger Lauf erreicht
wird)

3. Kilhlklappen Voll gedffnet

4. Fluggeschwindigkeit 88 KIAS in Meereshdhe, verringern auf
82 KIAS in 10 000 ft

5. Stauluftklappe offnen, nach Erreichen sauberer Luft

ANMERKUNG

Der Ladedruck nimmt bei jeder Leistungshebelstellung mit zunehmender Hdhe
ab. Die Leistung kann durch entsprechendes Schieben des Leistungshebels
nach vorn wiederhergestellt werden.

Um die Leistung bei Leistungshebel voll nach vorn zu erhdhen, Stautufthebel
ziehen (Stauluftklappe ged6ffnet); dadurch umgeht die Ansaugluft das Luft-
filter und der Ladedruck wird erhéht.

I VORSICHT I

Wenn Vereisungsbedingungen angetroffen werden, muB die Stauluftklappe ge-
schlossen werden. Nicht in bekannte Vereisungsbedingungen hineinfliegen.
Beim Fliegen in Schneeschauern oder unter anderen IFR-Bedingungen kann die
Verwendung ungefilterter Luft gefdhrlich sein. Schnee kann sich in den
Luftansaugleitungen ansammeln, Feuchtigkeit kann unter Vereisungsbedingungen
gefrieren: Leistungsverlust ist die Folge. Nach dem Herausfliegen aus den
Vereisungsbedingungen die STAULUFTKLAPPE ERST DANN in reiner Luft WIEDER
OFFNEN, wenn sichergestellt ist, daB alles Eis vom Flugzeug abgeschmolzen
ist. Stauluft in sichtbar staubiger Luft nicht 8ffnen.

Nach Erreichen der Steigflugleistung und nach dem Trimmen des Flugzeugs flr
den Steigflug prifen, ob alle Bedienelemente, Schalter und Instrumente
richtig eingestellt sind bzw. einwandfrei funktionieren.
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TEIL IV

REISEFLUG

Nach Erreichen der Reiseflughdhe auf Reisegeschwindigkeit beschleunigen,
Flugzeug entsprechend Horizontalflug trimmen, Ladedruck und RPM auf die
gewlinschte Reiseflugleistung reduzieren, Kihlklappen schlieBen. Die KUhl-
klappen kbénnen ggf. teilweise geéffnet werden (Verstellhebel ca. 7,5 cm
(3 in) gezogen), um Schmierdl— und Zylinderkopftemperatur innerhalb der
normalen Betriebsgrenzen zu halten.

Wenn die Reiseflugleistung 75% oder weniger betrdgt, das Gemisch — nach
Erreichen der Reiseflugleistung — gemaB einem der beiden folgenden Ver-
fahren abmagern:

A. Abmagern entsprechend Abgastemperaturanzeige (falls EGT-Anzeiger ein-
gebaut):

1. Gemisch abmagern, bis ‘hdéchste EGT' angezeigt wird.

WIRTSCHAFTLICHER REISEFLUG - Gemisch anreichern (Gemischhebel
nach vorn), bis der EGT-Anzeiger 25 °F oder mehr unter
'héchster EGT' anzeigt.

BESTE LLEISTUNG - Gemisch anreichern, bis der EGT-Anzeiger 100 °f
unter 'hochster EGT' anzeigt.

ANMERKUNG

Gemischregelung fir beste Leistung hat einen hdheren Kraftstoffdurchfluf3 und
eine Verringerung der Reichweite zur Folge, verglichen mit einer Regelung
entsprechend grofiter Wirtschaftlichkeit.

2. Wenn Flughdhe und Leistungseinstellung verdndert werden, muf} die
'héchste EGT' erneut gepriift und das Gemisch neu eingestellt
werden.

B. Abmagern ohne Abgastemperaturanzeige (EGT):

1. Gemischhebel langsam aus der Stellung 'voll reich' nach hinten
ziehen.

2. So lange abmagern, bis ein leichter Leistungsverlust festgestellt
wird (der Leistungsverlust kann, mufB3 aber nicht, mit rauhem Trieb-
werklauf verbunden sein).

3. Anreichern, bis das Triebwerk ruhig L&uft und die Leistung
wiederhergestellt ist.
Beim Erhdhen der Leistung immer Gemisch auf 'voll reich' zurlckstellen,
dann RPM erhdhen, bevor der Ladedruck erhéht wird; beim Verringern der
Leistung Ladedruck verringern, bevor die Drehzahl verringert wird. Immer
innerhalb der festgelegten Betriebsgrenzwerte bleiben und die Bedienhebel
langsam und gleichmaBig betadtigen.
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TEIL IV

- SINKFLUG

1. Gemischhebel Reich/oder mager flr ruhigen Trieb-
werklauf
2. Leistungshebel Nach Erfordernis, um die Zylinderkopf-

temperatur im grinen Bereich zu halten
(min. 300 °F)

vvvvvvvvvvvvvvvvvvvvvvv

Dauerbetrieb zwischen 1500 und 1950 RPM bei Leistungseinstellungen unter
15 in Hg Ladedruck sind zu vermeiden.

ANMERKUNG

. Vorsicht walten lassen bei Leistungseinstellungen unter 15 in Hg und Flug-
geschwindigkeiten zwischen 70 und 113 KIAS, um Dauerbetrieb im Bereich
1500 bis 1950 RPM zu vermeiden.

vvvvvvvvvvvvvvvvvvvvv

ACHTUNG |

AAAAAAA AAAAAAAAAAAAAAARS

Lange Sinkfllge mit hoher Geschwindigkeit bei niedrigem Ladedruck sind zu
vermeiden, da das Triebwerk UbermdBig abkUhlen kann.

3. Kuihlklappen ‘ Geschlossen

| 4. Stauluftklappe SchliefBen, bevor staubige Luftschichten
erreicht werden

ANMERKUNG

| Sinkfllge so planen, daB das Flugzeug erst beim Einflug in den Gegen-
| anflugteil die Platzrundenhdhe erreicht, um Kraftstoff zu sparen und den
‘ Larmpegel so niedrig wie méglich zu halten.

VOR DER LANDUNG

1. Sitze und Sicherheitsgurte Eingestellt, gesichert
2. Innen-/Auflenbeleuchtung Nach Bedarf

3. Fahrwerk Unter 133 KIAS ausfahren
4. Gemischhebel Voll reich

5. Kraftstoffwahlventil Vollster Behalter

6. Propeller Hohe RPM

7. Landeklappen Unter 115 KIAS voll ausfahren (33°)
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TEIL TV

3.
9.
10.
1.

12.

Trimmung
Kraftstoff-Forderpumpe
Stauluftklappe

Fahrwerk ausgefahren

Parkbremshebel

Einstellung nach Bedarf
ON
Geschlossen (Warnleuchtfeld erloschen)

Check: Warnleuchtfeld GEAR DOWN
Lleuchtet, Markierungen des Sicht-
anzeigers im Kabinenboden fluchten

Gedruckt

DURCHSTARTEN

Leistungshebel
Fluggeschwindigkeit
Landek Lappen

Fahrwerk

Kihlk Lappen

Voll nach vorn und 2700 RPM
65 KIAS

Nach dem Steigflug auf OQ, wahrend
auf 73 KIAS beschleunigt wird

Nach dem Steigflug einfahren
Voll gedffnet

LANDUNSG
Fluggeschwindigkeit 1im 71 KIAS (Landeklappen voll ausgefahren)
Endanf lug
Aufsetzen Hauptrader zuerst
Rollen Bugrad langsam aufsetzen Llassen o
Bremsen So wenig wie noétig
Landek lappen Nach Verlassen der Landebahn einfahren
KihlkLlappen Offnen (nach dem Aufsetzen)
Kraftstoff-Forderpumpe OFF (nach der Landung)
Trimmung Starteinstellung

ROLLEN

Leistungshebel

Beleuchtung

Entsprechend 1000 bis 1200 RPM
Nach Bedarf
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TEIL IV

ABSTELLEN DES TRIEBWERKS

1. Leistungshebel Leerlauf bei 1000 bis 1200 RPM, bis
die Zylinderkopftemperatur abzufallen
beginnt

2. Kuhlklappen Offen

3. Funkhauptschalter OFF

4. Schalter der elektrischen OFF

Gerate

5. Gemischhebel Schnellstopp

6. Leistungshebel Zurlcknehmen, wenn ZUndung stoppt

7. ZundanlaBschalter OFF, wenn der Propeller steht

8. Parkbremse Setzen (fir kurzfristiges Abstellen)

9. Trimmung Check Starteinstellung

10. Landeklappen Eingefahren

11. Hauptschalter OFF

12. Steuerhorn Mit Sitzgurt festsetzen

13. Sauerstoffanlage (falls OFF

eingebaut)

ABSTELLEN DES FLUGZEUGS

1. Parkbremse Gesetzt
2. Funkhauptschalter und OFF
elektrische Gerate
3. Zindanlaflschalter OFF, Schlussel abgezogen
4. Hauptschalter OFF
5. Gemischhebel Schnel lstopp
6. Parkbremse Ldsen; Bremsklotze unterlegen
7. Léangeres Abstellen Fur langeres Abstellen oder bei b&igen

Winden Steuerhorn des Piloten mit
Bauchgurt festsetzen, Flugzeug ver-
ankern (Tragfllgel und Heck).
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TEIL V
LEISTUNGSDATEN

INHALTSVERZEICHNTIS

TITEL

EINLEITUNG

VARIABLE

ANNAHMEN BEZUGLICH REICHWEITE
LARMPEGEL

TEMPERATURUMRE CHNUNG

BERICHTIGUNG DER FLUGGESCHWINDIGKEIT

NORMALABNAHME STATISCHER DRUCK, LANDEKLAPPEN
UND FAHRWERK EINGEFAHREN, TWK MIT LEISTUNG

NORMALABNAHME STATISCHER DRUCK, LANDEKLAPPEN
UND FAHRWERK AUSGEFAHREN

NOTABNAHME STATISCHER DRUCK
HOHENMESSERBERICHTIGUNG

NORMALABNAHME STATISCHER DRUCK, LANDEKLAPPEN
UND  FAHRWERK EINGEFAHREN, TWK MIT LEISTUNG

NORMALABNAHME STATISCHER DRUCK, LANDEKLAPPEN
UND FAHRWERK AUSGEFAHREN

NOTABNAHME STATISCHER DRUCK
UBERZIEHGESCHWINDIGKEIT ZU ROLLWINKEL
STARTSTRECKE

NORMALE STARTSTRECKE

BESTE STARTSTRECKE

NORMALE STARTSTRECKE = GRASPISTE

BESTE STARTSTRECKE - GRASPISTE
STEIGGESCHWINDIGKEIT
ZEIT, STRECKE UND KRAFTSTOFF FUR STEIGFLUG
REISEFLUGLEISTUNG

BEI 75 %, 70 % UND 65 % LEISTUNG

BELI 60 %, 50 % und 45 7% LEISTUNG
GESCHWINDIGKEIT, LEISTUNG ZU HOHE
REICHWEITE MIT FLUGGEWICHT 1243 KG

REICHWEITE BEI 75 % LEISTUNG

REICHWEITE BEI 65 % LEISTUNG
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TEIL V

TITEL SEITE
REICHWEITE BEI 55 % LEISTUNG 5-25
REICHWEITE BEI 45 % LEISTUNG 5-26

HOCHSTFLUGDAUER MIT FLUGGEWICHT 1243 KG
HOCHSTFLUGDAUER BEI 75 % LEISTUNG 5-27
HOCHSTFLUGDAUER BEI 65 % LEISTUNG 5~28
HGCHSTFLUGDAUER BEI 55 7% LEISTUNG 5-29
HOCHSTFLUGDAUER BEI 45 % LEISTUNG 5-30

LANDESTRECKE
NORMALE LANDESTRECKE 5-31
BESTE LANDESTRECKE 5-32
NORMALE LANDESTRECKE — GRASPISTE 5-33
BESTE LANDESTRECKE - GRASPISTE 5=34
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TEIL V

EINLEITUNG

Der Zweck dieses Teils ist, dem EigentUmer bzw. Piloten die notwendigen In-
formationen zu geben, die ihm die Flugplanung mit angemessener Genauigkeit
erméglichen.

Die enthaltenen Leistungsdaten und -diagramme wurden berechnet auf der
Grundlage von Erprobungsfligen, Flugzeug und Triebwerk in gutem Zustand,
Leistungsregelung flUr kritische Héhe korrekt eingestellt, durchschnittliche
fliegerische Fihigkeiten des Piloten.

Die Daten aus den Erprobungsfligen wurden auf Normatmosph&re umgesetzt und
dann analytis¢h extrapoliert, um verschiedene Fluggewichte, verschiedene
Hohen und AuBlenlufttemperaturen abzudecken.

Um die Auswirkung von Héhe und AuBenlufttemperatur auf die Leistung des
Flugzeugs zu ermitteln:

1. HOhenmesser auf 1013,2 hPa (29,92) einstellen und '"Druckh&he' ablesen.

2. Raster flr AuBenlufttemperatur auf dem betreffenden Diagramm benutzen,
um die der Luftdichte entsprechende Auswirkung der AuBlenlufttemperatur
auf die Leistung abzulesen.

Y YYYYYyryry YYYYYryyy

ACHTUNG

AAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAA.

AAAAAA

YYYYYYY

A

Nicht vergessen, den Héhenmesser fir die Berechnung der H6he des Flugzeugs
Uber Meeresspiegel wieder umzustellen.

VARIABLE

Es ist nicht méglich, in den Diagrammen unterschiedliche technische oder
fliegerische Erfahrung/Geschicklichkeit der Piloten zu berUcksichtigen.
Mechanische oder aerodynamische Anderungen sind nicht zuldssig, da sie
Auswirkungen auf die Leistung oder Flugeigenschaften des Flugzeugs haben
kénnen. Auswirkungen, die aus unbefestigten Start- und Landebahnen, Auf-
winden oder Flugzustandsinderungen resultieren, missen vom Piloten abge-
schatzt werden. Dennoch kann die Leistung, wie sie aus den Diagrammen
ablesbar ist, nachvollzogen werden, wenn die Verfahren eingehalten werden
und die Standard-M20J ordnungsgemaB gewartet ist.

Beispiele sind angegeben, um aufzuzeigen, wie die Diagramme zu benutzen
sind. Da, wo das Beispiel nur eine Wiederholung gewesen wdre, wurde es
auf den Diagrammen weggelassen.

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84 5-3
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ANNAHMEN BEZUGLTICH REICHWETITE

Die Reichweitendiagramme basieren auf: Steigen auf Reiseflughdhe mit max.
Dauerleistung.

Eine Erhdhung der Reichweite, bedingt durch das Sinken von der Reiseflughéhe,
wurde in den Reichweitendiagrammen nicht berlcksichtigt. Eingerechnet wurde
eine Reserve von 45 Minuten bei Reiseflugleistung. Weitere Bedingungen sind
auf den einzelnen Diagrammen angegeben.

LARMPEGEL

Der nachgewiesene Larmpegel der M20J bei einem Fluggewicht von 1243 kg
(2740 Lbs) betrigt 76,3 dB (A). Von der FAA wurde keine Festlegung getrof-
fen, daB die Larmpegel dieses Flugzeugs fur den Betrieb auf einem Flugha-
fen, Anflug oder Abflug von einem Flugplatz zuladssig oder nicht zulissig
sind.

FLUGHANDBUCH Moonemg@u Ausgabe: 15.01.84 5-4
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TEMPERATURUMRECHNUNG

120

BEISPIEL : ]

100 Gegeben: 4,5 °C /

Losung : 40 °F /

“° /
: /

e
1]
%
=
§ 40 fe—
£ /l
[ ¥
=]
[ ]
5 /
/
; [/
-20 /,/
-40
“40 -20 0 20 40 60

Grad Celsius - °C
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TEIL V

BERICHTIGUNG DER FLUGGESCHWINDIGKEIT

Normalabnahme statischer Druck
(Landek Lappen und Fahrwerk eingefahren,
Twk mit Leistung)

BEISPIEL:
Gegeben: IAS
Loésung: CAS

T | }k,j % ERTERNN ATRVAN IRERSEINS BN
L s l' o [I N fiiff;,l;Tﬁflii;;£TI i SR S S Zj,;‘;),?‘
190 PR RV B .,‘,7,},‘*,?,%,,‘; = RTINS SR B S .,iw_,,h- [T R T I -
- ANMERKUNG: Angezeigte Fluggeschwindigkeit Ti ..t o f .. ] oo
o unter der Annahme: IS RN RN RORE / B
180—— Instrumentenfehler = Null 5 R I R 4

B Y T PN S -+ IR TR I SN ,,,,,,‘(:‘.;,
e B e R . - S S PSS PR .-
. : . ot ook 4 .
.

173 kts
170 kts

200——

B e T T T )0 Y U Y Co A Fodd R
. L. . R S P I e A oY e N
170 i~ : -
. TR T e S L N
; : : i v i
. =
:
. B

160

150

140

130

120—

110p—

100—

CAS - Berichtigte Fluggeschwindigkeit (kts)

90— — d

Bo———— A —t+—t—t——t—t———t+—+— 1=
70— — —t Tt
60/ N . . . . . Ce e P ,, e

60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 170 180 190 200

IAS - Angezeigte Fluggeschwindigkeit (kts)
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TEIL V

BERICHTIGUNG DER FLUGGESCHWINDIGKEIT

Normalabnahme statischer Druck

(Landeklappen und Fahrwerk ausgefahren)
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TEIL V

BERICHTIGUNG DER FLUGGESCHWINDIGKEIT

Notabnahme statischer Druck

BEDINGUNGEN: Frischluftfenster und KabinenbellGftung geschlos=
sen, Scheibenbellftung ein, Triebwerk mit Leistung

- Fahrwerk und Fahrwerk und Fahrwerk und
Iaﬁg;eéghg:‘zi:(g;:) Landekl. eingef. | Landekl. ausgef. (15°) | Landekl. ausgef. (33°)
IAS (kts) [AS (kts) IAS [kts)
61 -~ -2 -3
70 -2 -3 -5
78 -3 -4 -7
87 -3 -6 -8
96 -4 -7 -10
104 -5 -1 -10
113 -5 -7 -10
122 -6 -- -
130 -6 -- --
139 -6 - --
148 -6 -- --
156 -6 -- --
165 -3 -- --
174 -3 - -
182 -4 -- —
191 -4 -- --
200 -5 -- -

Negatives Vorzeichen bedeutet: Subtraktion der Korrekturwerte von angez.

Fluggeschwindigkeit, um berichtigte Fluggeschwindigkeit (CAS) zu erhalten.

Annahme: Instrumentenfehler = Null

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84
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Subtraktion von angez. Druckhéhe,

98°10°¢6L

Hohenmesserberichtigung (ft)

(Negatives Vorzeichen bedeutet:

6-S

HOHENMESSERBERICHTIGUNG

Normalabnahme statischer Druck

(Landek lappen und Fahrwerk eingefahren, Twk mit Leistung)

A I3l

100 prETTT T T o
T amer ' Rl AR RN RERRS RN B0 DR BERES !
77 ] ANMERKUNG: A+ﬂ BEENEEEN ! R EREEE BRI
-90 ——-{{ Angez. Fluggeschwindig- L1 ] r o= ' ?" ' I -
- " keit und angez. Druck- i T o e - =
[ héhe unter der Annahme: || TT‘%@e 1 !
Instrumentenfehler = Null - I o L
-80 s ; NSO\ - [
s m— T e S04 .
} l’Le.\Q Q %f : - ~
S N N N N Py
- - RN Y &
=70 o® ]
- ‘\6 1 ‘
0 0o s
-60 ; P
e ~ ’ —J-J 100 “ i
~ ™ 1 oy
3 T FITA P 9 .9“”" 11] i =
= -50 H 4 "
= T | Weel =y
O d ot <=
> f -t [
“:-40 - y = 1
- [
v 4 4 - ‘ ] I i ,j! i
§ i ! - T [ - l P i
S =30 %~ p T ] % N 5
s g o ' L BEISPIEL: |
o A |: Gegeben: IAS ... .iciiincinnnncceann 120 kts
‘E -20 & - ‘ i Angezeigte Druckhdhe .... 10 000 ft
T _ bt H Lésung: Berichtigung .ceeeeevnev.. -57 ft -
g e Berichtigte Druckhdhe ... 9943 ft
e -10 o1 T LT
3 .
60 80 100 120 140 160 180 200

IAS - Angezeigte Fluggeschwindigkeit (kts)
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Hohenmesserberichtigung (ft)

HOHENMESSERBERICHTIGUNG

Normalabnahme statischer Druck

(Landeklappen und Fahrwerk ausgefahren)

AR O S S8 EEUSI EEaR iF RS LIS Sl S ;-,.,-1,%W} ;ij;,.: RS EEE SN B
‘ PRI DN DS RN SN BN AR N B A REESEEE SEDSS REnun S hany
T i;f':;'. AR S 1:;::t;1/{: l[qwq:{_‘: ! **Tfi T f?“i&%
-100 bHH——— e L BEISPIEL:
IRSSSERRREE ], seaeben: 18 L, .. 105 kts
90 ﬁf I RERES ! *T}.i] ﬁ Landeklappen ..ceeau.. 150
- ; R N

. y
PR

Angez. Druckhohe ..... 5000 ft
Berichtigung .vecene.. -53 ft
Berichtigte Druckh. .. 4947 ft

I ;;4ﬁ,p‘,3iv.¢} 1 :.:. B 4
SO RS D AU R SEN RS RE R suy & ;"/'2//;' Losung:
S R BT RS N T NP 45 | R SR VAW
SIS IS ISR IR SN I //
.

S S —— T
l I 11 T

: : B !

T S e

e _andek L. 150, ka m1t Lstg.

c
(B
o
K -
< A
C P
+ e 't
Q —
2 U BN BN RR
: IS L4 il =—=——landekl. 330, Leerlauflstg.
< _60 b——}+ —— T 7= Landekl. 330 Twk mit Lstg.
T RSN BT R SR SRS BRI R
ERSRSE RARN RS S SRuNS afenn nBuRn bENw
- - ioa el RS D SE. R R S -
E 50 5% -t R IR SR ‘ “T ‘ Tﬂ: }'* it i ’l_-:-T R i r ':}‘IT -
PR s . et b -
2 RS 1] ANMERKUNG: ]
e ! | *4 1111 Angez. Fluggeschwindig- -
Y -40 | RIEE _keit und angez. Druck—
S i gyey. ‘ : “i1.iT T héhe unter der Annahme:
c R bl P S e S (R0 BEEEE REETE DU 7InstrumentenfehLer = Null
o -30 ‘ — et
> 4 y P 2B 2\ P ol A - : | NS RREE
Z : //%« / A - 5&,\\.&\}]/ ‘ Geschw. flr s1cheres Iy 7"_%37 T
»,”;//// P ZEEDN o032 I HE IS Ausfahren d. Landeklappen RSN SUEN AR,
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HOHENMESSERBERICHTIGUNG

Notabnahme statischer Druck

BEDINGUNGEN: Frischluftfenster und Kabinenbellftung ge-
schlossen, Scheibenbellftung ein, Twk mit Leistung

Meereshohe 10 000 ft
[AS - Angezeigte{ Fahrwerk und Fahrwerk und Fahrwerk und Fahrwerk und
Fluggeschw. (kts) | Landekl. eingef. | Landekl. ausgef. | Landekl. eingef. | Landeki. ausgef.
15° 33° 15° | 330
61 -- -10 -2 -k -15 -28
70 -17 -20 -35 -21 -28 -39
78 -26 -37 -55 -36 -50 -76
87 -32 -54 -1 -43 - -99
96 -40 -55 -82 -55 -77 | ~102
104 -54 -63 -96 -13 -86 | -130
113 ~54 -- -- -84 -- --
122 -6L4 -- -~ -87 - -~
130 -12 -- - -99 -- --
139 -15 -- -- -101 -- --
148 -99 -- -- -134 - --
156 -54 -- - -13 -- -
165 -1 -- -- -73 -- --
174 -68 -- - -94 -- -
182 -6L4 - | -- -83 - --
191 -175 - -- -103 -- --
200 -91 -- -- -125 - -
Negatives Vorzeichen bedeutet: Subtraktion der Korrekturwerte von angezeigter
Druckhohe, um berichtigte Druckhohe zu erhalten.
Annahme: Instrumentenfehler = Null

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84

1227 Anderung:
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UBERZIEHGESCHWINDIGKEIT ZUM ROLLWINKEL

BEDINGUNGEN:
Vordere Schwerpunktlage
Leerlaufleistung

£ah ¢ und Rollwinkel
, ahrwerk un o o S
Fluggewicht Landeklappen 0 30° 45 60
CAS {kts) | IAS ([kts) |CAS (kts) | IAS (kts) |CAS (kts)|IAS (kts) jCAS (kts)|IAS (kts)
Fahrwerk eingef.,
Landeklappen 0° 53.0 61,0 63,5 65,5 70,0 72,0 83,5 85,5
Fahrwerk ausgef.,
1243 kg Landeklappen 15° 56,5 60,0 60,5 64,0 67,0 71,0 80,0 84,0
Fahrwerk ausgef.,
Landeklappen 33° 53.0 54,0 51,0 59,0 63,0 65,0 75,0 71,0
Fahrwerk eingef., .
Landeklappen 0° 565 , 58,3 60,5 62,5 67,0 69,0 79,5 815
Fahrwerk ausgef.,
1134 kg Landeklappen 15° 54,0 57.0 58,0 615 64,0 68,0 76,5 805
Fahrwerk ausgef.,
Landeklappen 33° | 205 515 54,5 55,5 60,0 61,5 715 73,5
Fahrwerk eingef.,
Landeklappen 0° 54,0 56,0 58,0 60,0 64,5 66,5 76,5 78,5
Fahrwerk ausgef.,
1032 kg Landeklappen 15° 52,0 55,0 55,5 58,5 615 65,0 73,0 71,0
Fahrwerk ausgef.,
Landeklappen 33° | 482 49,0 52,0 52,5 57,5 60,0 68,5 70,5
ANMERKUNG: Uberzogener Flugzustand BEISPIEL:
bei maximalem Fluggewicht Gegeben: Fluggewicht ..... 1134 kg
ergibt bis zu 290 ft Hohen- Fahrwerk ...c.... ausgefahren
verlust Landeklappen .... 150
Rollwinkel ...... 450

Ldsunas

Uberziehgeschu.

CAS = 64,0 kts
(IAS = 65,0 kts)

A I3l
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Strecke (ft)

r—1800
1700
1600
1500
1400
- 1300,
1S
= 1200~
1100 ©
~
o
1000 ©
C
+
- 900(/)
= 800

= 700

Startgewicht | Abhebegesch.] Geschw. in 50 ft Hohe] INORMALE STARTSTRECKE
(kg) IAS (kts) IAS (kts)
1243 63 "
134 60 68 ANMERKUNG: - Hb6chste nachgewiesene Seiten-
1043 58 65 windgeschwindigkeit = 11 kts
BEDINGUNGEN: ~ Hohe Luftfeuchte kann die Start-
Leistung Leistungshe- strecke bis zu 10 % verlangern
bel voll vorne
- 2700 RPM SA 7
(vor dem LOsen ( !
der Bremsen) -
Fahrwerk ausgef. bis T -
Hindernisfrei- |
heit erreicht [
Landekl.  15° i
Kihtkl. offen [
Startbahn befestigt,
eben, trocken .
Gemisch arm f. ruhigen -
Lauf G i
;-Y\ 1
BEISPIEL: JERTIANY [
Gegeben: ISA -
(07 R 15 °¢ * I oo LA I
Druckhdhe ..... 1500 ft = “’1'
Startgewicht .. 1134 kg 400*,40 -
Gegenwind- b—t"T 5090 4 A 1 -
komponente .... 6 kts L1 T Meefes ™ [ ol [
- et ™
Losung: — - |
Laufstrecke ... 750 ft y 5
(229 m) -
Stf?rtstrecke 20 -10, 0 10 20 30 40 2700 2600 2500 2400 2300 . 10 St -
(bis 50 ft AuBentufttemperatur (OC) Gewicht (lbs) Windkomponent art
Hindernis) .... 1575 ft auf Startbahn strecke
(480 m)

A 13l
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Startgewicht  |Abhebegesch.| Geschw. in 50 ft Hohe
{kg) [AS (kts) IAS (kts)
1243 62 66
I T 5 BESTE STARTSTRECKE
1043 57 60
BEDINGUNGEN:
Leistung Leistungshebel
voll vorne
- 2700 RPM ANMERKUNG: - HoOchste naghggwiegene Seiten-
(vor dem L&sen windgeschwindigkeit = 11 kts
der Bremsen) - Hohe Luftfeuchte kann die Start-
Fahrwerk  ausgef. bis strecke bis zu 10 % verlangern
H1qdern1sfre1- T T 5000 1500
heit erreicht < 2 oA
Landekl.  159° A &Oﬁﬁ&i/ - 1400
Kihlkl. offen 0\660%( 0\9 i 1300
Startbahn befestigt, O e &?I’f 7}“‘000 ~ 1200
comisch eben; tro;:]lfen (\“\\06'4\/6‘ 92\?\6\' s E L1100.8
.r ) s
emisc arm uhigen Te O o€ 7 000 ©
Lauf %\)0 AR - o ~
< 3000 5 F 900 o
BEISPIEL: % CFosoos
Gegeben: ¥ lgen,, 57 [ & @
07, S 15 °c sa - g - 700
Druckhdéhe ..... 1500 ft P‘,N‘Q:A - 2000 - 600
Startgewicht .. 1134 kg > = ] [ L <00
Gegenwind-
" - ™~ L~ -
komponente .... 6 kts — N . A
Lssung: - — —"N‘E ol — 1000 —.t 300
Laufstrecke ... 750 ft 200
(229 m) T C - 100
Startstrecke 0 -0
(bis 50 ft -20 10 o0 -lo 2300 0 10 20 Start- Start-
Hindernis) .... 1325 ft AuBenlufttemperatur (©C) Windkomponente | . ¢ strecke
(404 m) 1050 auf %Eiggbahn strecke

A I3l
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NORMALE STARTSTRECKE
GRASPISTE

ANMERKUNG: - Héchste nachgewiesene Seitenwind-
geschwindigkeit = 11 kts

- Hohe Luftfeuchte kann die Start-
stgﬁpke bis zu 10 % verlangern

8000

BEDINGUNGEN: TS Prersenpre Pary o ” 2400
: ; artgewic ebegesch.|{ Geschw. in ohe 2
Leistung Leistungshebel (k% IAS @fs) AS (kts) > 6°Q§ E L2300
voll vorne 9 > < g}‘&v@go é. 2200
— ’ Q’
2700 RPM - 1243 63 n g A o'\&(-f)“ 7000
(vor dem Lésen} 1134 60 68 < Sk O i 2100
der Bremsen) | 1043 58 65 5 K9 (‘}[ [ 2000
Fahrwerk ausgef. bis = .\&\107},(\63 : 1900
Hindernisfrei- N2 006 *Z*}’ 6000 L0400
heit erreicht 3 y4
Landekl. 150 4 1700
Kih kL. of fen K // L 5 p1eoo
Startbahn kurzes Gras, PR 50°0t3.1500v
trocken, eben ‘§§° N 6§9 4 i ©
Gemisch arm f. ruhigen N e £ Lo
Lauf o . N /‘J f o p1300 ¢
% s 4000 5 +
BEISPIEL: 5 < & preee”
Gegeben: >, - k1100
(073 . . 15 OC ISA, L] P k1000
Druckhdhe ..... 1500 ft o |
g ) S : 3000 B 900
Startgewicht .. 1134 kg 0% N A -
Gegenwind- 4 N o i 800
komponente .... 6 kts - 4 ™~ - [ - 700
0
Lésung: :2%" N D « 2000 500
Laufstrecke ... 925 ft ‘f’ 2008 ';e{sh A T~ o 500
(282 m) = ] g Meel H 400
Startstrecke - - 9 s
(bis 50 ft — ~ 1000 300
Hindernis) .... 1750 ft - 1 : 200
(533 m) b ] T i 100
0 0
20 -10 0 10 20 30 40 2700 2600 2500 2400 2300 ) 10 20 Start- Start-
AuBenlufttemperatur (OC) Gewicht (lbs) Windkomponente L _
auf strecke
1250 1200 1150 1100 1050 auf Startbahn strecke

Gewicht (kg)

(kts)

A I3l
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BESTE STARTSTRECKE

Startgewicht |Abhebegesch.| Geschw. in 50 ft Hohe
(kg) IAS (kts) IAS (kts) GRASPISTE \ m
1243 62 66 ANMERKUNG: - Hochste nachgewiesene Seitenwind- —
ey - % geschwindigkeit = 11 kts C
<<
1043 57 60 - Hohe Luftfeuchte kann die Start-
strecke bis zu 10 % verlangern
BEDINGUNGEN: prep—p————— v O Symppgn 7000
Leistung Leistungshebel t%{ ké§§5.4§p - 2100
voll vorne 1S ‘K>5°é06 < - 2000
~ 2700 RPM g & oS4 ' -1900
(vor dem L&sen < & o 1 6000
O “ e( A | 1800
der Bremsen) ) NS
Fahrwerk ausgef. bis 17 Q?(\ [ 1700
Hindernisfrei- O 7 P ] 1600
heit erreicht K " 4 5000 1500
Landekl. 159 AN N P
. o 1400
KthlkL. offen A o /ﬂ" ~ .
Startbahn kurzes Gras, Q§° Sbob L i hat SELTIC
trocken, eben ' ) e ,’Pf P4°°°\’-1zoow
Gemisch arm f. ruhigen S ™ 11005
Lauf %;; { of 11003
I1SA 4 [ Chro00 S
Yy , o 4_)- 0;
BEISPIEL: R 7 y, 3000°L gq9
. Q
Gegeben: o d 654 N 4 ! - 800
OAT ..cicuacann. 15 ~C oo
Druckhdhe ..... 1500 ft N I~ o i
- 00
Startgewicht .. 1134 kg o \N\ \K P 1 2000 L 600
Gegenwind- e ) 000 - I L 500
komponente .... 6 kts T Mee"eSE' 1 = - f’r L
Lésung: — - - aZ el [
9: - — 1000 L 300
Laufstrecke ... 820 ft -— L
(250 m) # . 4 - 200
Startstrecke : - F 100
(bis 50 ft o * o
Hindernis) .... 1400 ft -20 -10 0 10 20 30 40 2700 2600 2500 24Q0 2300 . 10 20 Start- Start-
(427 m) AuBenlufttemperatur (9C) ] (Lo Windkomponente Lauf- strecke
1250 1200 1150 1100 1050 auf Startbahn strecke

Gewicht (kg)

(kts)
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STEIGGESCHWINDIGKEIT

(Fahrwerk und Landeklappen eingefahren,
KUhlklappen offen, Stauluftklappe offen,

2700 RPM, Leistungshebel voll vorne,
voll reich)

1800
Fluggewicht IAS - Geschw. im Steigflug (kts) B
kg) Meeresh.| 5000 [ 10000 f 1500020 000 VA7
1245 88 85 81 79 T4 /,” LA 11600
1043 81 78 T4 72 68 1/ // v
1
907 76 73 69 67 64 T ;’, i/, v 500
, L1 LA 1400
BEISPIEL: o) ~ ~
Gegeben: Druckhdhe ......... 6000 ft o /,! 1300 €
o N £
OAT ciiicnnecacnnes 10 ~C S pd 1200
Fluggewicht ....... 1134 kg N s
: I o B AL | 1100~
Lésung: Steiggeschw. ..cua.. 860 ft/min S 1SA < V "
Geschwindigkeit I ~ Druckhihe P VAND AN BrrrR”
im Steigflug .c...- 81 kts ™ / ™~ L o X <
Meeresh, dai e
< - T80 7 T 1°°° ©
2000 ft am = ey | <
™ [ T S A —
~ ] LR < 800 =z
3 v 4000 ft —~7" /,4 <
™~ ) T+ 6000 ft - P 7009
P ~ (o)}
— . 4 600 O
- —T—t—-35000 ft A A o
-— | P [ D% P 500 2
] 7 10000 ft A T T 7 n
Yt 1 | d P
-~ 12000 ft -4 400
N - 14303 Lt% § ”’1{/ il pd
T y gt = dEED 300
7 16000 ft 200
L 111 4
$—— 18000 ft Loo
/ RN
, 20000 ft ~_
60 -50 -40 -30 =20 -10 0 10 20 30 40 50 60 27002600250024902300220021002000
AuBenlufttemperatur (©C) Fluggewicht (lbs)
L] v L) v A v 2 |
1200 1100 1000 900

Fluggewicht (kg)
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ZEIT, KRAFTSTOFF UND STRECKE FUR
STEIGFLUG

Bedingungen fir das Diagramm auf der folgenden Seite:

Geschwindigkeit im Steigflug Vy aus dem Diagramm
Steigleistung auf der vorherigen Seite

Leistung 2700 RPM, Leistungshebel voll nach
vorn

Gemisch Voll reich

Stauluftklappe Offen

Kihlklappen Voll gedffnet

Fahrwerk Eingefahren

Landek Lappen Eingefahren

Kraftstoffdichte 0,72 kg/t €6,0 tbs/gal)

ANMERKUNG:

1. Die Strecken basieren auf Null Wind.
2. 9 lbs Kraftstoff fir Anlassen, Rollen und Start hinzuaddieren.

BEISPIEL:

Gegeben: Druckhshe/OAT zu Beginn 1500 t/15 gc
Druckhdhe/OAT am Ende 12 000 ft/ 0 “¢C
Startgewicht 1243 kg (2740 Lbs)

Losung: Zeit fur Steigflug (20,2 - 1,7) 18,3 min
Strecke flr Steigflug (28,5 - 2,0) 26,5 nm
Kraftstoff fir Steigflug (29,0 - 3,0) 26,0 Lbs.

FLUGHANDBUCH Mﬂ@@-l Ausgabe: 15.01.84 5-18
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Anderung:
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5 ZEIT, KRAFTSTOFF UND STRECKE FUR STEIGFLUG
3
£ 4 /7;7 | ANMERKUNG: L~
m Q "4 " Beste Geschwindigkeit
S Q’Q /) //1 [ im Steigflug (Vy) aus — /
I M /S /// Diagramm STEIG-
GESCHWINDIGKEIT
S, 4 ,/,
Y V¢ //J
7S :h-J-’
~y A
éb o
o / 3§> §§ <?
"~ . S S
z A\ Ey kS
: S |
OA%
{ Z\5 ’ ,/ )d
s YA TANI T
% //// 17/@ ¥V
/’ ©
& S ¢
S/ Vf S A
{&éq' AS
3 |
- - - ! T Jl
60 40 20 o +20 +40 +60 0 10 20 30 40 50
AuBenlufttemperatur (°C) . & N ' N Zeit ‘f(irl Ste'i?HUQ L(min)‘ N N X X
: S 1 Y I J * L 1 M T
0 10 20 30 40 50 60
Strecke fur Stgigf[ug (nm)
. e . E—— L|_.,L } + —
BN 0 10 20 30 40 50
0

Kraftstoff fur Steigflug (lbs) (x 0,453 = kg)
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REISEFLUGLEISTUNG
/S %, 70 % und 65 % Leistung

ANMERKUNG: BEISPIEL:
- Beste Leistung = 100 ©F unterhalb Gegeben: Druckhéhe

héchster EGT (Reijseflug) .. 6000 ft
~ GroBte Wirtschaftlichkeit = 25 OF OAT eevnn... 10 °c

unterhalb hbéchster EGT Leistung ..... 65 %

RPM . eevnn.. 2600
Losung: MP ........... 22,0 in Hg

(7 ©C Korr.)

75 % Leistung 70 % Leistung | 65 % Leistung
(150 BHP) (140 BHP) {130 BHP)
. RPM 2400/260002700§2400]2600}5270042 400]2600{2700

D”Tfﬁ““e Kraffst |Gr. Wirfsch | 10.3]10,5(10.8] 9.7] 9.9]10.2] 9.2] 9.4] 9.6

durchfl¥* Beste Lstg.112,0(12,3{12,5{11,3{11,7411,9(10,5111,0{11,2

Normaltag ‘

Normtemperatur (°C) Ladedruck (in Hg)

Meereshdhe 15 27,0124,5)123,5025,5123,0]22,0)24,0{21,7{21,0
2 000 1" 26,824 ,4(23,3125,1|23,0)22,0]23,6]21,6420,6
4L 000 7 24,4123,2124,9(22,9421,8123,3]21,5120,5 !
6 000 3 24,1123 ,1|24,4122,7121,7122,8{21,3]20,4
8 000 -1 23,6 22,7(21,17 21,2(20,4
10 000 -5 21,4 21,1]20,2
12 000 -9
14 000 -13

ANMERKUNG: Addiere 4 in Hg pro 10 OC oberhalb Normtemp. bzw. subtra-

hiere 4 in Hg pro 10 ©C unterhalb Normtemp.
Kann bei OAT Uber Normtemp. gewlnschter MP nicht erreicht
werden, wahle ndchsthdhere RPM/MP mit entspr. Korr. von
MP.

* gal/h: Umrechnung siehe

Tabelle in Teil I
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ANMERKUNG:

REISEFLUGLEISTUNG

60 %, 55 % und 45 % Leistung

- Beste Leistung = 100 ©F unterhalb hdchster

EGT

~ GrofRte Wirtschaftlichkeit = 25 9F unterhalb
hochster EGT

60 % Leistung 55 % Leistung 45 % Leistung
(120 BHP) (110 BHP) (90 BHP)
. RPM 22002 400{2 600 [2700]2 200} 2 400{2600{2700}2 0002 2002 £00]2 600[2 700
Dr”‘(’;?)"he kraftst. | Gr. Wirtsch.] 8.4] 8,6] 8,8] 9,1] 7.8] 8,1] 8,3] 8,6] 6,5] 6.8 7.0] 7,3] 7.5
durchfl*[ Beste Lstg.| 9.8]10,0]10, 410, 7] 9,2] 9.4] 9.8]10,0] 7.7] 8,0| 8,3} 8,6] 8,9
Normaltag "

Normtemperatur (°C) Ladedruck {in Hg)
Meereshihe 15 24,2]22,5/20,5[19,5]22,5[21,0]19,0]18,0[21,0[19,0[17,5]16,3]15,¢
2 000 11 24,0[22,0[20,2[19,3[22,2{20,4[ 18,8} 18, 0]20,5]18,7[17,2]16,0[15 3
4 000 7 23,7]21,7[20,1[19,2{22,0/20,2]|18,7[17,9]20,4{18,6[17,1]15,8] 15,3
6 000 3 23,6]21,3/19,9/19,1]22,0{19,8|18,6]/17,8]20,4]18,3[16,8|15,7] 15,2
8 000 -1 21,3]19,8(19,0[22,0]19,8[18,6]17,8[20,3]18,2[16,5[15,7{15 1
10 000 -5 21,0(19,8(18,8 19,5[18,3]17,6 18,2[16,5/15,6[15,0
12 000 -9 19,6(18,8 19,3]18,2]17,5 18,0| 16,4]15,5{ 14,9
14 000 -13 17,9{17.3 16,2[15,4] 14,7

ANMERKUNG: Addiere 4 in Hg pro 10 °C oberhalb Normtemp. bzw. subtrahiere &4 in Hg pro

10 ©C unterhalb Normtemp.
Kann bei OAT Uber Normtemp. gewlnschter MP nicht erreicht werden, wahle
nédchsthéhere RPM/MP mit entspr. Korr. von MP.

* gal/h: Umrechnung siehe <7

Tabelle in Teil I

A 131
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BEISPIEL:
Gegeben:
Fluggewicht ...
Druckhéhe
(Reiseflug) ...
OAT (Reisefl.)
Leistung «.....

Losung:
Wahre
Fluggeschw. ...

GESCHWINDIGKEIT, LEISTUNG ZUR HOHE

(Fahrwerk und Landeklappen eingefahren, Kihtklappen geschlossen)

' "
Pttt r '2' J % \
1243 kg f}ﬂ 1 'o“% X
‘ l 1243 kg —— ’ A 2\% 1\
200 ] §'7y "4 / 1063 kg === 1117 Az
75 % JSJAVIVAEY Y. .8 4 R K
#‘ﬁ 2| J / JINTTY
s A LS - / \1
166 kts []/ EM [‘
J Sy A 1117 77
S ' | / / \
] 5 AREYIER '
i = / )
7i N I Y S AT AL
S, & 4 5 iy ISP .y
3 7 =/ R Wiy Al W
4 1 / u / #
& & el >
I SRS ASE S8R
| ' . l / /
117 : gEmiimany sams
1A SAIA { P I / T
y QQ éql 1 1 1
jﬁ]‘ N ¥ é? :’ﬁ JIN M /
%7{ y / Al ARriN
' L AL U4l gl
-60 -40 —ZTO ; 20 40 60 110 120 130 140 150 160 170

AuBenlufttemperatur (©C)

)

TAS - Wahre Fluggeschwindigkeit (kts)
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BEDINGUNGEN:
Fluggewicht 1243 kg, Fahrw. und
Landeklappen eingefahren,

%64 gal ausfliegbarer Kraftstoff,

Null Wind, Kihlklappen geschlos-
sen.

Reichweite einschl. Warmlaufen,
Rollen, Start, Steigflug und

45 min Reserve bei Reiseflug-
Leistung

= 242,4 |

BEISPIEL:

Gegeben: 4
Druckhodhe (Reiseflug) ... 6000 ft
OAT (Rejseflug) ..eeve... 10 ©¢
Leistung* .eeeeecacnncnea 75 %
RPM* .. .cecicenncanancans 2700
LAOsung:

Reichweite (beste Lstg.) 6&0 nm
Reichweite (gr. Wirtsch.) 810 nm

* MP fur 2700 RPM bei 75 % Lstg.
aus Diagramm REISEFLUGLEISTUNG

REICHWEITE BElI 75% LEISTUNG

Iﬂ" Beste Leistung |/ GréBte Wirtsch.
} A /
S A'AAVI / /
JiVITAYi
S 2/ /{ ]
IvEriyoas, in /
/ s /
-+ as
O @
=) -~
s -
M [[1z
A 4 B PE)
S 2 > BE3S
e ’-_'"'_- -f,u‘_-
zm l-j<—r
7y BS5
Tl 2 22
e & &
5 / £ |
S *’ L 553 o 2 P
/ JEE RIEE
O = (= o of O
(=) 1 o O
by @ ,7 R ~ E o~ E
o -S -
S &
o TS g
) (-7
~af °
S
B/
LLLITS 4
-60 -40 -20 0 20 40 60 600 700 800 900 1000

AuBenlufttemperatur (©C)

Reichweite (nm)

A I31
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BEDINGUNGEN:
Fluggewicht 1243 kg, Fahrw. und

REICHWEITE BEI 65% LEISTUNG

|

Landeklappen eingefahren, #{ H / y. Beste Leistung G'roBte Wirtsch.
% 64 gal ausfliegbarer Kraftstoff, 4 S o
Null Wind, Kihlklappen geschlos= l/ / - o
sen. ) gr , ° o
Reichweite einschl. Warmlaufen, I/ -é_ 4 | o .
Rollen, Start, Steigflug und § gf 2’ !‘g
45 min Reserve bei Reiseflug- B / /# a ¥
leistung ;E 7‘ o o
x = 242,41 , T V= A 7 z
(=] ‘\K =2 fs )
Q[ Sy o =)
S vV S = ES
~ /~§ < <
o
/le§ 5 3
c: M
/ é A BEBECRINE
o I L __'l L g
y 7
BEISPIEL: 4
Gegeben: L
Druckhdhe (Reiseflug) ... 6000 ft S / l
OAT (Reiseflug) suieevecn. 10 ¢ I y = G R HkG B
Leistung* ceeecennnnacean 65 % 7 S f N - o o
RPMA et iiieanecacanans 2700 S =SS S-S
: . S SIS
Ldsung: ]17 S Q§ B o l B
Reichweite (beste Lstg.) 719 nm [ TS Y/ ‘I
Reichweite (gr. Wirtsch.) 860 nm [ﬁ]z ~ é? o
Q
* MP fir 2700 RPM bedi 65 % Lstg. ' Y 7
aus Diagramm REISEFLUGLEISTUNG y ‘
7!7 ¥4 I -
-60 -40 -20 0 20 40 60 600 700 800 900 1000
AuBlenlufttemperatur (°C)

Reichweite {(nm)
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REICHWEITE BEI 55% LEISTUNG

BEDINGUNGEN: BN
Fluggewicht 1243 kg, Fahrw. und ";f Beste Lst ﬂiﬁ l l 1: l I l [
. * g- Gr. Wirtsch.
Landek Lappen eingefahren, 64 gal
ausfliegbarer Kraftstoff, Null 71 S
Wind, KUhlklappen geschlossen. z / / %511 Tg,mo
Reichweite einschl. Warmlaufen, / 3 S 5 %
Rollen, Start, Steigflug und A /s i EAS
45 min Reserve bei Reiseflug- Ay [ %' T ¢‘£:
leistung [ 2 g "ﬁ“;
- =4 23 22
= 242,64 | / |[ = S % 5 -
¥ 5 .
S y
>}
L
A/ S
g
(ST AR
(=]
S -
== > o 3 =T=
7 I S R I AR
BEISPIEL: # shsl—sh o ks efds
Gegeben: A A SHS U SHESIHIS Y
Druckhéhe (Reiseflug) ... 6000 ft IS / ~ ~
OAT (Reiseflug) ..... ... 10 OC v
Leistung* ..oe... - 1 o
RPM* tevrennannnn e 2600 / S /F
4/ 8
Lésung: S, o
Reichweite (beste Lstg.) 782 nm TS 5‘7
Reichweite (gr. Wirtsch.) 935 nm ) i? o
- S
* MP fir 2600 RPM bei 55 7% Lstg. ol
aus Diagramm REISEFLUGLEISTUNG y
L J
-60 -40 -20 0 20 40 60 700 800 900 1000 1100

AuBlenlufttemperatur

(°C

Reichweite (nm)

A I3l
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REICHWEITE BEI 45% LEISTUNG

77

\

BEDINGUNGEN:
Fluggewicht 1243 kg, Fahrw. und |
Landeklappen eingefahren, 64 gal
ausfliegbarer Kraftstoff, Null *

FEW BWISW STay N U NI

Wind, Kihlklappen geschlossen.
Reichweite einschl. Warmlaufen,
Rollen, Start, Steigflug und

45 min Reserve bei Reiseflug-
leistung

J Beste Leistung 22 \ Wirifsch
m
o
2. 2. o &
7] 2 e
S, o / I 4 \%igﬂ—d
] 3 | 4 | =] w
v'/ o =4 \‘ T —
1] 1]
A ] e \=2_
g \ el
4 \ -

/s ./
= 242,4 | S, <
v <
7[7 9
< 5
/ Egl i ! > 1 >
D
yA'A
BEISPIEL ) I& 4 sht s {
: AT Al Ta = =[lzsr=rTr= = =
Gegeben: A _ el L&) 120 12 Iofiel &l e 1Z] (X i
Druckhdhe (Reiseflug) ... 6000 ft S A sl lelb st Lol Holo] o Jd 1o
. = offoTo o S o
0AT (Reiseflug) vevesesns 10 oc / NN I &1 sl ol |= S S |
. o aamaas of N N Nt O\ (o] o~ o~
Leistung* ....ceveann ere. 45 % [ S / I
RPM* i ivieeeeascanannans 2400 (S l
Losung: 4/
Reichweite (beste Lstg.) 845 nm
Reichweite (gr. Wirtsch.) 1010 nm f*
* MP flr 2400 RPM bei 45 % Lstg. |
aus Diagramm REISEFLUGLEISTUNG
-40 -20 ©0 20 40 60 700 800 900 1000 1100

-60

AuBenlufttemperatur (°OC)

Reichweite (nm)

A 131
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N c ae
“‘2 HOCHSTFLUGDAUER BEI 75% LEISTUNG
g seomaucen: TTT 1Y/ [TTTT] 3|
9 Flu icht 1243 kg, Fahrw. und A ¥
3 ggewic 9, - . .
€ Landeklappen eingefahren, #% yAV.W, Beste Lstg.) / GréBte Wirtsch.
2 %64 gal ausfliegbarer Kraftstoff, /
Null Wind, Kihlklappen geschlos— | |
sen. A z' l /
Héchstflugdauer einschl. Warm— o % "4 /
laufen, Rollen, Start, Steigflug S = /
und 45 min Reserve bei Reiseflug- 3 / y
leistung : l 5 7‘7 /
= 242,4 | S ]\é\ A
154 I/
» P ) ‘'Q
3 € ) <
{ 5 Y T
L] S
E g ‘I A’ Q & 3
- = [ | . l , 2—.$ ——r
2 77 5 = o 3
» Q 2.%' o,
&~ (> o
BEISPIEL: 7 2 | B ze
2 2 -
Gegeben: 4 5 |ER:2
Druckhdhe (Reiseflug) ... 6000 ft / = %%
OAT (Reiseflug) veeeenenn 10 o¢ ° 'S <D
LeiStUNG® uvmmnvnnnennns 75 % S [7/ 1E 5 I
RPM* @ iteeccaencenannnan 2700 ' S
[~
Losung: § / E:; é. §.4.._§; E.E 3
Héchstflugdauer © A £ o _o____: - w
. o
(beste Leistung) ........ 4,10 h / S S 2AeIS ogls
Hochstflugdauer f 1 S 5’ S N N RIM
(groBte Wirtsch.) ...uc.. 4,90 h WALV S
* MP fur 2700 RPM bei 75 % Lstg. ;»° ]
aus Diagramm REISEFLUGLEISTUNG
——— o
5 60 -40 -20 O 20 40 60 4 5 6
n
M

AuBentufttemperatur (°C)

Hochstftugdauer (h)

A I3l
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BEDINGUNGEN:

HOCHSTFLUGDAUER BEI 65% LEISTUNG

gt s [T 1] ANEERER
’!Il Beste Lstg. [J GroBte Wirtsch.
Fluggewicht 1243 kg, Fahrw. und
Landek lappen eingefahren, I
¥*64 gal ausfliegbarer Kraftstoff, / 1’: ;
Null Wind, KUhlklappen geschlos- Z :
sen. S / 3
Hochst flugdauer einschl. Warm- & g' \
Laufen, Rollen, Start, Steigflug 2 / %3‘1 "\2-'3;
und 45 min Reserve bei Reiseflug- %, y ; 2 ) 5
Leistung 5713 ,gr; o
* = 242 ,4 | > ’Ig 7 :;,_—,' ':‘;r_;__‘;
(=) ‘S nc < c
~ LY ¥ I/JS A 122 22
~ N 5 o S
AL S s g g
/ N -
tis :
BEISPIEL: S
Gegeben: !
Druckhdhe (Reiseflug) ... 6000 ft ZEl E HE B
OAT (Reiseflug) ......... 10 °c o Jer e o et e
Leistung* ..ceecccencnnan 65 % 1 S I 14 B I
RPM* o iieeceeceannnanns 2700 S ~ ISR SESES
LOosung: °©
Hochst flugdauer I [ § V ° ,[ l
(beste Leistung) ....oe... 4,70 h > S
Hochstflugdauer [I § :';7\
(gréBte Wirtsch.) ....... 5,60 h AL |
* MP fir 2700 RPM bei 65 % Lstg. 5 K -
aus Diagramm REISEFLUGLEISTUNG Yy A= .
#-

-60

-40 -20 0 20 40 60
AuBenlufttemperatur (OC)

-

* 2

5 6 7
Héchst flugdauer (h)

A I3l
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T
BEDINGUNGEN: P | \ |
Fluggewicht 1243 kg, Fahrw. und #/ Beste Leistung GroBte Wirtsch.
Landek Lappen eingefahren, )ﬂf
%64 gal ausfliegbarer Kraftstoff, \
Null Wind, KUhlklappen geschlos— 1 ] z",
o
sen. a %V
Hochst flugdauer einschl. Warm- I§I ,—3;7 / z =z YA
Llaufen, Rollen, Start, Steigflug ﬁ"/ y E] 8 ° G 2
und 45 min Reserve bei Reiseflug- A2/ %A / ?‘:— 2
Leistung g - E",.r‘_:_, ?r%-
= S < -+ < =
* = 242,4 | : A 5 g \%é
(> 5 t <
> S/ ig % . 4¥%g}
g A 3 y 5
@ S
g /
&> ) — > . | e 10
= S ===zl =l =li=="T
s () [ N9 -1} " -— N
®  BEISPIEL: 77 efefafall = of ol
Gegeben: §-§-§-§ § sket-<
Druckhdhe (Reiseflug) ... 6000 ft : 1 N N N] g ~EEESER
OAT (Reiseflug) coeeecan. 10 ©c S / 4
Leistung® ceecesecnnneseas 55 % S
RPMY ©eveeenrnannnnnns 2600 ﬂ /
: JAIIA'S I
LOsung: S
Hochst flugdauer o é? — ] —
(beste Leistung) ...cue.. 5,52 h SL Y by
o L™ @,
Héchst flugdauer f S Qq?, 1"
(groBte Wirtsch.) ....... 6,55 h - VA'AT IS
Q -
* MP fur 2600 RPM bei 55 % Lstg. | AV
aus Diagramm REISEFLUGLEISTUNG ..,.J - 1] .
W -60 -40 -20 0 20 40 60 4 5 6 7 8
3 AuBenlufttemperatur (°C)
0

Hochstflugdauer (h)
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N
ﬁg HOCHSTFLUGDAUER BEIl 45% LEISTUNG
§ BEDINGUNGEN: TT T 1] 1 ] 1 ]
Y 4 Fluggewicht 1243 kg, Fahrw. und - I - .
GrofRte Wirtsch.
©  Landeklappen eingefahren, / / A } Beste Leistung A\ J\Grénte Wirtsc
g %*64 gal ausfliegbarer Kraftstoff, / s, \,_
2 Null Wind, Kihlklappen geschlos— A y, - v
=7 ) ~
sen. o / °
= -
Hochstflugdauer einschl. Warm- S 3 4 \%- “;
Laufen, Rollen, Start, Steigflug IS gf g “%
und 45 min Reserve bei Reiseflug- /L ® ‘D 2
Leistung Eé.! o ¥
* = 242,4 | > / —{f—,_: Z
yr!
2 % < :
4 m =
@ AN 2 e
¢ : :
o S
> S —
%  BEISPIEL: ~ 7
Gegeben: 4
Druckhdéhe (Reiseflug) ... 6000 ft ‘[
OAT (Reiseflug) .uvecen... 10 ©cC IL A
Leistung*® .ucvieevennneeas 45 % S, , E—E E-—E-E
RPM* L ...... R S 2400 / “L1E = =0 =l =\ =] (=l =
) o 1# sirer aichter 21 == el &
LOSng: o fpegs \O B« hued (N Op= — = e
N © STl & B 2 2172 of ¢
Hochstflugdauer © S & / °ol_olis ol g
(beste Leistung) ecceun.. 6,62 h JAVATS o S i B 1PN A 1
Hochst flugdauer N ISA T S5 |
(groBte Wirtsch.) voeen.. 7,91 h v £ S
O,
* MP fdr 2400 RPM bei 45 % Lstg. Y
aus Diagramm REISEFLUGLEISTUNG l‘
60 -40 -20 o0 20 40 60 5 6

0¢-g

7 8 9
AuBenlufttemperatur (°C)

Hochst flugdauer (h)
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Landegewicht Anfluggeschw.
(kq) IAS (kts)

1243 71

1134 69 ANMERKUNG: Ho6chste nachgewiesene Seiten-—

1043 65 windgeschwindigkeit = 11 kts
BEDINGUNGEN: 1 L'*O yg,/ T (@, 3400

. - DA 4.9 o
Leistung ... Leerlauf ne = A2
o INVs 3.0 3200
Fahrwerk ... ausgefahren DVOC I & 6&‘%»?>
Landekl. ... voll ausgef. 15A | |g00® LA ) < ng 4 \\’(‘Q 0;, % 1000
(330) Pad 4 222
Landebahn .. befestigt, o \16j£?r. 2800
eben, trocken - A \% s 1
0902 NG N ‘&" e gl
Radbremsen max. © G, 2.0 L2600
= TR NN L

. AOCO 7 ‘Vf N \do"
BEISPIEL: — ~ # N0, 3 2400
gig_eben: 15 9C 2% IL N ) 9\-—22003

------------- 1 .y -
kho 1500 ft Seadiin} ~ SN2y £
Druckhthe ....... TeEh e - - 4 \

. —t — )
Landegewicht .... 1134 kg — S ~g 2000 9
Gegenwind=- - ™~ *INTE d E’
komponente .e.... 6 kts ~_ Sy N \] 1800;
Lésung:  d ‘f -~ < < gk— 1600
Landelaufstrecke 860 ft ] \\ NCTN

(262 m) N\ 1400
Landestrecke C 3
(ab 50 ft 4 Y NC N 1200
Hindernis) «..... 1860 ft 4 N N
(567 m) NN 1000
m ANASNA
;?\\ 800
4 \‘\ 600
400
- -10 0 20 30 40 2700 2600 2500 2400 2300 O 10 20 - -
?unentufttggperatur oc) Gewicht (lbs) Windkomponente Z:::Eke t:zif
1250 1200 1150 1100 1050 auf Landebahn strecke

NORMALE LANDESTRECKE

Gewicht (kg)

(kts?

rlOSO

1000

- 950

r- 850

- 800

- 750

LS

~
(=]
o

(m)

- 650

= 600

L 4
by
Strecke

= 500

- 450

- 350

=~ 300

> 250

- 200
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Lande(gew;lichf Anfluggeschw. BESTE LANDESTRECKE
kg IAS (kts)
1243 65
1134 62 " . .
ANMERKUNG: Hochste nachgewiesene Seiten-

1043 59 windgeschwindigkeit = 11 kts g g5q
BEDINGUNGEN: TT1. 1N 2000 900
Leistung ... Leerlauf B (X XS _

Fahrwerk ... ausgefahren C¥h5“e éﬁ ' *\ . g>?5. 2800 850
Landekl. ... voll ausgef. oy L N ) %% v 800
(339) . IOJ — ~ A 1 2% % 2600
0 ;
Landebahn .. befestigt, ki 2 ™~ eI 750
x )/ 7 “~ S 2400
eben, trocken 10 % . 5 ~ L700
Radbremsen max. - 63 6 AN o] o ~
- @ge o,@ - 05 2200 - e
. TP 1 ~ 650~
00 Wy N e el
BEISPIEL: et J,:Pf" -~ > e 2N 42000 o [
I e == - G fed
............. - ~ —f1800 ¢ |}
DruckhBhe ....... 1500 ft p4 N\t T > G Z
Landegewicht .... 1134 kg [ — — — \ gma ves gLL0 200
Gegenwind- — y - R =~ - 450
komponente ...... 6 kts ‘ - A\ A 1400
P - —— < ™~ - 400
Losung: 1200
Landelaufstrecke 680 ft & I N A\, F 350
(207 m) 1 A 1000 - 300
Landestrecke
(ab 50 ft N 800 | 250
Hindernis) eoeea. 1550 ft PN N
472 m 4- * 4 600
150
‘ 400
-20 -10 o 10 20 30 40 2700 2600 2500 2400 2300 O 10 20 Lande- Lande-
AuBenlufttemperatur (°C) Gewicht (lbs) Windkomponente  _,.. . 1o Lzzf—
1250 1200 1150 1100 1050 auf Landebahn strecke

Gewicht (kg)

(kts)
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NORMALE L

ANDESTRECKE

Landegewicht Anfluggeschw.
(?(g) lASg?kfs) ANMERKUNG: HOchste nachgewiesene Seiten-
=03 » GRASPISTE windgeschwindigkeit = 11 kts
N o - 4200
1134 69 s > \ 22 1250
1043 65 ‘(\-b\\?’l ~C 5 L ?%%t(@)- 4000 1200
g(oCV‘ '/r \\g‘c ?“ o (‘/
BREDINGUNGEN: A N <Y / N \’S;?L g) 3800 L 1150
Leistung ... Leerlauf 350 o3 g <Y/ ‘,)0'% >~—+
Fahrwerk ... ausgefahren A 4 J) ‘3\%;,9“’3600 100
Landekl. ... voll ausgef. N 4 )\ N2, '::3400 L1050
(330) " b X \ | 0
lL.andebahn .. kurzes Gras, V[ [ O )\(’\@\Q A }{{‘, 3200 —~ 100
trocken, eben e N . 21 & Foos0E
(g ~ 7 \ -
Radbremsen max.a - /0" ~ N, /I S o \ -3000
900
. 9 N ™ ™ . A \ A N % %
BEISPIEL: 200 o T 2800 & b 850 ©
Gegeben: - - / N N\ 5 -
OAT eiviiiinnnns 15 °%¢ K - S A S 2600 P [ 800
Druckhdhe ....... 1500 ft el (/ F L eo
Landegewicht .... 1134 kg ~ N by A N 2400
Gegenwind- - -+ ( é‘ﬁv N —af 700
- N
komponente ...... 6 kts ~ - C 2200 650
44 p
Lésung: ' b, Va b § 2000
Landelaufstrecke 1270 ft ~N K g N \\ i
(387 m) #\ 1800 550
Landestrecke N N
(ab 50 ft N 1600 P 500
Hindernis) ...... 2280 ft 4 : L 450
4 N A
(695 m) N KT 1400
. - 400
N AN 1200
N \ - 350
N
4 NN 1ooo - 300
800 - 250
-20 <10 0 10 20 30 40 2700 2600 2500 2400 2300 0 10 20 Lande- Lande-
AuBenlufttemperatur (°C) Gewicht (lbs) Windkomponente strecke lauf-
1250 1200 1150 1100 105¢C auf Landebahn strecke

Gewicht (kg) (kts)

A 13l
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n
g Landege\;ichi’ Anfl;ggesc)hw, BESTE LANDESTRECKE
(kg IAS (kts
8 1134 62 ANMERKUNG: Hdchste nachgewiesene Seiten-
c 1043 59 windgeschwindigkeit = 11 kts
2 - Y 3800 -1150
BEDINGUNGEN: oA ST ]
Leistung ... Leerlauf - ;Q {1\-?\- 3600 1100
Fahrwerk ... ausgefahren 3 N 2 %%
X 2 ® s
Landekl. ... voll ausgef. N ¢ Q;'/ 7 A Swai> 3400 1059
(339) 0\(3\‘0\0 < ’S«_?L /‘? L 1000
Landebahn .. kurzes Gras, N e 13 y, > & 3200
trocken, eben 00! %2 T - 950
Radbremsen  max. s °"f - 7 Alr 6‘69@ N g)‘g -+ 3000 [ 500
» BEISPIEL: QIOO = = 7 4 \QA’]/)O %12;::2800 . 850
2 BELSPIEL: 601 \\ A\Z
@ egeben: e ~ | 800
B O0AT ieienn.. 15 oC \/ 000 ] ~ 4 F T E
§  Druckhéhe ... 1500 ft M = RN i
5 Landegewicht .... 1134 kg 2000 NHAN N8 L Y
S Gegenwind- = ol Vi $\ 2200 o
£  komponente ...... 6 kts Weré“; N~ o N\, < ¢ ssog
Lésung: = = ~ 20007 L o
Landelaufstrecke 1020 ft [ L J\ g N i B |
11 m - ~ N 1800 - 550
ek Bs NN [
Hindernis) ..... . 1900 ft ANt [
(579 m) - | = L 400
P 1200
- 350
A
y NC 1000 =L 300
)
.800 - 250
N L 200
600
w -20 -10 0 10 20 30 40 2700 2600 2500 2400 2300 O 10 20 Lande- Lande-
&4 AuBenlufttemperatur (OC) Gew1chﬁ (lbs) Windkomponente strecke lauf-
r 1250 1200 1150 1100 1050 auf Landebahn strecke

v Gewicht (kg) (kts)

) J ) d



TEIL VI
GEWICHTS- UND LADEDATEN

INHALTSVERZEICHNTIS

TITEL SEITE
EINLEITUNG 6-2
WIEGEN DES FLUGZEUGS 6=2
GEWICHTS— UND SCHWERPUNKTNACHWEIS 6-5
LEITFADEN FUR DAS BELADEN 6-6
BELADEFORMBLATT 6=7
BELADEBERECHNUNG 6-8
ZULASSIGER MOMENTENBEREICH 6-9
ZULASSIGE SCHWERPUNKTLAGE 6=10
AUSRUSTUNGSLISTE 6-11
ANMERKUNG:

Dieser Teil enth&lt Leergewicht, Schwerpunkt und Ausriistungsliste fur
das Flugzeug, wie es von Mooney Aircraft Corporation ausgeliefert wurde.
Dieser Teil ist glUltig fur Verwendung mit dem unten bezeichneten Flug—
zeug, wenn von Mooney Aircraft Corporation genehmigt.

Typ — M20J
F lugzeug=Werknummer: 24 — A3 Q%
Flugzeug—-Eintragungsnummer: D—EHMWN .

“hmu-

4 (ke
ERA AL 1 N

Mooney Aircraft Corporation, Genehmigt Unterschr1ft und Datum

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84

1227

Anderung:




TEIL VI

EINLEITUNG

In diesem Teil ist das Verfahren fur die Berechnung von Gewicht und Moment
des beladenen Flugzeugs fir verschiedene Flugeinsitze enthalten. Zusitzlich
sind Verfahren flir die Berechnung des Leergewichts und des Moments des
Flugzeugs angegeben, fiur den Fall, daB Einbau oder Ausbau von Gerat Aus-
wirkungen auf das Leergewicht oder den Schwerpunkt haben. Weiterhin ist
eine ausflhrliche Auflistung aller flir das Flugzeug von Mooney erhiltlichen
Gerate enthalten. Nur die mit einem X gekennzeichneten Teile werden bei
Mooney eingebaut und sind in den Leergewichtsdaten bericksichtigt.

Als Eigentumer und Pilot sind Sie verpflichtet, das Flugzeug korrekt zu
beladen, damit Sie sicher fliegen kénnen. Die in diesem Teil enthaltenen
Daten versetzen Sie in die Lage, dieser Verpflichtung nachzukommen und
sicherzustellen, daB das Flugzeug so beladen wird, daB es innerhalb der
vorgeschriebenen Gewichts— und Schwerpunktgrenzen betrieben wird.

Mooney Aircraft Corporation liefert die zum Zeitpunkt der Auslieferung
glltigen Leergewichts— und Schwerpunktdaten flr die Berechnung individueller
Beladezustdnde. (Leergewicht und Schwerpunkt (Fahrwerk ausgefahren) zum
Zeitpunkt der Auslieferung vom Werk sind auf Seite 6-5 eingetragen, wenn
dieses Handbuch mit dem Flugzeug vom Werk geliefert wird.)

Die Zulassungsbehdrde fordert aufBerdem, daB jede Verdnderung der urspring-
Lichen Ausristung, die einen EinfluB auf Leergewicht und Schwerpunkt hat,
in das Bordbuch eingetragen wird. Ein entsprechendes Formblatt fUr eine
kontinuierliche Verfolgung solcher Verdnderungen ist auf Seite 6-5 vorge-
geben. Wenn dieses Formblatt ordnungsgemiB auf Stand gehalten wird, haben
Sie jederzeit den glltigen Gewichts- und Schwerpunktstatus des Flugzeugs
fir die Beladeberechnung. Mit den Gewichts— und Schwerpunktdaten, die bei
Verlassen des Werks eingetragen wurden, und den Daten, die Sie hinzufigen,
haben Sie alles, was zur Beladeberechnung notwendig ist.

Das nachgewiesene hdéchstzulassige Fluggewicht far M20J ist 1243 kg (2740 Llbs)
unter allen Betriebsbedingungen. Die hdchstzulidssige Zuladung ergibt sich

aus der Differenz zwischen hdchstzulissigem Fluggewicht und berichtigtem
Leergewicht. Das Flugzeug darf nur innerhalb der Grenzen gemdB Diagramm
'Zulissiger Momentenbereich' auf Seite 6-9 betrieben werden.

WIEGEN DES FLUGZEUGS

(A) NIVELLIEREN: Wasserwaage auf die Nivellierschrauben oberhalb der Ge-
packraumklappe setzen, wenn das Flugzeug in Langsrichtung nivelliert
wird. Zum Nivellieren des Flugzeugs den Luftdruck im Bugradreifen
erhéhen oder verringern.

(B) WIEGEN: Zum Wiegen das Flugzeug auf einen ebenen Untergrund stellen und:

1. Prifen, ob die Ger&dte gem&B Ausristungsliste eingebaut sind.

2. Beide Kraftstoffbehilter voll betanken. Ausfliegbaren Kraftstoff:
64,0 US gal (242,4 L, 53,5 Imp gal) mal 6 Llbs/US gal = 384 Llbs =
174 ,2 kg vom gewogenen Gesamtgewicht abziehen.

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84 6-2
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TEIL VI

ALTERNATIV-VERFAHREN - Flugzeug erden und Kraftstoffbehilter wie folgt ent-
tanken:

a. Kraftstoffleitung an der Austrittsdéffnung der Kraftstoff-Fdérder-
pumpe trennen.

b. Schlauchleitung an der Austrittsdffnung anschlieflen und in einen
Kraftstoffauffangbehidlter flhren.

c. Kraftstoffwahlventil auf den zu enttankenden Behilter stellen.
Kappe vom Kraftstoffeinfillstutzen abnehmen.

d. Forderpumpe einschalten, bis der Kraftstoffbehilter leer ist.
Arbeitsgang ¢. und d. wiederholen, um den anderen Behalter zu
entleeren.

e. 4,7 L (1,25 US gal) (1,0 Imp gal) in jeden Kraftstoffbehilter
fillen (nicht ausfliegbarer Kraftstoff).

f. Kappen an den Einflllstutzen anbringen.

3. 7,6 L (8 quarts) Schmierdl einfullen.

4. Piloten= und Copilotensitz in vorderster Stellung.

5. Landeklappen voll eingefahren.

6. Unter jedes der 3 Fahrwerkrider eine Waage mit einer Tragkraft von
1000 kg (2000 Lbs) stellen.

7. Flugzeug, wie oben beschrieben, nivellieren. Sicherstellen, dafl das
Bugrad zentriert ist.

8. Flugzeug wiegen, Tara von jedem abgelesenen Gewicht abziehen.

9. Bezugspunkt mit einem Lot feststellen, das vom Mittelpunkt der
Schwenkachse des Bugfahrwerks auf den Boden hingt. Bezugspunkt
markieren.

10. In gleicher Weise zur Feststellung der Achsenmittelpunkte von Bug-
rad und Hauptradern verfahren.

11. Horizontalen Abstand zwischen Bezugspunkt und Verbindungslinie der
Achsenmittelpunkte der Hauptrider messen. Horizontalen Abstand vom
Achsenmittelpunkt des Bugrades zur Verbindungslinie der Achsenmittel-
punkte der Hauptrader messen.

12. Gewichte und Abstinde notieren und Grundleergewicht und Schwerpunkt
wie folgt berechnen:

ANMERKUNG

Alle Stationen sind in c¢m angegeben.

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84 6-3
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TEIL VI

Bezugspunkt
(Mittelpunkt Schwenk-  Bezugsebene
achse Bugfahrwerk {Station 0) Nivellierbezug

(Station 12,7 cm)) {Nivellierschrauben)

Wy Wq Lu/n m
L
Position der Waage und Symbol Abgelesenes Gewicht Tara Netto-
9 gewicht
Bugrad (Wy)
Rechtes Hauptrad {(Wp)
Linkes Hauptrad (W)
Grundleergewicht wie gewogen (W)
a. Schwerpunkttage vor den Hauptradern:
kg X cm - kg = cm
Gewicht am ‘Bugrad Abstand Achsen- Grundieergewicht Schwerpunktiage
mittelpunkte v. d. Hauptradern
Hauptrader /Bugrad
(W) (Ly ) (Wq) (Ly)
b. Schwerpunktiage hinter Bezugsebene (Station 0)
cm - 12,7 m — m = cm
Abstand Schwenk- Abstand Schwenk- Ergebnis der Schwerpunktiage
achse Bugfahrw./ achse Bugfahrw./ oberen Berechnung {Rumpfstation)
Achsenmittelpunkt Bezugsebene hinter Bezugsebene
Hauptrader {Station 0) (fur Grundleer-
{horizontal) gewicht)
{Lm/R) Konstante (Lm) {Lesg)

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84 6-4
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GEWICHTS- UND SCHWERPUNKTNACHWEIS )
(Alle Gewichtsanderungen aus Bordbuch eintragen)
Flugzeug Ba;Jmusfer - M20) Werk-Nummer _2% ~A33% Staatszugehorigkeifs- D ,
' u. Eintragungszeichen ==~ EHMW
Gewichtsanderung
— Giiltiges Grundleergewicht
Datum Beschreibung der Modifikation inbau {+] Ausbau (-}
Gewicht Arm Gewicht Arm Gewicht Moment Arm
(ka) {cm) {kq) {cm) {(kg)  licmkg/1000) {cm) Zuladung | <57
22.¢ 85| Grundieergewicht (Wy) bei Auslieferung B0l.5 |AcH, bA4]| A24. 6 H 382,36 ,‘;’M.;
(einschl. max. Oleinfiillmenge 7,6 1) ' e
1.1 A ;:’wvt’.‘:;_lu{ C..Mn’.md{ Caiepacd 3.6 232 .3 Qe 4 | Acs. #45] 422 3+ | 348 .4
A | B8 fareny Loy L - ?{//S’ LLF |\ pwron|l pr7g | 576
2evS




TEIL VI

LEITFADEN FUR D AS BELADEN

BELADEBERECHNUNG

Richtiges Beladen des Flugzeugs ist ein wichtiges Kriterium fir beste Flug-
leistung und Sicherheit. Dieser Teil des Flughandbuchs enthdlt Angaben,
anhand derer Sie feststellen kénnen, ob der Beladezustand des Flugzeugs
innerhalb der zul3ssigen Gewichts- und Schwerpunktgrenzen liegt.

Zur Ldsung eines aktuellen Beladeproblems wie folgt verfahren:

Schritt 1: Letzte Eintragung auf Seite 6-5 bez. glltigem Grundleergewicht
und Moment nehmen.

ANMERKUNG: Da die Triebwerk-Schmierdlanlage normalerweise voll
aufgeflllt ist, sind Schmier6lgewicht und —-moment im Grundleer=
gewicht enthalten und fur alle Beladeberechnungen konstant.

Schritt 2: Gewicht des Piloten und Stellung des Pilotensitzes im Flug
notieren. Mit diesem Gewicht in das Diagramm BELADEBERECHNUNG
(Ordinate) gehen und horizontal nach rechts fahren, um den
Punkt fur die Sitzstellung auf bzw. zwischen den Linien flr
Sitze Nr. 1 + 2 zu finden. Von diesem Punkt senkrecht nach
unten gehen und den Wert fir Moment/1000, bedingt durch Pilo-
tengewicht und Sitzstellung, feststellen.

Verfahren flr Copilot wiederholen und diese Werte flir Gewicht
und Moment/1000 in die Spalten auf dem BELADEFORMBLATT ein-
tragen.

Schritt 3: Fir die Sitze Nr. 3 + 4 genauso wie in Schritt 2 verfahren.
Gewicht und Moment/1000 in. die entsprechenden Spalten eintragen.

Schritt 4: FlUr den mitgeflhrten Kraftstoff wieder wie in Schritt 2 ver-
fahren und Gewicht und Moment/1000 in die entsprechenden
Spalten eintragen.

Schritt 5: Gepick analog Schritt 2 berechnen und Werte ebenfalls in das
Formblatt eintragen.
Schritt 6: Gewichte in der Spalte Gewicht addieren. Die Summe darf 1243 kg

(2740 Lbs) nicht Uberschreiten. Momente/1000 addieren; dabei
nicht vergessen, negative Werte abzuziehen.

Schritt 7: Mit diesen Werten in das Diagramm ZULASSIGER MOMENTENBEREICH
gehen. Mit dem Gewicht des beladenen Flugzeugs von der Ordinate
horizontal nach rechts gehen. Vom Gesamtmoment/1000 auf der
Abszisse senkrecht nach oben gehen und den Schnittpunkt beider
Linien feststellen. Wenn der Schnittpunkt inmnerhalb der geraster-
ten Flache liegt, ist das Flugzeug korrekt beladen, liegt er
auferhalb der punktierten Fliche, muB vor dem Start umgeladen
werden.

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84 6-6
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TEIL VI

BELADEFORMBLATT

Staaftszugehorigkeits-
u. Eintragungszeichen D- M20J werk-Nr.

Beispielrechnung

Pitot u. Passagiere Ihre Berechnung

Schrift Bezeichnung
Gewicht { Moment Gewicht | Moment
{kg) |(cmkg/1000)} (kg) |(cmkg/1000)
Grundleergewicht {Wy) des Flugzeugs
(von vorheriger Seite)
1 einschl. max. Oleinfillmenge (7,6 | entspr. 6,8 kg | 755,7 86,71
bei Station 29,2)
(Annahme fur alle Flige: Sumpf voll)
. . 6,91
* i
) Pilotensitz (Nr. 1) TT. 1| mittl Pos.
. ) 6.68
Copilotensitz {Nr. 2) * 771 vord. Pos.
Linker hinterer Sitz (Nr. 3) od. Gepack 77,1 13,83
| 3
i Rechter hinterer Sitz (Nr. 4) od. Gepack
|
| (max. ausfliegbar 64,0 gal
| b Kraftstoff ontspr. 174.2 kg bei Station 123,00 | '1.3] 17.41
c Gepack {max. 54,4 kg bei Station 242,6) L9,9 11,79
Hutablage {max. 4,54 kg bei Station 302,3) 1,4 0,41
Gewicht des beladenen Flugzeugs 1179,8
6
Gesamtmoment /1000 143,74
7 Mit Diagramm ZULASSIGER MOMENTENBEREICH feststelien, ob Beladung zulissig ist.

* Moment fur die Sitzpositionen (vordere, mittlere, hintere)
dem Diagramm BELADEBERECHNUNG entnehmen.

Anmerkung: Alle Stationsangaben in cm.

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84 6-7
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Gewicht (kg)

TEIL VI

Bei vergréBertem Gepidckraum (hintere Sitze umgek lappt) muB der Schwerpunkt

vvvvvvvvvvvvvvvvvvvv Y,

ACHTUNG ]

AAAAAAAAAAAAALAAAAALLAA

9
3
S
d
3
9

bei Rumpfstation 179,6 Liegen.

200

150

100

50

Moment {cmkg/1000)

Anmerkung: Alle Stationsangaben in cm.

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84
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Anderung:
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TEIL VI

ZULASSIGER MOMENTENBEREICH

1300

1200

1100

Gewicht des beladenen Flugzeugs (kg)

1000

BEISPIEL

900

90 100 10 120 130 140 150 160
Moment des beladenen Flugzeugs {cmkg/1000)

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84 6-9
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Gewicht des beladenen Flugzeugs (kg)

TEIL VI

ZULASSIGE SCHWERPUNKTLAGE

1300
{127.3)
A Hintere Grenze i
1200
d
yd
/
1100
,ll
/
1000
Vardere Grenze
900
105 10 15 120 125 130
Schwerpunktlage Lc g des Flugzeugs hinter Bezugsebene - Station 0 (cm)
FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84 6-10
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TEIL VI
AUSRUSTUNGSLTISTE
Die folgende Liste enthdlt die gesamte Ausrﬂstﬁng, wie sie zum Zeitpunkt

der Herausgabe des Flughandbuchs fdr Mooney M20J zugelassen war.

Nur die mit einem X in Spalte 'Ankreuzen, wenn eingebaut' gekennzeichnete
und mit einem Datum versehene Ausrlistung wurde im Werk Mooney eingebaut.

Wenn zusatzliches Gerdt eingebaut werden soll, muB dies in Ubereinstimmung

mit der Bezugszeichnung oder mit einer gesonderten Genehmigung der Zulas-
sungsbehorde erfolgen.

ANMERKUNG

Positive Arme
Negative Arme

Entfernungen hinter der Flugzeug-Bezugsebene.
Entfernungen vor der Flugzeug-Bezugsebene.

Sternchen (*) hinter dem Ger&tegewicht und —arm kennzeichnen vollstindige
Baugruppeneinbauten. Einige Hauptbauteile einer Baugruppe sind aufgelistet,
mit Unterbaugruppen in den folgenden Zeilen. In diesen Fillen ergibt die
Addition der Gewichte der Hauptbauteile nicht notwendigerweise das Gewicht
der gesamten Baugruppe.

FLUGHANDBUCH Moommg@_, Ausgabe: 15.01.84 6-11
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AUSRUSTUNGSLISTE Tag |41
D&MW Jahr &5
Teile Nr. Bezeichnung Bezugszeichnung  [Gewicht (kg)| Arm (cm) Qghﬁe%ﬂgkh
A. TRIEBWERK UND HILFSGERATE
1A Triebwerk, Lycoming I0360-A3B6D 600363 149,69% | -40,0* X
(mit Anlasser, Prestolite 60 A Generator
und Schmierdlfilter)
2A OlkiUhler (Stewart Warner) 620052 1,09 =-9,7 X
3A Schnellablaflventil, Schmierdl (Nettodnderung) 600363 0,00 | -35,6 X
4A-1 Propeller = konstante Drehzahl 680031 22,45 -90,2
(McCauley B2D34C214/90 DHB-16E)
4A-2 | Propeller - konstante Drehzahl 680031 24,61 | -90,2
(Hartzell HC-C2YK-1BF/F7666A-3Q)
5A Propellerregler (McCauley C290D5/T17) 660115 1,25 -3,6 X
6A Nabenhaube 680031 2,18 | -88,9 |«
7A Luftfilter der Luftansauganlage 600355 0,45 -64,8 X
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.. Monat | %

AUSRUSTUNGSLISTE Tag |11

D-EHMW e |gg

Teite Nr. Bezeichnung Bezugszeichnung  |Gewicht (kgl| Arm (cm) Cghﬂe‘éfn"é‘éb,
B. ELEKTRISCHE ANLAGE
18 Batterie (35 Ah) 800331 12,47 [281,4 |«
2B Regler 800331 0,27 | 10,2 |x
38 Beheiztes Staurohr 820252 0,52 [106,3 |x
4B Zigarettenanzinder 800331 0,08 49,5 X
58 Kraftstoffpumpe (Dukes) 1499-00-19 610152 0,91 | 38,1

6B Kraftstoffpumpe (Weldon) wahlweise 8163 A 610152 1,09 38,1 X
7B Uberziehwarnung (Mallory) 800331 0,45 |127,0 X
8B Fahrwerkwarnung (Mallory) 800331 0,45 |127,0 X
98 Blitzleuchtenanlage, Fligelspitzen 800331 1,4 134 ,6 X
108 Blitzleuchtenanlage, Leitwerk 800331 0,36 |548,2 X
118 Fahrwerk=Sicherheitsschalter 880013 0,09 38,1 X
128 Landescheinwerfer 650180 0,34 | ~-52,1 X
138 Landeklappenstel lantrieb 750097 2,31 261,9 X
14B Kraftstoffvorratsgeber innen (2 Stick) 610256 0,20 | 121,9 X
15B Kraftstoffvorratsgeber auBen (2 Stick) 610256 0,20 | 123,2 X
168 Fahrwerkstellantrieb 560254 5,08 99,1 X
178 Notsender 810081 0,95 |307,3 |«x
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. Monat | %
AUSRUSTUNGSLISTE rag |1
D-THUMW  Japr %5
Teile Nr. Bezeichnung Bezugszeichnung  |Gewicht (kg){ Arm (cm) eghﬁegﬂgzh
C. RADER, REIFEN, BREMSEN
1C 2 Hauptrader mit Bremsen (6,00 x 6) 520022 6,22%1 163,6 X
Rad (2) (Cleveland 40-86) 520022 4,99 | 162,5
Bremse (2) (Cleveland 30-56A) 520022 1,23 | 167,6
2C Bugrad (5,00 x 5) (Cleveland 40-87) 540000 1,18 | -13,5 X
3C 2 Reifen, Hauptrdder (6-lagig, 6,00 x 6, 520022 7,71 | 162,5 X
Typ II1 mit Standard-Schl&8uchen)
4C Bugradreifen (6-lagig, 5,00 x 5, Typ III 540000 3,18 | -13,5 X
mit Standard-=Schlauch)
5¢C Hauptbremszylinder (2 Stlck) 850109 1,36 21,1 X
6C Hydrautikbehdlter 850109 0,14 | 276,2 X
7C Parkbremsventit 850109 0,27 -3,7 X

IA 7131
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.. Monat |
AUSRUSTUNGSLISTE Tag | a
DEHMW  Jahr g5
Teile Nr. Bezeichnung Bezugszeichnung  |Gewicht (kg)] Arm (cm) eghaegﬂgkn
D. INSTRUMENTE
1D Fluglageanzeiger 820309 1,03 44 4
2D Kurskreisel 820309 1,11 42,7
3D Elektrische Uhr 820309 0,18 49,8 X
4D AuBenlufttemperaturanzeiger/Abgastemperatur- 820309 0,24 47,0 X
anzeiger
5D Variometer 820309 0,41 47,0 X
6D Wendezeiger 820309 1,09 41,9 X
7D Ladedruckanzeiger 820309 0,45 46,9 X
8D Héhenmesser 820309 0,45 47,5 X
9D Fahrtmesser 820309 0,30 47,8 X
10D Magnetkompal 820230 0,23 55,6 X
11D Mehrfachanzeigegerit 820309 0,53 49,0 X
12D Drehzahlmesser, mechanisch 820309 0,29 48,1 X
13D Notventil flr statischen Druck 820252 0,11 47,0 X
14D Warnleuchtentafel 820309 0,32 44,5 X
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. Monat | 4
AUSRUSTUNGSLISTE Tag |
DEHMW Jahr | eg
Teile Nr. Bezeichnung Bezugszeichnung  |Gewicht (kg){ Arm (cm) 62,‘:,’,*2.1“‘*5‘@,
E. VAKUUMANLAGE
1E Vakuumanlage 860052 2,86% 25,9 X
Vakuumpumpe (211 c¢m3) 860052 0,91 -12,7 | x

IA 1131
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.. Monat | ¢
AUSRUSTUNGSLISTE Tag |44
D-EHMW  Jahr 23
Teile Nr. Bezeichnung Bezugszeichnung  |Gewicht (kg){ Arm {cm) Qgﬁ;egfﬁé‘éb'
F. KABINENAUSRUSTUNG
1F Sonnenblenden 130291 0,45 83,8 X
2F Schultergurt, vorn und hinten (4 Stlck) 140205 3,81 194,3 X
3F Bauchgurt, hinten (2 Stick) 130291 0,91 180,3 X
4LF Bauchgurt, vorne (2 Stick) 130291 0,91 88,9 X

IA 1131
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AUSRUSTUNGSLISTE

D-EHMW

Monat
Tag
Jahr

A4

Y

Teite Nr.

Bezeichnung

Bezugszeichnung

Gewicht (kg)

Arm (cm)

Ank
wen

reuzen,
n eingeb.

G. AVIONIK UND FLUGREGLER

16

Wetterradaranlage (farbig)

810409

17,37

87,1

26

Wetterradaranlage (monochromatisch)

810409

12,16

88,1

3G

4G

5G

6G

7G

8G

9G

106

11G

12G

136G

14G

156G

166

IA TI31



= M
EE . Monat | % 4
‘;’ AUSRUSTUNGSLISTE Tag | 4 0
é D-EHMNW  Jahr [ e <
g Teile Nr. Bezeichnung Bezugszeichnung  [Gewicht (kg)] Arm (cm) 6253*2,‘:&2,,.
I
H. LOSE AUSRUSTUNG
1H Schleppstange (verstaut) 010001 0,57 | 242,6 X
2H Aufbockbeschlage (verstaut) 010000 0,05 302,3 X
3H Tragfligelverankerungsringe (verstaut) 010002 0,05 302,3 X
4H Kraftstoffprobenbecher (verstaut) 610010 0,02 | 302,3 X
» » 5H Triebwerkbedienhandbuch (Avco~Lycoming) 010025 0,34 | 302,3 X
3 €
g g 6H Flughandbuch (POH/AFM) 010025 0,68 |302,3 |x
é i 7H Frachtverzurringe (D-Form) 010027 0,07 | 302,3 X
2 8H Frachtverzurrgurte B 140233 0,45 | 302,3 X
® A Sanipack 0,80 302,0
A Feuerltscher Total HAL 1 2,00 |277,0
A Crashaxt 0,80 |277,0 X
:.COM/NAV/GPKING KX165 3136
COM KING KY196 10794
~ADF KING KR87 17291
- RNAV KING KNS81 3903
- MKR KING 24 13850
DME KING 63 4418
ELT D+M ELTS. 1 187;2\
ENC.ALT A - KING AK350 3514285
AP KING KFC200
- GPsS TRIMRBRLE 2000
o
_|\ I
O = ' -
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. Monat | ¥
AUSRUSTUNGSLISTE res (17
CD-EHMW gane g
Teile Nr. Bezeichnung Bezugszeichnung  |Gewicht (kg)] Arm (cm) ﬁg;’fﬁeg.zn?éb,
I. OPTIONEN
11 Sauerstoffanlage 870007 16,87 | 317,5 >
21 Vorhénge 950193 1,32 1 162,6
31 Kopfstitzen 130276 0,55*% | 114 ,3%
41 Kopfstitzengestell 950192 0,32 | 114,3 )
51 Steckdose, Auflenbordstromversorgung 950086 1,18 | 281,9 {&
61 Blitzleuchtenanlage, Rumpfunterseite 950196 1,62 | 287,0
71 Rundumwarnleuchtenanlage 800331 0,76 | 426,7
81 Doppelbremsanlage 950239 1,36 38,1
91 Feuerldschanlage 950251 2,38 | 153,7
101 Fester Einstiegtritt 840071 0,98 | 274,3 X
111 Kraftstoffdurchfluflanzeigeanlage (M20J) 950233 0,40 4,95 X
121 Betriebsstundenzihler (M20J) 950229 0,13 | 47,0 |X
131 Elektr. Trimmstellantrieb (King) 830125 2,33 | 342,5 <
141 Drehzahlmesser, elektrisch 880002 0,36 45,7
151 Propellerenteiser 690000 2,00 | -46,2 X
161 Pilotensitz mit vertikaler Verstellung ) Nettjo- 140215 +1,36 *% =
171 Copilotensitz mit vertikaler Verstellung) 4ndqrung 140215 +1,36 *k
181 Verstellbare Seitenruderpedale 720115 0,23 38,1

** Arm veranderlich je nach Sitzposition zwischen Station 86,4 und 99,1

)

IA TI3L



TEIL VIl

BESCHREIBUNG DES FLUGZEUGS
UND DER ANLAGEN

INHALTSVERZETICHNTIS

TITEL SEITE
EINLEITUNG 7-3
ZELLE 7-3
TRIEBWERK 7-3
TRIEBWERKBEDIENELEMENTE 7-3
ZUNDANLAGE 7-5
KRAFTSTOFFANLAGE 7=5
SCHMIEROLANLAGE -7
TRIEBWERKKUHLUNG -7
VAKUUMANLAGE =7
PROPELLER -7
INSTRUMENTENBRETT UND BEDIENELEMENTE 7-8
FLUGUBERWACHUNGSINSTRUMENTE UND BEDIENELEMENTE 7-8
TRIEBWERKINSTRUMENTE UND —BEDIENELEMENTE 7-13
VERSCHIEDENE INSTRUMENTE, BEDIENELEMENTE UND =17
ANZEIGEN
WARNLEUCHTENTAFEL 7-19
FLUGSTEUERUNG 7-21
HAUPTSTEUERUNG 7-21
TRIMMUNG 7-21
LANDEKLAPPEN 7-21
STAUDRUCK- UND STATISCHE DRUCKANLAGE 7-21
UBERZIEHWARNANLAGE 7-22
NOTSENDER 7=22
FAHRWERK 7-23
ELEKTRISCHE AUS— UND EINFAHRANLAGE 7-23
FAHRWERK-NOTAUSFAHRANLAGE =24
RADBREMSEN UND BUGRADLENKUNG 7-24
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TEIL VII
TITEL

ELEKTRISCHE ANLAGE
GENERATOR UND BATTERIE
SCHUTZSCHALTER
WARNLEUCHTENTAFEL
ELT-TAFEL
INSTRUMENTEN- UND SCHILDERBELEUCHTUNG
KABINENBELEUCHTUNG
AUSSENBELEUCHTUNG
KABINENAUSRUSTUNG
HEIZUNGS- UND BELUFTUNGSANLAGEN
FRONTSCHEIBEN-BELUFTUNGSANLAGE
KABINE
SITZE UND SITZGURTE
SICHERHEITSGURTZEUG
GEPACKRAUM
TUR, FENSTER UND NOTAUSSTIEGE
KABINENTUR
| FRISCHLUFTFENSTER
| NOTAUSSTIEGE

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84
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TEIL VII
EINLEITUNSG

Einer der ersten wichtigen Schritte, um das Luftfahrzeug wirksam fliegen zu
lernen, ist die Aneignung des technischen Wissens (ber die Steuerelemente
und die Ausrlistung. Dieser Teil des Handbuchs beschreibt Einbauort, Funktion
und Bedienung der Systeme und Gerite. Es wird empfohlen, dafl der Pilot sich
in der Maschine mit den Bedienelementen vertraut macht und die Texte Uber
Bedienung und Flugverfahren im Flugzeug sitzend liest.

ZELLE

Die Zelle besteht aus Rundstahl-Spanten und einer Aluminiumbeplankung.
Tragfligel, H6hen— und Seitenflosse sind in Schalenbauweise ausgeflihrt.
Die Tragfligel, mit Laminarprofil, sind mit einer durchgehenden Beplankung
versehen, die Uber 2/3 der Ober- und Unterseite ab Fligelvorderkante mit
Senknieten befestigt ist.

Das gesamte Leitwerk ist um die AnschluBpunkte am Rumpfheck zum Zweck
der Hoéhentrimmung drehbar ausgelegt. Uber eine Schraubspindel, die am
hinteren Heckspant angebracht ist und uUber Drehwellen betatigt wird,

kann der Anstellwinkel verdndert werden.

Durch eine nach vorn éffnende Kabinentlr sind sowohl die vorderen als
auch die hinteren Sitze zugdnglich. Die Gepickraumklappe befindet sich
rechts, oberhalb der Tragfllgel=Hinterkante, und ermdglicht das Beladen
vom Boden aus.

Das Dreipunkt-Fahrwerk gewdhrleistet maximale Sicht beim Rollen und optimale
Handhabung am Boden. Hydraulische Scheibenbremsen und ein lenkbares Bug-
fahrwerk erleichtern die Seitensteuerung beim Rollen am Boden und bei Sei-
tenwindlandungen.

Das Fahrwerk wird elektrisch ein— und ausgefahren. Ein Warnhorn, ein Fahr-
werkstellungsanzeiger im Kabinenboden und ein grlnes Warnleuchtfeld GEAR
DOWN stellen sicher, daB nicht versehentlich mit eingefahrenem Fahrwerk
gelandet wird. Eine Fahrwerk-Notausfahranlage erméglicht das manuelle Aus-
fahren des Fahrwerks im Fall einer Stdérung in der elektrischen Anlage.

TRIEBWERK
TRIEBWERKBEDIENELEMENTE

Die Triebwerkbedienelemente sind zentral zwischen dem Piloten und dem Co-
piloten angeordnet, oben auf der Konsole. Mit dem Leistungshebel wird der
Ladedruck eingestellt. Wird der Hebel nach vorn geschoben, wird die Leistung
erhdéht, durch Ziehen nach hinten verringert sich die Leistung.

Mit dem Propellerverstellhebel (blauer oder schwarzer Kronenknopf) wird
die Triebwerkdrehzahl Uber den Propellerregler eingestellt. Durch Schieben
des Hebels nach vorn wird die Drehzahl erhéht, Ziehen nach hinten ver-
ringert sie.

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84 7-3
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TEIL VII

Mit dem Gemischhebel (roter geriffelter Knopf) wird das Kraftstoff/Luft-
Gemisch eingestellt. Voll nach vorn geschoben, wird das Gemisch auf 'voll
reich' eingestellt, Ziehen nach hinten bewirkt ein Verarmen des Gemischs,
voll nach hinten gezogen wird das Schnellstoppventil geschlossen und

das Triebwerk abgestellt. Zur genauen Gemischeinstellung ist der EGT-
Anzeiger (falls eingebaut) rechts auf dem Instrumentenbrett zu beobachten
und gleichzeitig der Gemischhebel entsprechend zu verstellen.

Mit dem Staulufthebel, der sich direkt unterhalb des Leistungshebels be- -
findet, kann zwischen gefilterter Ansaugluft und ungefilterter Stauluft
gewdhlt werden.

Bei Benutzung von Stauluft erhdht sich der Ladedruck dadurch, daf3 ein Teil
der Triebwerkeinlafluft das Ansaugluftfilter umgeht. Die Stauluftklappe
darf nur in sauberer, staubfreier Luft ge6ffnet werden. Wenn der Stauluft-
hebel gezogen wird, arbeitet das Triebwerk direkt mit ungefilterter Stau-
Luft. In diesem Fall leuchtet das Warnleuchtfeld RAM AIR Uber der mittleren
Funkschalttafel auf, sofern das Fahrwerk ausgefahren ist. Sollte das
Ansaugluftfilter sich zugesetzt haben, 6ffnet, durch Vakuumdruck, eine
federbelastete Notluftklappe im Luftansaugsystem, so daB3 dem Triebwerk Luft
aus dem Triebwerkraum zugeflhrt wird.

Luftfilter Notluftklappe

7

Lufteinlauf

Nottuftklappe geoffnet, Stauluftkiappe geoffnet Stauluftklappe geschlossen
wenn Filter verstopft und
Stauluftklappe geschlossen

Abbildung 7-1  Triebwerk-Luftansauganlage

Die Anzeiger fir Zylinderkopftemperatur, Schmierdldruck und —temperatur
sowie Kraftstoffdruck sind (ber den Fluglberwachungsinstrumenten eingebaut.
EGT-Anzeiger, Drehzahlmesser und Ladedruckanzeiger befinden sich rechts

von der Funkschalttafel. Farbige Bogen auf den Instrumenten bezeichnen die
Betriebsgrenzen. Richtige Interpretation der Triebwerkinstrumente—Anzeigen
ist wichtig, um optimale Leistungseinstellungen zu erreichen und den wirt-
schaftlichsten Verbrauch im Reiseflug aufrechtzuerhalten.
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TEIL VII

ZUNDANLAGE

Die Zindanlage besteht aus zwei elektrisch unabhingigen Zindkreisen in
einem Gehduse. Der rechte ZUndmagnet zindet die unteren rechten und oberen
Linken Zindkerzen und der linke Zindmagnet zindet die unteren linken und
oberen rechten Zindkerzen. Der ZundanlaBschalter hat 5 Stellungen: OFF
(Aus), R (rechts), L (lLinks), BOTH (beide) und START (Anlassen). In Stel-
Lung OFF sind beide Zindmagnete geerdet. In Stellung R ist der Llinke
Magnet geerdet, in Stellung L der rechte. In Stellung BOTH sind beide
Zindmagnete betriebsbereit und die Zundanlage ist eingeschaltet. Aus
Sicherheitsgrinden mufl der Zindanlaflschalter auf OFF stehen und der Zind-
schlissel abgezogen sein, wenn das Triebwerk nicht Lduft. Wenn der Schalter
auf Stellung START gedreht und gedrlckt wird, schlieflit die Anlassermagnet-
spule, der Anlasser wird eingekuppelt und der Schnapper verzdgert automa-
tisch den Magneten, bis der Motor am Spatzindzeitpunkt ist. Die Feder-
wirkung des Schnappers wird dann aufgehoben, die Zindmagnetwelle dreht
voll durch und der Magnet erzeugt den Funken zum Zinden des Triebwerks.
Wenn das Triebwerk Lauft, verhindern die Fliehgewichte des Schnappers auf-
grund der Zentrifugalkraft das Einkuppeln. Die Kupplung wirkt dann als
direkter Antrieb und der Magnet zlndet in den normalen ZUndzeitpunkten des
Triebwerks. Der ZUndanlaBschalter ist federbelastet und springt, wenn der
ZUindschlissel losgelassen wird, von Stellung START auf BOTH zurlck.

vvvvvvvvvvvvvv YYYYYYYYY

ACHTUNG

AAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAA

Y'Yy
AAALMAAA,

g

Den Anlasser nicht langer als 30 s betdtigen; zwischen zwei AnlafBversuchen
genlgend Zeit zum Abkihlen einhalten.

| VORSICHT I

Propeller nicht drehen, wenn die Zindmagnete NICHT geerdet sind. Zund-
magnete erden, bevor Schalterverkabelungen oder elektrische Steckverbin-
dungen ausgebaut werden. Als alternative Sicherheitsmafinahme k&nnen auch
alle Zindkerzenzuleitungen abgeklemmt werden.

KRAFTSTOFFANLAGE

Der Kraftstoff wird in zwei Integralbehdltern in den Tragfllgeln (vorne
innen) mitgefihrt. Die ausfliegbare Gesamtkraftstoffmenge betragt 242,3 L
(64 US gal) (53,3 Imp gal). Beide Kraftstoffbehdlter haben Kraftstoffstand-
anzeiger, die durch die Kraftstoffeinflillstutzen abgelesen werden kdnnen.
Sie zeigen den Stand 94,7 L (25 US gal) (20,8 Imp gal) in jedem Beh&lter
an. Ein SumpfablaBventil an der tiefsten Stelle in jedem Beh&ilter er-
méglicht die Entnahme von Kraftstoffproben zur Prifung auf Verschmutzung
und Ansammlung von Kondenswasser.
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1227 Anderung:



TEIL VII

Warnleuchtfeld Warnleuchtfeld
LEFT FUEL LOW RIGHT FUEL LOW
Linker AN
Einfullstutzen >
Vorrats
I anzeiger
Linker Behalter Ablafventil Rechter Behalter Beliiffung und
Uberlauf
@ Wahlventil
| ~~Wasserabscheider
Farderpumpen-Schalter
Twk-Kraftstoff e
weTTatTstotipume Leistungshebel
/
ya Gemischhebel
Forderpumpe Einspritzeinheit
'///,Verfeﬂer
P «
1

Y

Zu den Zylindern

Abbildung 7-2  Kraftstoffanlage

Das Kraftstoffwahlventil, das hinter der Konsole in den Kabinenboden einge-
lassen ist, hat 3 Stellungen: 'linker Behilter', 'rechter Behilter' und
'Aus'. Der Wasserabscheider, der Links vom Kraftstoffwahlventil in den
Kabinenboden eingebaut ist, dient zum Ablassen von Kondenswasser und Ab-
lagerungen aus der tiefsten Stelle des Kraftstoffleitungssystems: vor dem
ersten Flug des Tages und nach dem Betanken durchzuflhren.

Der Kraftstoff wird aus dem jeweils gew3hlten Behdlter zum Kraftstoffwahl-—
ventil und Uber die elektrische Kraftstoff-Férderpumpe zur Triebwerk—Kraft-
stoffpumpe und zur Einspritzeinheit geleitet. Die Kraftstoff-Fdérderpumpe
erzeugt ausreichend Kraftstoffdruck und —durchfluBl fir maximale Triebwerk-
leistung, sollte die Triebwerk—-Kraftstoffpumpe ausfallen.

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84 7=6
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TEIL VII

Elektrische Kraftstoffvorratsgeber in den Kraftstoffbehiltern liefern die
Anzeige an den Kraftstoffvorratsanzeigern. Die Anzeigeanlage wird mit dem
Hauptschalter eingeschaltet, so daf3 eine sténdige Kontrolle des in den Be-
hdltern verbliebenen Kraftstoffs méglich ist. Der Kraftstoffdruckanzeiger
zeigt den Druck in der Leitung zur Kraftstoffeinspritzeinheit an. Ent-
LUftungsrohre in jedem Behilter sorgen fur Bellftung und ermdglichen den
Uberlauf.

Die Kraftstoff-Sichtanzeiger in jedem Kraftstoffbehdlter (Option) sind
nur beim Teil-Betanken zu verwenden und didrfen nicht bei der Vorflugin-
spektion benutzt werden.

SCHMIERGLANLAGE

Das Triebwerk hat eine Druckumlaufschmierung mit NaBsumpf; Gesamtschmier-
6lmenge 7,6 L (8 guarts). Ein Bypassventil sorgt automatisch fir die
Umgehung des GlkUhlers, wenn die Betriebstemperaturen unterhalb des Normal-
wertes Lliegen oder der OlkUhler blockiert ist.

TRIEBWERKKUHLUNG

Die Fallstrom—KUhlanlage des Triebwerks erméglicht die KUhlung sowohl am
Boden als auch im Flug. Leitbleche flhren die Luft dber und um die Zylinder
und durch die Kihlklappen nach auflen. Die gedffneten KiUhlklappen ermdglichen
den notwendigen LuftdurchfluB3 am Boden und im Steigflug bei niedriger Ge-
schwindigkeit und hoher Leistung. Zum Offnen der Kihlklappen muB3 der Kidhl-
klappen-Verstellhebel voll nach hinten gezogen werden. Die Kihlklappen
sollen, falls notwendig, teilweise gedffnet werden (Verstellhebel ca. 5,0
bis 7,5 cm nach hinten), um Schmierdl— und Zylinderkopftemperatur innerhalb
der normalen Betriebsgrenzwerte zu halten.

VAKUUMANLAGE

Eine vom Triebwerk angetriebene Vakuumpumpe versorgt die mit Vakuum arbei-
tenden Kreiselinstrumente. Die in diese Instrumente einflieBende Luft wird
gefiltert; daher deutet trige oder fehlerhafte Arbeitsweise dieser Instru-
mente darauf hin, daB das Filterelement verstopft sein konnte und kein
ordnungsgemafBer Luftdurchsatz méglich ist. Ein Warnleuchtfeld ist vorge-
sehen, so dafBl der Betrieb der Anlage Uberwacht werden kann.

PROPELLER

Der Propeller (mit konstanter Drehzahl) ist eine einfachwirkende Einheit,
in der Hydraulikdruck gegen das natlrliche Zentrifugalmoment der sich dre-
henden Blitter und die Kraft einer Feder ansteht, um die korrekte Blatt-
anstellung flr die Triebwerklast zu erhalten. Triebwerk-Schmierdl wird zum
Arbeitskolben in der Propellernabe Uber die Propellerwelle geleitet. Menge
und Druck des zugefihrten Schmierdls werden von einem Regler geregelt,

der vom Triebwerk angetrieben wird. Bei zunehmender Triebwerkdrehzahl kann
das Schmierél zum Arbeitskolben flieBen, so daf3 die Blattanstellung er-
héht wird. Umgekehrt verringert sich die Blattanstellung, wenn die Drehzaht
sich verringert und das Schmierdl somit aus dem Zylinder abfliefRt.
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INSTRUMENTENBRETT UND BEDIENELEMENTE

FLUGUBERWACHUNGSINSTRUMENTE UND BEDIENELEMENTE

Funkhauptschalter

Dieser Schalter/Schutzschalter steuert ein Relais, Uber das die Funk-
stromschiene mit Strom versorgt wird. Da bei erregtem Relais die Strom-
versorgung unterbrochen wird, ist die Versorgung der Funkgerite auch
bei ausgefallener Relaisspule gewdhrleistet. Bei Betdtigung des An-
lassers wird automatisch das Relais erregt und die Stromversorgung der
Funkgerate unterbrochen.

Hauptschalter

Mit dem Hauptschalter wird das Batterierelais gesteuert, das die
Batterie an die Hauptstromschiene schaltet. AuBerdem wird die Feld-
erregung des Generators von der Hauptschiene zum Generator umgeschaltet.
Dadurch wird die gesamte Stromversorgung, mit Ausnahme fir Kabinen-
beleuchtung und Uhr, ausgeschaltet.
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3.

Wendezeiger (falls eingebaut)

Der Wendezeiger (turn coordinator), anstelle des herkémmlichen Wende-
zeigers, wird elektrisch betrieben. Er ist unabhi&ngig von den Bezugs-
kreiseln. Er zeigt dem Piloten Verénderungen in der Roll- und Gierlage
mittels einer gedampften Miniaturflugzeugsilhouette an - und Lliefert
damit die wesentliche Information flr eine '"richtige Kurve'.

Uhr (falls eingebaut)

Die elektrische Uhr mit Sekundenzeiger kann vom Piloten durch Ziehen
und Drehen des Knopfes nach links/rechts gestellt werden.

Fahrtmesser

Der Fahrtmesser zeigt die Fluggeschwindigkeit in Knoten an. Die Anzeige
wird gesteuert durch den Unterschied zwischen Luftdruck am Staurohr und
dem an den statischen Druckéffnungen an jeder Seite des Rumpfheckkegels.

Fluglageanzeiger (falls eingebaut)

Der vakuum-gesteuerte Fluglageanzeiger zeigt die Lage des Flugzeugs in
bezug auf den horizontalen Geradeausflug an. Die Querneigung wird von
einem Zeiger am oberen Rand des Instruments angezeigt und auf einer
Skala, die in 10°, 20°, 30°, 45°, 60° und 90° beiderseits der Mitte-
markierung geteilt ist, abgelesen. Die Nicklage wird durch ein Flug-
zeugsymbol in bezug auf den Horizontbalken dargestellt. Der Knopf unten
am Instrument dient zur Einstellung des Flugzeugsymbols auf den Hori-
zontbalken zum Zweck der genaueren Fluglageanzeige. FlUr einen zufrie-
denstellenden Betrieb ist ein Vakuumdruck von 4,25 + 0,25 bis 5,50

+0,2 -0,0 in Hg erforderlich.

Kurskreisel (falls eingebaut)

Der Kurskreisel zeigt den Kurs des Flugzeugs auf einer Kursrose in
bezug auf ein festes Flugzeugsymbol und eine Marke an. Der Kurskreisel
wird Uber eine gewisse Zeit leicht prizedieren. Deshalb sollte die
Kursrose kurz vor dem Start mit Hilfe des Magnetkompasses eingestellt
und bei Llangeren Fligen gelegentlich nachgestellt werden. Mit dem Knopf
in der unteren linken Ecke des Instruments wird die Kursrose einge-
stellt, um die Prizession zu berichtigen. Der erforderliche Vakuum-
druck ist derselbe wie beim Fluglageanzeiger/kinstlichen Horizont.

Hohenmesser

Der Hdhenmesser arbeitet mit Absolutdruck und setzt den barometrischen
Druck in eine HBhenanzeige in FuB Uber mittlerem Meeresspiegel um. Der
Héhenmesser hat eine feste Skala und drei Zeiger flir Hundert, Tausend
und Zehntausend ft. Der barometrische Druck wird Uber die statischen
Druckdéffnungen abgenommen. Mit einem Knopf kann eine bewegliche Skala
hinter einem kleinen Fenster eingestellt werden, zur Anzeige des lokalen
barometrischen Drucks und zur Berichtigung der H&henmesseranzeige ent-
sprechend den herrschenden Bedingungen.
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9. Variometer

Das Variometer setzt Verdnderungen des barometrischen Drucks in den
statischen Druckleitungen in eine Anzeige der Sink- oder Steiggeschwin-
digkeit in FuB pro Minute um. Das Variometer hat einen Zeiger und zwei
Skalen, die O bis 2000 ft/min anzeigen. Die eingelassene Schlitz-
schraube Llinks unten am Instrumentengeh&use dient zur Nulleinstellung,
wenn sich das Flugzeug am Boden befindet.

10. Ubersteuerungsschalter fur Einfahren des Fahrwerks

Dieser Schalter gibt die manuelle Méglichkeit, den Fahrwerk-Sicherheits-
schalter elektrisch zu umgehen. Sollte der Fahrwerkbedienhebel unbeab~-
sichtigt auf 'Einfahren' gestellt werden, verhindert der Fahrwerk-
Sicherheitsschalter, dafl das Fahrwerk eingefahren wird, solange keine
Fluggeschwindigkeit von ca. 65 + 4 kts erreicht ist. Sollte bei einer
niedrigeren Geschwindigkeit das Fahrwerk eingefahren werden missen, kann
dies durch Drlicken des Ubersteuerungsschalters durchgefliihrt werden.

. ACHTUNG
Die Betdtigung des Ubersteuerungsschalters setzt die Funktion des Fahrwerk-
Sicherheitsschalters auBer Kraft. Die Folge kann sein, daB das Fahrwerk am
Boden einzufahren beginnt.

AAAAAA

CA

11. Fahrwerkbedienhebel

Der Fahrwerkbedienhebel mit einem radférmigen Knopf hat zwei Stellungen.
Wenn der Hebel nach hinten gezogen und nach unten gedrickt wird, wird
das Fahrwerk ausgefahren. Zum Einfahren des Fahrwerks muB} der Hebel nach
hinten gezogen und nach oben gedriickt werden.

ANMERKUNG

Wird der Hebel vor dem Bewegen nach oben oder unten nicht gezogen, kann ein
Bruch die Folge sein.

12. Magnetkompafl

Der MagnetkompaB ist in ein mit Flissigkeit geflilltes Gehduse eingebaut
und hat Einstellméglichkeiten zum Ausgleichen von Temperaturanderungen.
Er ist mit Kompensiermagneten ausgerlstet, die an der Vorderseite des
Gehduses eingestellt werden kdnnen. KompafBleuchte und Kompensiermagnete
sind Uber Deckel zugdnglich. Der KompafB erfordert keine Wartung aufler
einer gelegentlichen Prifung gegen eine Kompafirose und, falls erforder-
Lich, einer Einstellung der KompaBrose, sowie Austausch der Lampe.

13. LandekLappenschéLter

Der Landeklappenschalter, in einer Vertiefung auf der rechten Seite der
Konsole, betitigt die elektrisch betriebenen Landeklappen. Zum Ausfahren
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14.

15.

16.

17.

18.

19.

der Landeklappen auf die gewlinschte Stellung ist der federbelastete
Schalter in Stellung DOWN gedriickt zu halten. Ein Zeiger in der Mitte
der Konsole zeigt die Landeklappenstellung an. Durch einfaches Los-
Llassen des Schalters, der in Stellung OFF zurlckkehrt, wird die Lande=~
klappenbewegung in jeder Zwischenstellung unterbrochen. Wenn die Stel-
Lung UP gewdhlt wird, fahren die Landeklappen voll ein, es sei denn,
eine Zwischenstellung wird gewlnscht, wozu der Schalter in Neutral=
stellung zurlickgestellt werden muf3. Beim Dricken der Stellung UP werden
die Landeklappen voll eingefahren.

Landek lappenstellungsanzeiger

Die Anzeige der Landeklappenstellung erfolgt mechanisch Uber einen Seil-
zug, der direkt an der Landeklappen—-Stellspindel befestigt ist. Der
Zeiger im Landeklappenstellungsanzeiger zeigt die Landeklappenstellung
an. Die Zwischenmarkierung im Anzeigebereich bezeichnet die Startstel-
Lung (159).

Sichtanzeige 'Fahrwerk ausgefahren'

Diese Leuchtanzeige befindet sich hinter dem Kraftstoffwahlventil
hinter der Konsole und hat zwei Markierungen, die fluchten, wenn das
Fahrwerk ausgefahren ist; sie leuchtet auf, wenn die grine Leuchte
fir Fahrwerk ausgefahren leuchtet.

Trimmhandrad

Beim Drehen des Trimmhandrads nach vorn wird die Flugzeugnase nach unten
gedrickt, beim Drehen nach hinten wird die Flugzeugnase angehoben.
Trimmstellungsanzeiger

Die Trimmstellung wird mechanisch lUber einen Seilzug, der mit dem Trimm-
handrad verbunden ist, angezeigt. Der Anzeiger befindet sich auf der
Konsole.

Schalter/Schutzschalter fir Staurohrbeheizung

In Stellung ON werden die Heizelemente im Staurohr eingeschaltet. Im
Fall eines Kurzschlusses springt der Schalter/Schutzschalter automatisch
in Stellung OFF zurick.

Schalter/Schutzschalter fir Landescheinwerfer

In Stellung ON wird der Landescheinwerfer eingeschaltet. Im Fall eines
Kurzschlusses geht der Schalter/Schutzschalter automatisch auf OFF

zurlick. Der Landescheinwerfer darf nicht eingeschaltet werden, wenn
das Triebwerk nicht L3uft, um eine Uberhitzung der Lampe zu vermeiden.
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20. Schalter/Schutzschalter fur Positionsleuchten
In Stellung ON werden die Positionsleuchten in den FlUgelspitzen und im
Heck eingeschaltet. Im Fall eines Kurzschlusses springt der Schalter/
Schutzschalter automatisch auf OFF zurlck.

21. Schalter/Schutzschalter flr Blitzleuchten
In Stellung ON werden die Blitzleuchten in den Fligelspitzen und am
Heck eingeschaltet. Im Fall eines Kurzschlusses springt der Schalter/
Schutzschalter automatisch auf OFF zurlck.

22. Schalter/Schutzschalter fir Rundumwarnleuchte (falls eingebaut)
In Stellung ON wird die Rundumwarnleuchte eingeschaltet. Im Fall eines
Kurzschlusses springt der Schalter/Schutzschalter automatisch auf OFF
zurlck.

23. Propellerenteisungsschalter/-schutzschalter (falls eingebaut)

24. Wetterradarschalter/-schutzschalter (falls eingebaut)

25. Elektrischer Trimmschalter (falls eingebaut)
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TRIEBWERKINSTRUMENTE UND —BEDIENELEMENTE

PIOTSY

2

:,;4,

1. und 2. Kraftstoffvorratsanzeiger

Die Kraftstoffvorratsanzeiger sind mit Schwimmer—-Vorratsgebern mit
verdnderlichem Widerstand, die sich in jedem Kraftstoffbehilter be-
finden, verbunden. Bei vollem Kraftstoffbehilter wird im Geber der
hochste Widerstand erzeugt, der den niedrigsten StromflufBl durch den
Anzeiger und damit den maximalen Ausschlag des Zeigers bewirkt. Die
Anzeiger sind in Pounds geeicht.

3. 2ylinderkopftemperaturanzeiger (CHT)
Die Anzeige der Zylinderkopftemperatur wird lber den elektrischen Wider~
stand eines Temperaturgebers im Zylinder Nr. 3 gesteuert. Die Stromver-
sorgung erfolgt Uber die elektrische Anlage des Flugzeugs. Das Instrument
ist in Grad Fahrenheit geeicht.

4, Schmierdldruckanzeiger

Dieses elektrische Instrument ist mit einem MeBgeber verbunden, dessen
Widerstand sich mit dem Druck &ndert.
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5. Schmierdltemperaturanzeiger

Dies ist ein elektrisches Instrument, das mit einem Temperaturgeber im
Triebwerk elektrisch verbunden ist. Bei Anderung der Schmier&ltemperatur
andert sich der elektrische Widerstand des Temperaturgebers, so dafl mehr
oder weniger Strom durch den Anzeiger flieBt. Das Instrument ist in Grad
Fahrenheit geeicht.

6. Amperemeter

Das Amperemeter zeigt die Stromstarke vom Generator zur Batterie oder
von der Batterie zur elektrischen Anlage in Ampere an. Bei laufendem
Triebwerk und Hauptschalter auf ON wird der Ladestrom der Batterie an=-
gezeigt. Bei Ausfall des Generators oder wenn die Belastung die Aus—
gangsleistung Ubersteigt, zeigt das Amperemeter den Entladestrom der
Batterie an.

7. Kraftstoffdruckanzeiger

Der Anzeiger arbeitet elektrisch und ist mit einem MeBgeber verbunden.
Er ist in Pounds pro Square Inch geeicht und zeigt den Druck zur Kraft-
stoffeinspritzeinheit an.

8. Wasserabscheider-Zugring

Der Wasserabscheider Links von der Konsole im Kabinenboden dient zum
Ablassen von Kondenswasser und Ablagerungen aus dem tiefsten Punkt der
Kraftstoffleitungen. Zum Betatigen des Wasserabscheiders wird der Ring
nach oben gezogen, beim Loslassen des Rings wird das Entwassern unter=~
brochen.

9. EGT~/AuBenlufttemperaturanzeiger

Dieser Anzeiger befindet sich rechts von den Funkschalttafeln, Uber dem
Drehzahlmesser. Ein Thermoelement im Abgasrohr Nr. 3 Ubertrigt Tempera=-
turidnderungen zum Anzeiger im Instrumentenbrett. Die Anzeige dient dem
Piloten als visuelle Hilfe beim Einstellen des Gemischs. Die Abgas-
temperatur andert sich mit Kraftstoff/Luft-Gemisch, Leistung und RPM.
Der AuBenlufttemperaturanzeiger zeigt dem Piloten die Temperatur der
frei strdmenden AuBenluft in Grad Celsius an.

10. Drehzahlmesser

Der Drehzahlmesser wird Uber eine biegsame Welle mechanisch angetrieben,
und zwar mit halber Drehzahl der Kurbelwelle. Die Ursache flr die
meisten Schwierigkeiten mit dem Drehzahlmesser ist die Antriebswelle.
Damit sie einwandfrei funktioniert, darf die biegsame Umhlllung keine
Knicke, Kerben und enge Biegungen aufweisen.
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11. Ladedruckanzeiger

Der Ladedruckanzeiger hat eine Direktanzeige und sitzt oberhalb des
Triebwerkdrehzahlmessers. Er ist in inch Quecksilbersiule geeicht und
zeigt den Druck in der Luftansauganlage an.

12. Staulufthebel

Wird der Staulufthebel gezogen, gelangt ungefilterte Luft in das Trieb-
werk. Die Stauluftklappe darf nur in sauberer, staubfreier Luft gedffnet
und am Boden nicht verwendet werden.

13. Gemischhebel

Er dient zum Einstellen des Kraftstoff/Luft-Gemisches flr das Triebwerk.
Beim Schieben des Hebels nach vorn wird das Gemisch reicher. Durch
Ziehen nach hinten wird das Gemisch abgemagert und voll nach hinten
gezogen, wird mit dem Hebel das Schnellstoppventil betdtigt und damit
das Triebwerk abgestellt. Der Hebel besitzt eine Feineinstellung:

Drehen des Knopfes im Uhrzeigersinn bewirkt ein reicheres Gemisch,
entgegen dem Uhrzeigersinn ein 3rmeres Gemisch.

14. Propellerverstel Lhebel

Durch Schieben des Propellerverstellhebels nach vorn wird die Trieb-
werkdrehzahl erhoéht; Ziehen nach hinten verringert die Triebwerkdreh-
zahl. Eine Feineinstellung der Drehzahl kann mit dem Knopf vorgenommen
werden: Drehen im Uhrzeigersinn erhéht die Drehzahl, Drehen entgegen
dem Uhrzeigersinn verringert sie.-

15. Leistungshebel .

Durch Schieben des Leistungshebels nach vorn wird der Ladedruck und
damit die Triebwerkleistung erhéht. Ziehen nach hinten verringert den
Ladedruck und damit die Triebwerkleistung. Eine Reibungssperre ver-
hindert das 'Kriechen' des Leistungshebels beim Reiseflug.

16. Kuhlklappen-Verstellhebel

Beim Ziehen des Hebels ganz nach hinten werden die Kihlklappen gedffnet
und zusitzliche Luft zum Kihlen des Triebwerks am Boden oder bei Hoch-
Leistungssteigflligen mit niedriger Geschwindigkeit zugeflihrt. Beim Reise-
flug kénnen die Kihlklappen ggf. teilweise gedffnet werden (Hebel

ca. 7,5 cm (3 in) nach hinten ziehen), um Schmierdl- und Zylinderkopf-
temperatur innerhalb der normalen Betriebsgrenzwerte zu halten.

17. Férderpumpenschalter/-schutzschalter
Wird dieser Schalter auf ON gedrickt, wird die Kraftstoff-Férderpumpe

eingeschaltet. Die Forderpumpe sollte nur beim Anlassen, beim Start,
beim Umschalten der Kraftstoffbehdlter, bei der Landung und in Notfdllen
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18.

19.

verwendet werden. Die Forderpumpe Lliefert Kraftstoff in den Nennmengen
und mit den Nenndrlcken zum Triebwerk, die notwendig sind, damit das
Triebwerk die maximale Nennleistung entwickeln kann.

Kraftstoffwahlventil

Das Kraftstoffwahlventil im Kabinenboden ist ein 3-Stellungsventil, mit
dem der Pilot den rechten oder Llinken Kraftstoffbehilter wihlen kann.

In Stellung OFF wird die Kraftstoffversorgung zum Triebwerk unterbrochen.
Bei Leistungshebel voll nach vorn wird das Triebwerk aufgrund von Kraft-
stoffmangel innerhalb von 2 bis 3 Sekunden abschalten.

ZindanlaBschalter

Zind- und AnlaBfunktion sind in diesem Schalter zusammengefafBt. Der
Anlasser wird betdtigt, wenn der Zindschlissel im Uhrzeigersinn Uber
R, L und BOTH in Stellung START MAG gedreht und dann gedrickt wird.
Wenn der Schlissel nach dem Anlassen des Triebwerks losgelassen wird,
geht der federbelastete Schalter in Stellung BOTH zurlck.
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VERSCHIEDENE INSTRUMENTE, BEDIENELEMENTE UND ANZEIGEN

Funksprechmikrofon (falls eingebaut)

Funkgerate-Beleuchtungsschalter und Abblendregler

Wenn der Beleuchtungsschalter im Uhrzeigersinn gedreht wird, werden
die Funkgerdtebeleuchtung und -anzeigen eingeschaltet. Weiterdrehen
bewirkt gréBere Helligkeit.

Funkschalttafeln

Ausreichend Platz ist vorgesehen flr den Einbau von zusdtzlichen
Avionikgeriten (Optionen).

Instrumentenbrett-Beleuchtungsschalter und Abblendregler

Wenn der Beleuchtungsschalter im Uhrzeigersinn gedreht wird, wird die

Instrumentenbrett—-Beleuchtung im Blendschutz eingeschaltet. Weiter-
drehen bewirkt eine groBere Helligkeit.
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5. Schutzschaltertafel
Zug-Druck=-Schutzschalter und Druck-Schutzschalter unterbrechen die
Stromversorgung bei Uberlast einer Anlage.

6. Zigarettenanzinder

7. Parkbremshebel
Die Parkbremse wird gesetzt durch Treten der Bremspedale und Ziehen des
Parkbremshebels. Durch Drucken des Parkbremshebels wird die Parkbremse
gelost.

8. KabinenbelUftungshebel
Durch Ziehen des Hebels nach hinten wird der Frischlufteinlafll auf der
rechten Seite des Flugzeugs gedffnet. Die optimale Benutzung ist unter
KABINENAUSRUSTUNG beschrieben.

9. Kabinenheizungshebel
Durch Ziehen des Hebels wird die Kabinenheizung eingeschaltet. Zur Ver-
ringerung der Kabinentemperatur wird der Hebel nach vorn in Richtung
OFF gedrlckt. Die optimale Benutzung der Kabinenheizung ist unter
KABINENAUSRUSTUNG beschrieben.

10. Frontscheiben-BelUftungshebel
Durch Ziehen des Hebels wird der Luftstrom in die Kabine verringert und
der Luftstrom auf die Frontscheiben vor dem Blendschutzbereich geleitet.
Die optimale Benutzung ist unter KABINENAUSRUSTUNG beschrieben.

11. Notknopf flr statischen Druck
Voll herausgezogen &ndert sich die Versorgung von Hoéhenmesser, Fahrt-

messer und Variometer mit statischem Druck, und zwar wird der statische
Druck nicht mehr auBen am Flugzeug sondern in der Kabine abgenommen.

12. Buchse fUr Kopfgeschirr

13. Buchse fur Mikrofon
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WARNLEUCHTENTAFEL

WARNING:
FOR AVIATION
EMERGENCY
USE ONLY

UNLICENSED
OPERATION
UNLAWFUL

1. Pruftastschalter

Wenn der Hauptschalter auf ON steht und dieser rote Prliftastschalter
gedrickt wird, leuchten alle Lampen mit Ausnahme des Leuchtfeldes START
POWER ON auf. Ausgefallene Lampen sind vor dem nadchsten Flug auszu-
tauschen.

2. und 3. Leuchtfelder GEAR DOWN und GEAR UNSAFE (Fahrwerkzustand)

Das grine Leuchtfeld GEAR DOWN und das rote Leuchtfeld GEAR UNSAFE
zeigen visuell den Zustand des Fahrwerks an. Das grine Leuchtfeld GEAR
DOWN leuchtet stdndig auf, wenn das Fahrwerk voll ausgefahren ist.

Bei eingeschalteten Positionsleuchten wird die Helligkeit abgeschwicht
fir Nachtflugbetrieb. Wenn das Fahrwerk eingefahren ist, leuchtet kein
Fahrwerk-Leuchtfeld. Das Leuchtfeld GEAR UNSAFE leuchtet auf, wenn das
Fahrwerk aus— oder einfidhrt, und zwar bis es die Endstellung erreicht
hat.
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4, wund 5. Leuchtfelder LEFT/RIGHT FUEL LOW (Kraftstoffniedrigstand)

Das rote Leuchtfeld fiur links bzw. rechts leuchtet auf, wenn nur noch 9,5
bis 11 L (2,5 bis 3 Gallonen) ausfliegbarer Kraftstoff im jeweiligen
Kraftstoffbehalter enthalten sind.

6. Leuchtfeld HIGH LOW VAC (Stdérung in der Vakuumanlage)

Das rote Leuchtfeld zeigt bei Aufleuchten eine Stdrung oder falsche
Einstellung des Vakuumdrucks an, der fiir den Betrieb des Lagekreisels
und des Kurskreisels bendtigt wird. Der Druck muB zwischen 4,25 und

5,5 in Hg Lliegen. Das Leuchtfeld blinkt, wenn der Druck unter 4,25 in Hg
liegt, und leuchtet stidndig, wenn der Druck héher als 5,5 in Hg ist.

In beiden Fillen sind die Kreisel flUr die Dauer der Warnung nicht zu-
verlassig.

7. Leuchtfeld HIGH LOW VOLTS (Spannungsversorgung gestodrt)

Wenn dieses rote Leuchtfeld aufleuchtet, ist die Spannungsversorgung
gestdrt. Wenn das Leuchtfeld blinkt, ist die Spannung vom Generator zu
niedrig oder Null; stdndiges Aufleuchten zeigt Uberspannung oder ein
abgefallenes Spannungsrelais an.

8. Leuchtfeld START POWER ON (Anlasser L3uft mit)

Das Aufleuchten dieses Leuchtfeldes zeigt eine Fehlfunktion des AnlafB-
schalters oder -relais an, d.h. der Anlasser lauft noch mit, wenn das
Triebwerk schon L3uft. Triebwerk so schnell wie méglich abschalten.
Dieses Leuchtfeld leuchtet nicht auf, wenn der Priftastschalter ge-
drickt wird.

9. Leuchtfeld RAM AIR

Das gelbe Leuchtfeld leuchtet beim Ausfahren des Fahrwerks auf, wenn
die Stauluftklappe noch gedffnet ist. Stauluftklappe schlieBen, um auf
gefilterte Luft umzuschalten.

10. Abblendschalter

Mit diesem Schalter konnen die Kraftstoffniedrigstand-Warnleuchtfelder
abgeblendet werden. Beide Leuchtfelder werden abgeblendet, aber nicht
ausgeschaltet. Zum Wiederherstellen der vollen Helligkeit ist der Prif-
tastschalter zu drlcken.

11. Schalter ELT (Notsender)

Mit diesem Schalter kann der Notsender im Rumpfheck manuell eingeschal-
tet werden. Dazu ist der Schalter herauszuziehen und nach oben zu
dricken. Ohne vorheriges Herausziehen kann der Schalter abbrechen.
Siehe auch unter NOTSENDER zwecks richtiger, gesetzmiBiger Verwendung
des Notsenders.
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FLUGSTEUERUNSG

HAUPTSTEUERUNG

Uber Schubstangen mit selbsteinstellenden Stangenendlagern werden die
Hauptsteuerfldchen bet&tigt. Uber eine federbelastete Verbindungsvor-
richtung sind Quer- und Seitenruder miteinander verbunden, als Steuerungs-
hilfe zur Erzielung der Querstabilitit bei Flugmandvern. Durch Spaltab-
deckungen an den Steuerflichen wird der Luftstrom durch die Schlitze an
den Anlenkstellen reduziert und damit der Widerstand verringert.

TRIMMUNG

Fir die HO6hentrimmung kann das gesamte Leitwerk um die Befestigungspunkte
am Heck verstellt werden, um den Anstellwinkel zu vergréBern oder zu ver-
kleinern. Diese Auslegung erlaubt eine Trimmung im Flug mit minimalen
Ruderausschldgen. Ein Trimmstellungsanzeiger auf der Konsole zeigt die
Trimmstellung an. Durch Drehen des Trimmhandrades nach vorn wird die
Flugzeugnase nach unten gedrlckt, durch Drehen nach hinten wird sie ange-
hoben.

LANDEKLAPPEN

Mit dem Landeklappenschalter, in einer Vertiefung auf der Konsole rechts,
werden die elektrisch betriebenen Landeklappen betidtigt. Wird der Schalter
auf UP gestellt, werden die Landeklappen eingefahren. Die Landeklappen-
stellung kann am Stellungsanzeiger, der sich neben dem Trimmstellungsanzeiger
befindet, abgelesen werden. Wird der Schalter auf DOWN gehalten, fahren die
Landeklappen aus, bis die gewlnschte Stellung erreicht ist; beim Loslassen
des Schalters wird die Landeklappenbewegung unterbrochen. Endschalter ver-
hindern, daB die Landeklappen lber ihre Endstellungen hinaus aus- bzw. ein-
gefahren werden.

STAUDRUCK=- UND STATISCHE DRUCKANLAGE

Ein Staurohr an der Unterseite des linken Tragfllgels Lliefert Stauluft fir
den Fahrtmesser. Die Staurohrbeheizung verhindert das Vereisen des Staurohrs
beim Fliegen in feuchter Luft. Ein AblaBventil fir die Staudruckanlage be-
findet sich in der Beplankung unter dem Linken Tragfllgel, vorne, neben dem
Tragfligel/Rumpflibergang. Statische Druckéffnungen an jeder Seite des Rumpf-
heckkegels Lliefern statischen Druck fir Héhenmesser, Fahrtmesser und Vario-
meter. Ein AblaBventil flr die statische Druckanlage befindet sich an der
Rumpfunterseite in der Beplankung unter der Heck-Zugangsklappe. Ein Not-
knopf flir statischen Druck ist Llinks im Instrumentenbrett, Uber dem Knie

des Piloten, eingebaut.
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UBERZIEHWARNANLAGE

Zur elektrischen Uberziehwarnanlage gehért ein durch eine Windfahne be-
tatigter Schalter in der Vorderkante des linken Tragfllgels, der ein Warn=
horn in der Kabine einschaltet. Der Schalter ist so eingestellt, daf} die
akustische Warnung 4 bis 8 KIAS vor dem tatsdchlichen Strémungsabrif
erzeugt wird und so lange aufrechterhalten wird, bis der Flugzustand ge-
andert ist.

NOTSENDER

Der Notsender (ELT) befindet sich im Heckkegel und ist Uber die Funkgerite-
Zugangsklappe auf der Linken Rumpfseite zuginglich. Der Notsender erflllt
die Forderungen gemiBR FAR 91.52 und schaltet automatisch bei einer Langs-—
kraft von 5 bis 7 g ein. Er sendet ein Notsignal sowohl auf 121,5 MHz als
auch auf 243,0 MHz fur die Dauer von 48 Stunden in Gebieten mit niedrigen
Temperaturen und von bis zu 100 Stunden in Gebieten mit hohen Temperaturen.
Der Notsender hat eine eigene Batterie.

Die Batterie hat eine Lebensdauer von 4 Jahren. Entsprechend FAA-Bestimmung
muf3 sie jedoch nach 2 Jahren Einbauzeit ausgetauscht werden. Die Batterie
sollte auch ausgewechselt werden, wenn der Sender in einem Notfall einge-
schaltet war oder wenn die kumulierte Prlifzeit 1 Stunde erreicht hat. Das
Austauschdatum ist auf dem Senderetikett angegeben.

Am Gerat selbst befindet sich ein 3-Stellungsschalter mit OFF, ON und ARM.

In Stellung ARM (automatische Funktion) sendet der Sender nur nach dem
Aufschlag, und zwar so lange, bis die Batterie leer ist oder bis der Schalter
auf OFF gestellt wird. Der Schalter ist auf ARM gestellt, wenn der Notsender
im Werk in das Flugzeug eingebaut wurde, und muB in dieser Stellung bleiben,
wenn das Gerit im Flugzeug eingebaut ist. Die Stellung ON ist vorgesehen

fUr Verwendung als tragbarer Sender, fir den Fall, dafl die Automatik nach dem
Aufschlag nicht ausgeldst hat, und fir die periodische Funktionsprifung des
Senders.

Die Stellung OFF ist zu wihlen bei Batteriewechsel, wenn das Ger&t aus ir-
gendeinem Grund aktiviert wurde und zurickgestellt werden muf3 oder zum Ab-
schalten des Senders.

ANMERKUNG

Wenn der Schalter aus irgendeinem Grund auf ON gestellt wurde, muB er zuerst
auf OFF gestellt werden, bevor die Stellung ARM gewdhlt werden kann. Wenn
direkt auf ARM gestellt wlrde, wlrde der Notsender in Stellung ARM weiter-
senden.

Mit einem Fernbedienungsschalter Uber der Funkschalttafel kann der Notsender
von der Kabine aus geschaltet werden. Der Schalter auf dem Instrumentenbrett
ist mit ON und ARM gekennzeichnet. Wird der Schalter bei der Prlifung im
Cockpit auf ON gestellt, beginnt der Sender zu senden, Zurickstellen auf

ARM unterbricht das Aussenden des Notsignals.
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Der Notsender muB3 bei der Inspektion am Boden geprift werden, um sicher-
zustellen, daBl er nicht unbeabsichtigt aktiviert wurde. Einen Funkempfénger
auf 121,5 MHz einstellen. Wenn ein Schwebungston zu héren ist, kann der
Sender aktiviert worden sein. Sofort auf OFF stellen, auf Stellung ARM
zurlckstellen und erneut prifen, um Stérungen von auBen auszuschliefen.

ANMERKUNG

Fir Funktionsprifungen muB vorher die Genehmigung von einem grtlichen FAA/
FCC-Vertreter (oder einer anderen zustandigen Behérde) eingeholt oder ent-
sprechend dengeltenden Regeln verfahren werden. Die Dauer von Funktions—
prifungen muf3 auf ein Minimum beschrankt bleiben.

FAHRWERK

ELEKTRISCHE AUS- UND EINFAHRANLAGE

DPer Fahrwerkbedienhebel mit seinem radfdrmigen Knopf befindet sich oben
auf dem Instrumentenbrett, Uber dem Leistungshebel.

Es gibt zwei Mdglichkeiten, um zu prifen, ob das elektrisch betatigte Fahr-
werk ausgefahren ist:

(1) Das grine Leuchtfeld GEAR DOWN leuchtet.

(2) Die beiden Markierungen des Sichtanzeigers im Kabinen=-
boden fluchten.

Das grine Leuchtfeld GEAR DOWN, das rote Leuchtfeld GEAR UNSAFE und ein
Warnhorn zeigen visuell bzw. akustisch den Zustand des Fahrwerks an.
Das grine Leuchtfeld GEAR DOWN Leuchtet standig auf, wenn das Fahrwerk
voll ausgefahren ist. Bei eingeschalteten Positionsleuchten wird die
Helligkeit abgeschwicht fur Nachtflugbetrieb. Wenn das Fahrwerk einge-
fahren ist, leuchtet kein Fahrwerk=Leuchtfeld.

ANMERKUNG

Beim Zurlcknehmen des Leistungshebels auf unter 12 in Hg Ladedruck ertont
das Warnhorn (intermittierender Ton), sofern das Fahrwerk nicht ausgefahren
ist.

Um ein unbeabsichtigtes Einfahren des Fahrwerks auszuschlieBen, ist ein
Sicherheitsschalter in die Staudruckanlage eingebaut, der in Abhdngigkeit
von der Fluggeschwindigkeit bet&tigt wird. Der Schalter ist kein Ersatz

fUr den Fahrwerkbedienhebel, um das Fahrwerk beim Rollen am Boden, bei Start
oder Landung im ausgefahrenen Zustand zu halten.
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ACHTUNG

AAAAAAAAAAAAAALALAAALAA

Sich niemals darauf verlassen, daB3 der Sicherheitsschalter beim Rollen am
Boden, bei Start oder Landung das Fahrwerk im ausgefahrenen Zustand halt.
Immer sicherstellen, daB der Fahrwerkbedienhebel beim Rollen, bei Start
oder Landung auf DOWN steht.

YYYYYYY
AAAAAA‘

A

Das Flugzeug ist auch mit einem Ubersteuerungsschalter ausgerlstet flUr den
Fall, dafl das Fahrwerk nach dem Start nicht eingefahren werden kann. Siehe
Verfahren in Teil IIIL.

FAHRWERK-NOTAUSFAHRANLAGE

Uber ein Zugseil, dessen Betdtigungsagriff sich zwischen Piloten- und Co-
pilotensitz, hinter den Sitzen, befindet, kann der elektrische Fahrwerk-
Stellantrieb von Hand ausgefahren werden, wenn die elektrische

Anlage ausgefallen ist. Siehe Notverfahren in Teil III. Die elektrische
Ein—- und Ausfahranlage arbeitet nicht, wenn der Notausfahrgriff nicht
ordnungsgemadfl verstaut ist.

RADBREMSEN UND BUGRADLENKUNG

Die Hauptfahrwerkrader haben hydraulische, selbstnachstellende Scheiben-
bremsen. Mit den Seitenruderpedalen kdnnen durch Betitigung mit den FuB-
spitzen getrennte Bremszylinder aktiviert werden, die mit den Seitenruder-
pedalen verbunden sind. Zum Setzen der Bremsen sind die Pedale zu treten
und der Parkbremshebel auf der Konsole zu ziehen. Zum Lésen der Bremsen
ist der Parkbremshebel nach vorn zu dricken.

Es wird nicht empfohlen, die Bremsen anzuziehen, wenn sie Uberhitzt sind,
hart gebremst wurde oder die AuBenlufttemperatur ungewdhnlich hoch ist.
Eingeschlossene Hydraulikflissigkeit kann sich durch Warme ausdehnen und
das System beschaddigen. Bei ldngerer Abstelldauer sollten Bremskldtze

und Verankerungsseile verwendet werden.

Die Bugradlenkung erfolgt mit den Seitenruderpedalen. Beim Einfahren des
Fahrwerks wird der Lenkmechanismus automatisch von den Seitenruderpedalen
abgekuppelt und das Bugrad in Geradeausstellung gebracht, damit es in den
Fahrwerkschacht einfahren kann.

\ASAAASAARALALAL YYYYYYYYY,

ACHTUNG
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Der Lenkausschlag des Bugrads betragt 14° beiderseits der Geradeausstellung.
Uberschreiten des Lenkausschlags kann zur Beschidigung der Struktur flhren.
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ELEKTRISCHE ANLAGE

GENERATOR UND BATTERIE

Eine Batterie 12 VvV, 35 Ah im Rumpfheck und ein Wechselstromgenerator 60 A
versorgen Ausrustung und Gerdte mit Strom (Abb. 7-3). Das Amperemeter im
Instrumentenbrett zeigt den Lade-/Entladestrom der Batterie an. Leistungs-
verlust beim Generator oder Spannungsregler wird als Entladung am Ampere-
meter angezeigt, eine entladene Batterie als hohe Belastung.

Der Spannungsregler paf3t den Generatorausgang an den Strombedarf an und
héalt einen konstanten Spannungspegel aufrecht. Ein Warnleuchtfeld leuchtet
standig auf, wenn die Spannungsgrenzwerte Uberschritten sind, und blinkt,
wenn die Spannung niedrig ist.

SCHUTZSCHALTER

Zug-Druck- und Wipp-Schutzschalter unterbrechen automatisch die Stromver-—
sorgung bei Uberlast, um eine Besch3digung der Verkabelung zu vermeiden.

Die Hauptschutzschaltertafel befindet sich im Instrumentenbrett, auBen
rechts. Abb. 7-4 zeigt die Hauptschutzschaltertafel mit ihren Zug-Druck-
Schutzschaltern. Die Wipp—-Schutzschalter befinden sich unten auf dem In-
strumentenbrett.

Der Generatorschutzschalter auf der Hauptschutzschaltertafel unterbricht

bei Uberlast zwischen Generator und Hauptstromschiene. Bei einer Ausgangs-
leistung des Generators oberhalb der Schaltleistung der Schutzschalter
springt der Schutzschalter heraus und zeigt damit normalerweise einen Fehler
im Generator an. Da der Generator dann aus dem Stromkreis geschaltet wird,
sorgt, bei eingeschaltetem Hauptschalter, die Batterie mit standig abnehmen-
der Ausgangsleistung fir die Stromversorgung.

Der Schutzschalter Generatorfelderregung ist ein Zug-Druck-Schutzschalter
und unterbricht die Felderregung im Generator bei Fehlfunktion des Genera-
tors oder des Spannungsreglers. Wenn die Ausgangsspannung des Spannungs=
reglers die Grenzwerte Ubersteigt, leuchtet das rote Warnleuchtfeld HIGH
LOW VOLTS standig auf. Der Spannungsregler wird zurlckgestellt, indem der
Funkgerdte—Hauptschalter ausgeschaltet und der Hauptschalter aus= und
wieder eingeschaltet wird. Das Warnleuchtfeld darf nicht aufleuchten.
Sollte dies doch der Fall sein, ist der Generator durch Ziehen des Schutz-
schalters Felderregung aus dem Stromkreis zu nehmen. Nur die Batterie
liefert dann noch Strom, so daB alle elektrischen Geré&te, die nicht unbe-
dingt fir den Flug bendtigt werden, ausgeschaltet werden missen und der
Flug so bald wie méglich abgebrochen werden muB3, um die Stdrung beheben

zu lassen.

ANMERKUNG

Die Schutzschalter sind unterschiedlich, je nachdem, welche Gerate beim
einzelnen Kunden eingebaut sind.
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WARNLEUCHTENTAFEL

Warnleuchtfelder flr Fahrwerk, Kraftstoffniedrigstand, Spannung, Anlasser
und Stauluft sowie ein Priftastschalter und ein Abblendschalter befinden
sich auf dieser Tafel.

ELT-TAFEL

Auf dieser Tafel befindet sich der Fernbedienungsschalter flr den Notsender.
AuBerdem ist Platz fir andere Schalter flUr Avionikgerate—-Optionen vorge-
sehen (siehe Teil IX bez. eingebauter Avionikgerate).

INSTRUMENTEN- UND SCHILDERBELEUCHTUNG

Alle Instrumente und Schilder werden von Leuchten im Blendschutz beleuchtet.
Es gibt zwei Einstellkndépfe auf der rechten Funkschalttafel. Mit dem Llinken
Knopf kann die Helligkeit der Instrumenten— und Schilderbeleuchtung einge-
stellt werden, mit dem rechten die Funkgeradtebeleuchtung. Die Beleuchtung
wird durch Drehen der Knépfe im Uhrzeigersinn eingeschaltet und in ihrer
Helligkeit erhéht.

KABINENBELEUCHTUNG

Vier Deckenleuchten beleuchten die Kabine. Die vorderen Leuchten werden mit
dem Schalter BRIGHT-OFF-DIM Uber dem Copilotensitz eingeschaltet, die
hinteren Uber einen gleichartigen Schalter Uber dem hinteren Sitz; letzterer
ist leicht zuginglich von der Gepickraumklappe aus und kann zum Beladen bei
Nacht benutzt werden.

AUSSENBELEUCHTUNG

In den Fllgelspitzen sind herkdmmliche Positionsleuchten und starke Blitz-
leuchten eingebaut. Ein Lande- und Rollscheinwerfer befindet sich rechts
in der unteren Triebwerkverkleidung. Alle AuBenleuchten werden mit Wipp-
schaltern unten Llinks im Instrumentenbrett geschaltet.

Die Blitzleuchten in Fligelspitzen und Seitenleitwerk sind flr Nachtfllge
erforderlich. Sie mUssen beim Rollen am Boden in der Nihe anderer Flugzeuge
und beim Fliegen in Wolken oder Nebel abgeschaltet werden. Die Positions-—
Leuchten missen bei allen Nachtflligen eingeschaltet werden.

KABINENAUSRUSTUNG

HEIZUNGS~ UND BELUFTUNGSANLAGEN

Drei Belliftungssysteme kdnnen, je nach Bedurfnis von Pilot oder Passagieren,
individuell eingestellt werden. Frischluft, die Uber den Triebwerkabgas-
dampfer angewadrmt wird, und Kaltluft, die Uber einen Frischlufteinlal auf
der Copilotenseite zugefihrt wird, kdénnen individuell gemischt und auf die
gewlnschte Temperatur gebracht werden. Die Llinke seitliche Frischluftdise
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hat einen verstellbaren AuslaB in Knieh&he des Piloten. Die Deckenbeliftung
ist unabhangig vom Kabinenheizungs- und ~bellftungssystem. Frischluft tritt
durch einen EinlaB an der Seitenruderibergangsverkleidung ein und kann
individuell Uber Frischluftdisen Uber jedem Sitz eingestellt werden. Mit
einem Haupt-Bellftungsregler wird der Luftdurchsatz durch die Decken-
Frischluftdisen eingestellt. Dieser Regler befindet sich an der Decke hinter
den Pilotensitzen.

Auslasse Verstetlbare
Entdsungsanlage Fﬂschluftdﬁsen

LA ARARRRRRRRRRN T

(a}}}}\\ \‘ N,
“\Haupt- [
Luftregler I

Frischluftdise

Frischluft-
einlal}

HeiRluft-
ablaf}

Kabinenluftauslaf
(links)

Abgas- Kabinen-
Legende dampfer  mischluft
N
O 000 o000 N\ -
. Kabinen- . Enteisungs- Oecken- eiffluft-
Heilluft mischluft EinlaBluft Luft Frischluft ablan

Abbildung 7-5  Kabinenheizung und -beluftung

Der Kabinenheizungshebel ist mit CABIN HEAT gekennzeichnet. Durch Ziehen des
Hebels wird Warmluft in die Kabine und auf die Frontscheiben geleitet. Der
Kabinenbeliftungshebel ist mit VENT gekennzeichnet. Wird er gezogen,

wird Frischluft unten in die Kabine und auf die Frontscheiben geleitet.

Kalt= und Warmluft kdénnen durch entsprechende Einstellung dieser beiden Hebel
gemischt werden, die in jede Stellung zwischen 'voll auf' und 'voll zu'
gebracht werden kénnen. Der rechte LufteinlaB hat Auslisse unter der seit-
Lichen Instrumententafel, zum AnschlieBen von Funkgerite-Kihlleitungen.

FRONTSCHEIBEN-BELUFTUNGSANLAGE

Fir die Frontscheibenbelliftung wird Luft aus dem Kabinenluftverteilersystem
entnommen und auf die Innenseite der Frontscheiben geblasen, wenn die Warm-
und/oder Frischluftventile gedffnet werden. Durch volles Herausziehen des
Bellftungshebels wird der Luftstrom in die Kabine verringert und ein maxi-
maler Luftstrom durch die Auslisse auf die Frontscheiben gefuhrt.
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KABINE

SITZE UND SITZGURTE

Die vorderen Sitze sind Einzelsitze und nach vorn und hinten verstellbar.
Die RiUckenlehne der vorderen Sitze kann durch Drehen der Handkurbel ver-
stellt werden, bis die Rickenlehne in der gewlnschten Stellung ist. Die
Rickenlehnen der hinteren Sitze haben 4 Raststellungen: jeder Sitz kann
unabhingig vom anderen verstellt werden, durch Ziehen am entsprechenden
Griff, der sich Links bzw. rechts von der Flugzeugmitte am vorderen Spant
befindet. Die Rickenlehnenneigung kann von ca. 10° bis 40° verstellt werden.

Die Sicherheitsgurte, wenn sie ordnungsgemafB angelegt sind, halten die
Personen in turbulenter Luft und bei Flugmanévern fest in ihren Sitzen.

Die Sicherheitsgurte sind von der Mechanik her einfach und bequem. Sie
werden am Sitz befestigt und brauchen nicht nachgestellt zu werden, wenn

der Sitz bewegt wird. Schultergurte gibt es bei den vorderen und hinteren
Sitzen; sie missen bei Start und Landung angelegt werden. Siehe nachfolgende
Abbildung, die das richtige Anlegen der Gurte zeigt.

—
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SICHERHEITSGURTZEUG

Das Diagonal-Sicherheitsgurtzeug ist so ausgelegt, daB der Schultergurt
diagonal von der 3JufBleren Schulter zu einem Anschluflpunkt, der so niedrig

wie moéglich an der inneren Hufte liegt, flhrt. Es ist darauf zu achten,

dafl diese Lage beim Einstellen des Schultergurtes und der Gurtlédnge einge-
halten wird. Durch diese Diagonalanordnung liegt der Schwerpunkt des Kdérpers
innerhalb des Dreijecks, das von Schultergurt und Bauchgurt gebildet wird.
Der Bauchgurt muB fest, aber so, dafl er noch bequem sitzt, angezogen werden.
So wird verhindert, daB der Kdrper bei einem Aufprall aus dem Gurtzeug,

und zwar an der 'offenen' Seite, herausgeschleudert wird.

GEPACKRAUM

Der Standard-Gepickraum hat ein Fassungsvermdgen flr Gepdck oder Fracht von
481 m3 (17 cu ft). Zwei Paare Boden-Verzurrgurte sind vorhanden. Die lose
Ausristung umfaBt Fliigel-Aufbockbeschl&ge, Verankerungsringe, einen Kraft-
stoff-Probenbecher, Verzurringe und —gurte fir Gepéck bzw. Fracht, die alle
im Gep&ckraum verstaut sind. Zus&tzlicher Stauraum kann durch Umklappen der
Rickenlehnen der hinteren Sitze, entweder einzeln oder beide zusammen, ge-
wonnen werden: Rickenlehne nach vorn klappen, Velcroband ldsen und Sitz-
polster- und Rickenpolsterbezug vom Sitzrahmen abziehen und an geeigneter
Stelle verstauen; Rickenlehne nach vorn umklappen.

Die Verzurringe sind in Bohrungen im Steg der vorderen Sitzschiene einzu-
setzen. Die Verzurrgurte werden in diesen Ringen befestigt und mit den
Standard-Sicherheitsgurten verbunden, um die Fracht zu sichern.
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Gepack bzw. Fracht mUssen ordnungsgemdB geladen und verzurrt werden.
Siehe Beladeberechnung, Seite 6-8.

TUR, FENSTER UND NOTAUSSTIEGE

KABINENTUR

Die Kabine ist Uber eine Tur auf der rechten Seite des Rumpfes zuganglich.
Sie ist innen und auflen mit Handgriffen ausgeristet. Der AuBengriff kann
mit einem speziellen Schlissel abgeschlossen werden. Die Tir hat zwei Ver-

riegelungspunkte: an der Oberkante in der Mitte und an der Hinterkante in
der Mitte.

Sollte sich die Tir wdhrend des Fluges &ffnen, werden die Flugeigenschaften
nicht beeintrachtigt. SchlieBen der Tir im Flug siehe Teil III.

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84 7-32

1227 Anderung:



TEIL VII

FRISCHLUFTFENSTER

Ein Frischluftfenster befindet sich in der Llinken Seitenscheibe. Dieses

Fenster wird im allgemeinen flr Frischluftzufuhr bei Langerem Betrieb am
Boden verwendet. Das Fenster darf im Flug bei einer Geschwindigkeit Uber
132 KIAS nicht geéffnet werden.

NOTAUSSTIEGE

Die Kabinentir ist der Hauptnotausstieg. Im Notfall, wenn eine Bruchlandung
moglich sein kénnte, muB die Tlr entriegelt werden, damit sie bei der Bruch-
landung nicht verklemmt.

Die Gepdckraumklappe kann ebenfalls als Notausstieg benutzt werden. Die
Klappe kann von innen ge&éffnet werden, auch wenn sie von auflen verriegelt
wurde. Zum Offnen Abdeckung abziehen, weiBen Knopf ziehen, roten Griff nach
oben ziehen. Zum Wiederverriegeln von auBen: AufBengriff voll 6ffnen, Innen-
griff schlieflen, so dafl der Stift in die Nockenflhrung der Verriegelung
eingreift, weiflen Knopf hineindricken, bis er einrastet. Die Auflenverriege-
lung kann jetzt wieder normal benutzt werden.

FLUGHANDBUCH Moonemg@_, Ausgabe: 15.01.84 7-33

1227

Anderung:



TEIL VII

HANDHABUNG AM BODEN, BETRIEBS-
MITTELERGANZUNG UND WARTUNG

INHALTSVERZEICHNTIS

TITEL SEITE
EINLEITUNG 8-2
HANDHABUNG AM BODEN 8-2
SCHLEPPEN 8-2
VERANKERN 8-3
AUFBOCKEN 8-3
BETRIEBSMITTELERGANZUNG UND PFLEGE 8~4
BETANKEN 8—4
TRIEBWERKSCHMIERUNG 8-5
ANSAUGLUFTFILTER 8-6
FAHRWERK UND REIFEN 8-7
BATTERIE 8-7
HYDRAULIKBEHALTER BREMSANLAGE 8-8
WARTUNG o 8-8
PROPELLER 8-8
AUSSENREINIGUNG 8-8
INNENREINIGUNG 8-9

FLUGHANDBUCH Ausgabe: 15.01.84

1227 Anderung:



TEIL VIII
EINLEITUNSG

Dieser Teil enthalt vom Werk empfohlene Verfahren fir richtige Handhabung
am Boden, normale Pflege und Wartung Ihrer Mooney.

Die Planung der gesamten Wartung liegt in der Verantwortung des Flugzeug-
halters. Eine allgemeine Kenntnis des Flugzeugs ist Voraussetzung, um die
tagliche Pflege durchzuflhren und um zu bestimmen, wann eine auBlerplanmaBige
Wartung oder Instandsetzung in der Werkstatt notwendig wird.

Die Informationen zu Pflege und Wartung beschréinken sich in diesem Teil auf
die Verfahren, die der Halter normalerweise selbst durchfiihren oder Uber-
wachen muB3. Informationen bezlglich vorbeugender Wartung, die von einem
lizensierten Piloten durchgefihrt werden kénnte, siehe FAR Part 43.

Sinnvoll ist ein Schmier— und Wartungsplan, der auf die klimatischen Ver-
haltnisse und Flugbedingungen am Einsatzort abgestimmt ist.

Halten Sie Verbindung zu Ihrem Mooney Service Center, nutzen Sie sein Wissen
und seine Erfahrung. Das Service Center kennt Ihr Flugzeug und weif3, wie es
zu warten ist.

Sollte ein auBBergewdhnliches oder schwieriges Problem bezlglich Reparatur
oder Instandhaltung Ihrer Mooney auftreten, wenden Sie sich an das Customer
Service Department, Mooney Aircraft Corporation, P.0. Box 72, Kerrville,

TX 78028. Telefon 512-896-6000.

Jeder Schriftverkehr muB8 Typ und Werknummer Ihres Flugzeugs enthalten. Diese
Daten stehen auf einem Typschild, das hinten am Heckkegel, unten links, an-
gebracht ist. Typ und Werknummer sind auch maBgebend, wenn Sie im zugehéri-
gen Wartungshandbuch oder Teilekatalog nachschlagen wollen.

Wartungshandblcher und Teilekataloge fUr Ihr Flugzeug kénnen Sie vom Mooney=
Vertriebs- oder Service Center beziehen.

HANDHABUNG AM BODEN

SCHLEPPEN

Zum Bewegen des Flugzeugs auf engem Raum, in der Halle oder auf dem Vorfeld,
die mit dem Flugzeug als lose Ausristung gelieferte Schleppstange benutzen.
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Die Schleppstange wird am Bugfahrwerk angebracht. Eine Person kann das Flug-
zeug bewegen, vorausgesetzt, der Boden ist relativ eben und die Reifen haben
den vorgeschriebenen Fulldruck.

Wenn keine Schleppstange vorhanden ist bzw. Unterstiutzung zum Bewegen des
Flugzeugs erforderlich ist, wie folgt schieben: (1) an den Tragfliigelvorder-
kanten, (2) an den Fllgelspitzen und (3) an den Propellerblittern in der
Nadhe der Propellerhabe. Schleppen mit einem Traktor oder anderen Fahrzeugen
wird nicht empfohlen.
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Darauf achten, dafl das Bugrad nicht Uber den normalen Lenkausschlag (14°
beiderseits der Geradeausstellung) hinaus ausschligt. Uberschreiten des

Lenkausschlags, der am Wendezeiger abgelesen werden kann, kann eine Be-

schadigung der Struktur zur Folge haben.

VERANKERN

Wenn das Flugzeug im Freien abgestellt wird, muB es verankert werden, um

“ Beschiadigungen durch Wind vorzubeugen. Die mit dem Flugzeug gelieferte lose

Ausristung enthdlt Verankerungsringe, die in die Aufnahmebeschldge unter den
Tragfligeln geschraubt werden. Die Beschlige sind als Aufbockpunkt markiert
und werden auch zum Einsetzen der Aufbockbeschldge benutzt, falls das Flug-
zeug aufgebockt werden mufl. Der Heckverankerungspunkt ist der Schleifsporn.

Verankern des Flugzeugs:

a. Flugzeug gegen den Wind abstellen.

b. Mit dem Sicherheitsgurt vom Copilotensitz das Steuerhorn festsetzen.

c. Starke, im Boden verankerte Ketten oder Seile mit den eingeschraubten
Verankerungsringen verbinden. Bremskldtze vor und hinter jedes Rad legen.

d. Starke(s), im Boden verankerte(s) Kette oder Seil durch den Schleif-
sporn ziehen und befestigen.

AUFBOCKEN
Wenn das Flugzeug aufgebockt werden muB3:

a. Aufbockbeschldge in die Aufnahmebeschldge an der Unterseite der Trag-
fligel einsetzen.

b. Standard-Aufbockheber fir Flugzeuge unter die Aufbockpunkte stellen.
Aufbockheber ausfahren, Aufbockbeschlage festhalten, bis der Aufbock-
heber fest sitzt.

c. Flugzeug aufbocken, Tragflligel so gerade wie méglich.

d. Sicherheitsschlésser an jedem Heber anbringen.

e. Gabel-Heber unter dem Propeller ansetzen, um den Bug anzuheben.
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Das Flugzeug nicht im Freien bei Windgeschwind§gkeiten Uber 8 kts -aufbocken.
Beim Abbocken Druck gleichzeitig und gleichmé&Big aus den Hebern ablassen,
damit das Flugzeug gleichmidfig aufsetzt.

ANMERKUNG

Das Flugzeug kann auch einseitig aufgebockt werden. In diesem Fall vor und
hinter die 'nicht aufgebockten' R&der Bremskldtze legen.

BETRIEBSMITTELERGANZUNSG UND PFLEGE

BETANKEN

Der Kraftstoff wird in Integralbehdltern in den Tragfligeln (innen vorne)
mitgefihrt. Nach jedem Flug jeden Behdlter mit Flugkraftstoff 100 oder

100 LL auffiillen, wobei das Flugzeug auf einer ebenen Fléche stehen soll.
Beide Kraftstoffbehilter haben Kraftstoffstandanzeiger, die durch die Ein-
fillstutzen sichtbar sind. Sie zeigen in jedem Behdlter einen Vorrat von
25 gal an. Der Sichtanzeiger auf jedem Behdlter darf nur beim Teilbetanken
verwendet werden.

Wenn ein Flug mit hochstem Fluggewicht geplant ist, vor dem Betanken in
Teil VI, Gewichts— und Ladedaten, nachsehen.
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Niemals Flugkraftstoff unter Oktanzahl 100 oder 100 LL verwenden. Die Oktan-
zahl ist aus der Farbe des Kraftstoffs erkennbar: 80 Oktan = rot, 100 LL
Oktan = blau, 100 Oktan = grun.

Kraftstoffproben aus dem SumpfablaBventil jedes Behilters vor dem ersten
Flug des Tages und nach jedem Betanken entnehmen und auf Wasser oder Ab-

Lagerungen priufen.
| VORSICHT |

Nach dem Betanken 5 min warten, damit sich Wasser und Ablagerungen in den
Behdltern und im AblaB beim Kraftstoffwahlventil absetzen kdnnen. Erst dann
die Kraftstoffproben entnehmen bzw. den Wasserabscheider betatigen.

Die SumpfablaBventile befinden sich in der Ndhe der Fllgelwurzel vor den
Fahrwerkschichten. Mit einem kleinen Kunststoffbecher, der zur losen Aus-
ristung gehért, konnen die Kraftstoffproben gezogen werden. Fir die Probe-
nahme mit dem Betdtigungsstift des Bechers kurzzeitig das SumpfablaBventil
nach oben aufdricken und Kraftstoff in den Becher flieBen lassen. Wenn
Wasser im Kraftstoff enthalten ist, ist dies leicht erkennbar an der Trenn-
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Linie Wasser/Kraftstoff, die man durch den durchsichtigen Becher sehen kann.
Da Wasser schwerer ist, wird es sich am Boden des Bechers sammeln, wdhrend
der farbige Kraftstoff darlber bleibt. So lange Kraftstoff entnehmen, bis
kein Wasser mehr im Behdlter enthalten ist. ”

Der Zugring flUr den Wasserabscheider befindet sich im Kabinenboden vor dem
Pilotensitz. Zum Ablassen des Wassers aus dem Wasserabscheider und aus den
tLeitungen, die von den Integralbehdltern zum Kraftstoffwahlventil fUhren,
Kraftstoffwahlventil auf L stellen und Zugring ca. 5 s lang ziehen. Das
gleiche Verfahren flr den rechten Beh&lter wiederholen. Zugring umlegen und
sicherstellen, dafl das AblaBventil nicht Lleckt.

TRIEBWERKSCHMIERUNG

Das neue Lycoming~Triebwerk ist im Werk eingefahren und gepriaft worden. Das
neue Triebwerk kann mit voller Leistung innerhalb der Grenzwerte (Teil II)
betrieben werden. Vor jedem Flug Schmierélstand prufen und ggf. Schmierdl
auffdllen.

Schmierdlstand erst dann prifen, wenn das Triebwerk lange genug abgestellt
war, so dafl das Schmierdl in den Sumpf zurlckflieBen konnte. Die Zugangs-
klappe zum Oleinflllstutzen befindet sich oben in der Triebwerkverkleidung.
Das Schmierdl, unlegiertes oder legiertes Mineralél, muB der glltigen
Lycoming-Spezifikation Nr. 301F fir die Verwendung in Lycoming=Triebwerken
entsprechen. Neue oder Uberholte Triebwerke missen wdhrend der ersten 25
Betriebsstunden bzw. so lange, bis sich der Schmier&dlverbrauch stabilisiert
hat, mit unlegiertem Mineraldl betrieben werden. Das Triebwerk ist bei Aus-
lieferung des Flugzeugs ab Werk Mooney mit unlegiertem Mineraldl der
richtigen Viskositatsklasse geflllt.

bas Triebwerk ist mit einem auBenliegenden Olfilter ausgerlistet. Wenn das
olLfilter alle 50 Stunden gewechselt wird, kann das Intervall fir den OL-
wechsel auf 100 Stunden hochgesetzt werden. Wenn das Triebwerk mehrere
Hundert Stunden lang mit unlegiertem Mineraldl betrieben wurde, ist ein
Wechsel auf legiertes OL mit Vorsicht vorzunehmen. Wenn das Triebwerk stark
verschmutzt ist, sollte der Wechsel auf legiertes Gl erst nach der nichsten
Uberholung erfolgen. Beim Wechsel von unlegiertem Ol auf legiertes Ol -
nachdem das Triebwerk bereits mehrere Hundert Stunden mit unlegiertem Ol
gelaufen ist - ist folgendes Verfahren anzuwenden:

a. legiertes Ol nicht mit unlegiertem OL mischen. Unlegiertes Ol aus dem
Triebwerk ablassen, Olfilter wechseln und legiertes Ol einflillen.

b. Nach 5 Betriebsstunden erneut Glwechsel vornehmen.

c. OLfilter auf Schlamm und Verstopfung prifen. Wenn Schlamm festgestellt
wird, alle 10 Stunden Ol und GLfilter wechseln. Wenn sich der Zustand
bessert, auf normale Olwechselintervalle Ubergehen.

Ihr Mooney Service Center nimmt die Olwechsel vor und fihrt auBerdem alle
notwendigen Pflege- und Inspektionsarbeiten durch, wenn Sie Ihr Flugzeug

zur 50 h~Inspektion, 100 h-Inspektion und j&hrlichen Inspektion bringen.

UbermaBiger Olschlamm ist ein Anzeichen dafur, daB die Schmier&lanlage in
einem kirzeren als dem 50 h-Intervall gewartet werden muB.
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Lycoming schreibt die folgenden Viskositdtsklassen fur Schmierdle je nach
AuBenlufttemperatur vor:

*Empfohlene Viskositatsklasse
Durchschnittl. AuBenluft-

temperatur (Meereshdhe) Einbereichsol Mehrbereichsol
tber 60 °F SAE 50 40 oder 50

30 bis 90 °F SAE 40 40

0 bis 70 °F SAE 30 40 oder 20W-30
unter 10 OF SAE 20 20w=30

*Siehe neueste Ausgabe der Lycoming-Wartungsanweisung Nr. 1014.

Ihr Mooney Service Center halt die zugelassenen Schmierélsortenund alle
anderen flir die Wartung Ihres Flugzeugs bendtigten Verbrauchsmaterialien
flir Sie bereit.

ANSAUGLUFTFILTER

Es kann nicht genug hervorgehoben werden, daf3 das Ansaugluftfilter sauber
gehalten werden muB. Ein sauberes Luftfilter trigt zum wirtschaftlichen
Kraftstoffverbrauch und zur Lebensdauer des Triebwerks bei. Das Trocken-
filter kann im allgemeinen 6 bis 8 mal gewaschen werden, bevor es ausge-
wechselt werden muBl. Ansaugluftfilter alle 500 h oder alle 12 Monate, je
nachdem, was zuerst eintritt, austauschen.

1. Reinigen des Ansaugluftfilters:

a. Obere Triebwerkverkleidung abnehmen.

b. Filterelement ausbauen.

C. Mit Druckluft entgegen der normaLen Strémungsrichtung durchblasen.
Luftdise mindestens 5 cm (2 in) vom Filterelement entfernt halten.
Den gesamten Filterbereich mit Druckluft ausblasen.

?
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Keinen Kompressor verwenden, bei dem der Austrittsdruck an der Dise mehr
als 6,9 bar (100 psi) betréagt.

d. Nach dem Reinigen Filterelement und Dichtung auf Beschadigung prifen.
Gebrochenes Filterelement oder beschadigte Dichtung austauschen.

ANMERKUNG

Wenn sich im Filter Kohleteilchen, RuB oder UL befinden, Reinigung gemaf
Schritt e. bis h. durchflhren.

e. Filterelement in einem nicht schdumenden Reinigungsmittel 15 min Llang
einweichen; herausnehmen und 2 bis 5 min lang hin- und herschwenken,
um Ablagerungen herauszuschleudern.
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ANMERKUNG

Der Filterreiniger Donaldson D-1400 wird ebenfalls empfohlen. Keine L&sungs-—
mittel verwenden.

f. Filterelement mit klarem Wasser spllen, bis das Wasser sauber ist.

g. Filterelement gut trocknen. Keine Glihlampe oder HeiBluft Uber 82 °C
(180 ©F) zum Trocknen benutzen.

h. Filterelement gegen eine GlUhlampe halten und auf Beschidigung und
Briche prifen. Bei Beschddigung Filterelement austauschen.

FAHRWERK UND REIFEN

Das Fahrwerk ist mit 6-lagigen Standardreifen mit Schlauch ausgerilstet.

Die Reifen missen immer vorschriftsmidBig aufgepumpt sein, um die maximale
Lebensdauer nicht zu verringern; Hauptrader: 2,06 bar (30 psi), Bugrad

3,38 bar (49 psi). Korrekter Luftdruck mindert die Abnutzung der Reifen

und die Gefahr einer Beschadigung beim Aufsetzen. Bei der Vorfluginspektion
die Reifen auf Risse und Briche prifen. Rollgeschwindigkeiten, die hartes
Bremsen und schnelle Kurven erfordern, sind zu vermeiden. Fahrwerk und
freiliegende Teile der Aus- und Einfahranlage frei von Schlamm, Schmutz

und Eis halten, um Stérungen beim Einfahren und Verklemmen zu vermeiden.

Das Fahrwerkwarnhorn kann im Flug auf Funktion geprift werden, indem der
Leistungshebel bei eingefahrenem Fahrwerk zurlickgenommen wird. Das Warnhorn
muf3 bei einem Ladedruck von ca. 12 in Hg einen intermittierenden Ton er-
zeugen.

BATTERIE

Die Batterie (12 V, 35 Ah) ist im Rumpfheck eingebaut, hinter dem Gepickraum-
spant, und Uber eine Zugangsklappe im Heck von auflen zuganglich. Der Batterie-
sdurestand ist alle 25 Flugstunden oder alle 30 Tage, je nachdem, was zuerst
eintritt, zu Uberprifen.

Zur Prlfung der Batterie den Deckel des Batteriebehdlters abnehmen, Kontakte
und Stecker auf Korrosion prifen. Ggf. destilliertes Wasser in jede Zelle
nachfliillen. Die Flissigkeit soll nicht h8her als é mm (1/4 in) oberhalb der
Separatoren stehen.

Das spezifische Gewicht der Flissigkeit muB 1,265 bis 1,275 betragen. Die
Batterie muB nachgeladen werden, wenn das spezifische Gewicht 1,240 oder
weniger betrigt. Das Nachladen mit 4 A beginnen und mit 2 A beenden; die
Temperatur der Batterie darf beim Aufladen 49 °C (120 °F) nicht Uberschreiten.
Die Batterie immer voll aufgeladen halten, damit sie bei kaltem Wetter nicht
einfriert und die Lebensdauer nicht verklrzt wird.

Generator und Spannungsregler arbeiten polaritatsabhdngig. Deshalb auf
richtige Polaritit achten, wenn ein Ladegerdt oder eine Zusatzbatterie
angeschlossen wird.
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Wenn Korrosion festgestellt wird, den Batteriebehdlter mit einer L&sung aus
Natriumbikarbonat und Wasser spllen. Keine L&sung in die Batterie kommen
lassen. Kabelanschlisse sauber halten, auf festen Sitz achten. Sicherstellen,
dafl die Uberlaufleitungen nicht verstopft sind.

HYDRAULIKBEHALTER BREMSANLAGE

Der Hydraulikbehilter befindet sich im Rumpfheck Uber der Batterie. FUr die
Wartung Zugangsklappe 6ffnen und Fllissigkeitsstand prifen: alle 50 Betriebs-
stunden. Die Flussigkeit darf nicht hdéher als 5 c¢cm (2 in) unterhalb der
Fillkappe stehen. Nur (rote) Hydraulikfliissigkeit gemaR MIL-H-5606 ver-—
wenden. Behdlter nicht fillen, wenn die Parkbremse angezogen ist.

WARTUNG

PROPELLER

In Anbetracht der hohen Belastungen, denen die Propellerblitter ausgesetzt
sind, sind sorgfdltige Inspektion und Wartung lebensnotwendig. Vor jedem

Flug Propellerblatter auf Kerben, Risse oder andere Anzeichen von Beschidi-
gung prifen. Kerben verursachen hohe Spannungskonzentrationen in den Bl&ttern,
die zu Rissen flhren kénnen, wenn sie nicht beseitigt werden. Alle Kerben und
Kratzer mUssen vor dem nichsten Flug geglittet werden. Es ist nicht aufBler-
gewohnlich, daB die Propellerblatter ein gewisses Axialspiel haben. Es
resultiert aus den Fertigungstoleranzen der Teile und hat keine nachteilige
Auswirkung auf die Leistung oder den Betrieb des Propellers, wenn das Gesamt-—
spiel an der Blattspitze nicht mehr als 3 mm (0,12 in) betragt. Bei der
ersten Umdrehung werden die Blatter durch die Zentrifugalkraft fest in ihren
Sitz gedrlckt, d.h. gegen das Haltelager in der Propellernabe.

Bei der Vorfluginspektion sollten, neben der oben beschriebenen Prifung,

die Blatter gelegentlich mit einem in Ol getrinkten Lappen abgewischt werden,
um Gras und Schmutzflecken zu entfernen. Niemals ein alkalisches Reinigungs-—
mittel fUr die Bl&tter verwenden; Fett und Schmutz mit Tetrachlorid oder
Stoddard-L&ésungsmittel entfernen. McCauley empfiehlt, den Propeller alle

1500 Betriebsstunden auszubauen und zur Grundiberholung zu geben. Das

gleiche wird von Fa. Hartzell fir ihren Propeller empfohlen.

Ihr Mooney Service Center kann Ihnen alle Fragen zu Blattreparatur und
-inspektion beantworten.

AUSSENREINIGUNG

Wie bei jedem Farbanstrich auf metallenem Untergrund ist eine anfangliche
Aushdrtezeit nétig, bis sich Haltbarkeit und Aussehen voll entwickelt haben.
Deshalb soll das neue Flugzeug fruhestens nach 2 bis 3 Monaten mit Wachs
behandelt werden. Wachs schlieBt den Farbanstrich luftdicht ab und ver-
hindert somit das Aush&rten. Das Flugzeug soll allerdings gewaschen werden,
um zu verhindern, dafl Schmutzteilchen in den aushirtenden Farbanstrich
eindringen. Abreiben muf3 auf ein Minimum reduziert werden, solange der
Farbanstrich nicht ausgehdrtet ist, um den Grundanstrich nicht zu beein-
trachtigen.
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Vor dem Waschen des Flugzeugs sicherstellen, daf3 die Bremsscheiben abgedeckt
sind, die Staurohrabdeckung angebracht ist und alle statischen Druckéffnungen
verschlossen sind. Fett und Ol mit einem in Kraftstoff getrinkten Lappen von
den AufBenfldchen abwischen. Losen Schmutz und Schlamm mit einem Wasserstrahl
abspllen, bevor das Flugzeug mit einem geeigneten, in warmem Wasser gelésten
Flugzeug—-Waschmittel abgewaschen wird. Weiche Reinigungstlcher oder Leder-
Lappen nehmen, keine groben oder schleifenden Reinigungsmittel benutzen, die
die Oberflache verkratzen oder korrodieren lassen kénnten. Wichtig ist, daB
alle Reinigungsmittel und -tlcher keine Schleifmittel, Sand oder andere
Fremdkdrper enthalten. Zum Entfernen einer starken Oxidationsschicht vor

dem Wachsen ein spezielles Reinigungsmittel verwenden. Auf nicht oxidierte
bzw. vorgereinigte Flichen ein gutes Wachs auftragen, das fUr den Schutz

von Polyurethanlack (AufBlenanstrich) empfohlen wird. Die Anweisungen des Her-
stellers sorgfaltig beachten. Ein starkerer Wachsauftrag auf der Vorderkante

der Tragfligel, des Leitwerks und dem Rumpfbug verringert den Luftwiderstand
und den Verschleifl in diesen Bereichen.

Wenn Spuren/Flecken von Kraftstoff, Hydraulikflissigkeit oder einer anderen
gefarbten Substanz auf dem AuBenanstrich festgestellt werden, den Bereich
sofort abwaschen, um Verf&rben bzw. Beschadigung des Anstrichs zu vermeiden.
Verspritzte Batteriesiure sofort mit Wasser abspritzen und den Bereich mit
einer L8sung aus Natriumbikarbonat und Wasser behandeln, anschlieflend

grindlich mit einem milden Flugzeugreinigungsmittel und warmem Wasser ab-
waschen.

Die Front— oder Seitenscheiben vor dem Putzen von auflen mit klarem Wasser
abspritzen, um Schmutzteilchen zu entfernen. Normale Haushaltsreinigungs-
mittel fir Fenster dirfen nicht verwendet werden, da einige Schleif- oder
Lésungsmittel enthalten, die Plexiglas angreifen. Ein antistatischer Plexi-

glasreiniger ist fir das Reinigen und Polieren der Front—- und Seitenscheiben
zu benutzen.

INNENREINIGUNG

Fir die regelmiBige Innenreinigung werden die normalen Haushaltsverfahren
empfohlen. Sitze, Teppichauskleidung, Polster und Deckenverkleidung haufig
absaugen, um so viel Oberfladchenstaub und —-schmutz wie méglich zu entfernen.
Gelegentlich die Leder- oder Vinyl=-Polster und -Seitenteile im Fuflraum mit
einer milden Seifenldsung abwaschen, damit der Schmutz sich nicht im Material
festsetzt. Mit einem feuchten Tuch nachreiben und mit einem weichen Tuch
trockenreiben. Niemals Mdbelpolitur verwenden. Schaumreiniger flr Vinyl,
Leder, Textil- und Kunststoffmaterialien eignen sich fur die Entfernung von
Flecken und das Wiederauffrischen des gesamten Innenraums. Sprihtrocken=
reiniger werden ebenfalls empfohlen. Fettflecken auf Stoff sollten mit einem
Fleckentferner (Gel) entfernt werden.

Niemals denaturierten Alkohol, Benzol, Tetrachlorkohlenstoff, Azeton oder
Benzin fir die Reinigung der Plexiglas-Scheiben oder der Plastikteile in
der Kabine verwenden. Die Anweisungen des Herstellers genau beachten, wenn
handelsibliche Reinigungs= und Pflegemittel benutzt werden.
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TEIL VIII

Stoffe nicht mit einem L8sungsmittel tranken, das die Verstarkungen oder
Polstereinlagen beschidigen kdnnte. Damit die Teppichauskleidung nicht zu
nafBl wird, muB3 der Schaum so trocken wie mdglich sein und mit kreisenden
Bewegungen leicht eingerieben werden. Mit einem Staubsauger den Schaum ab-
saugen und den Teppich trocknen. Mit einem feuchten Lappen oder einer milden
Seifenldésung die Dekorationsteile aus Plastik, Vinyl bzw. Metall reinigen.
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TEIL IX
EINLEITUNG

Dieser Teil enth&lt flr die in das Flugzeug eingebauten Ger&teoptionen die
von der FAA genehmigten Grenzwerte, Normalverfahren, Notverfahren und Aus-
wirkungen auf die Leistung. Gerate, die zwar als Option angeboten werden,
aber Ublicherweise in das Flugzeug eingebaut sind, sind in Teil VII be-
schrieben, wenn Funktion und Betrieb keine detaillierten Anweisungen er-
fordern. :
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TEIL X

EINLEITUNSG

Hochstes Ingenieurswissen und beste Fertigungsmethoden sind in Konstruktion
und Bau Ihres Mooney Flugzeugs eingegangen. Und wie jedes Hochleistungsflug-
zeug L&Bt es sich am sichersten und effizientesten von einem qualifizierten
Piloten fliegen.

Wir empfehlen Ihnen dringend, sich mit dem Inhalt der Bedienungshandblcher,
Schilder und Checklisten vertraut zu machen, um einen optimalen Betrieb
Ihres Flugzeugs sicherzustellen. Wenn das Flugzeug den EigentUmer gewechselt
hat, kénnen einige dieser Dinge fehlen; sollte dies der Fall sein, sollten
sie so schnell wie méglich von einem Mooney-Vertriebs- oder Service Center
beschafft werden.

Fir Ihren Schutz und zu Ihrer Sicherheit haben wir diesen speziellen Teil
in das Flughandbuch aufgenommen, damit Sie Lhr Wissen Uber eine Reihe von
Sicherheitsfaktoren auffrischen kénnen. Lesen Sie diesen Teil in regel-
maBigen Absténden wieder durch.

Die Themen in diesem Teil sind gréBtenteils aus FAA-Unterlagen oder anderen
Artikeln, die sich mit sicherem Fliegen befassen, entnommen. Sie beziehen
sich nicht auf einen bestimmten Flugzeugtyp und ersetzen auch nicht Anwei-
sungen flr bestimmte Flugzeugbaumuster.

Ihr Mooney Flugzeug wurde so konstruiert und gebaut, dafl Sie fur viele Jahre

ein sicheres und effizientes Transportmittel haben. Wenn es richtig gewartet
und verninftig geflogen wird, kénnen Sie maximalen Nutzen daraus ziehen.

MOONEY AIRCRAFT CORPORATION
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TEIL X

ALLGEMEINES

Fliegen ist eine der sichersten Fortbewegungsméglichkeiten, wie die jahr-
Lichen Sicherheitsstatistiken zeigen. Als Pilot sind Sie flir sich, flr Ihre
Angehérigen, flir die, die mit Ihnen fliegen, gegenlber anderen Piloten und
dem Bodenpersonal verantwortlich, was bedeutet, daB Sie umsichtig und
sicher fliegen missen.

Im folgenden werden einige allgemeine Themen in nicht zu ausflhrlicher Form
behandelt. Zundchst einige MUSS- und DARF-NICHT-Regeln:

SIE

1.

10.

M.

12.

13.

14.

15.

16.

MUSSEN

Bestens vertraut mit Ihrem Flugzeug und auf dem laufenden sein oder
aber einen Uberprifungsflug absolvieren.

Alle Aspekte Ihres Fluges planen - einschlieBlich Wetter = und nach
Ihrem Plan fliegen.

Die verflgbaren Dienste — Flugsicherungsstelle, Wetterdienst, etc. -
in Anspruch nehmen.

Ihr Flugzeug einer gridndlichen Vorfluginspektion unterziehen.
Ihre Checklisten benutzen.

Mehr als genug Kraftstoff flr Start, geplanten Flug und ausreichende
Reserve tanken.

Sicher sein, daB Gewicht und Schwefphnkt innerhalb der Grenzwerte
Liegen.

Sicher sein, daBR Gepdck und lose Gegenstande gesichert sind.
Die Freigdngigkeit der Steuerorgane prifen.

Die richtige Fluggeschwindigkeit bei Start, Steigflug, Sinkflug und
Landung einhalten.

Die von einem anderen Flugzeug erzeugte Wirbelschleppe meiden.

Auf den nichsten Kraftstoffbehdlter umschalten, bevor das Triebwerk
mangels Kraftstoff abschaltet.

Notverfahren flr Triebwerk ausgefallen, Notausfahren des Fahrwerks
und andere Notverfahren in sicheren Flugh&hen Uben; vorzugsweise mit
einem Uberprifungsberechtigten Piloten.

Beim Fliegen Uber gebirgigem Geladnde Vorsicht walten lassen.

Ihr Flugzeug in gutem mechanischem Zustand halten.

Stets informiert sein und aufmerksam fliegen.
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TEIL X

SIE DURFEN NICHT

1. Mit Rauhreif, Eis oder Schnee auf dem Flugzeug starten.

2. Mit weniger als der empfohlenen Mindestmenge Kraftstoff,plus Reserve,
abfliegen.

3. Rlcksichtslos, angeberisch oder leichtsinnig fliegen.

4. In Gewitter oder in schwierige Wetterbedingungen hineinfliegen.

5. In mdgliche Vereisungsbedingungen hineinfliegen. Wenn Sie dennoch Ver-
eisungsbedingungen antreffen, Flugh&he oder Kurs &ndern, um die Aus-

wirkungen auf ein Minimum zu reduzieren.

6. Ruckartig oder mit zu hohem Kraftaufwand die Steuerorgane bewegen, da
sonst die rechnerischen Belastungen des Flugzeugs Uberschritten werden.

7. Fliegen, wenn Sie physisch oder geistig erschépft sind.

8. Sich auf das Glick verlassen.
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TEIL X

ALLGEMEINE INFORMATION ZU SPEZIELLEN

THEMEN

FLUGPLANUNG

Jeder verantwortliche Pilot muB sich vor dem Flug mit allen fir diesen
Flug verflgbaren Informationen vertraut machen.

Allen Piloten wird dringend das komplette Vorflug-Briefing empfohlen. Dieses
besteht aus: Wetter - am Platz, auf der Strecke, am Zielort, plus Alter-
nativen, Streckennavigationsinformation. Weiterhin sollte man offene Start-
bahnen des Flughafens, Lange der Startbahnen, Start— und Landestrecken des
Flugzeugs fur die zu erwartenden Bedingungen kennen.

Der umsichtige Pilot wird seine vorgesehene Flugstrecke und die Stationen
Uberpridfen und eine Liste zum schnellen Nachschauen erstellen. Es wird
dringend empfohlen, die zustindigen Flugverkehrskontrollstellen Uber den
Flugplan zu informieren, auch wenn es sich um einen VFR-Flug handeln wird.
Die Flugverkehrskontrollstellen sind auch Uber Anderungen oder Verspitungen
von 1 Stunde und mehr zu informieren. Nicht vergessen, am Zielort die Lande-
me ldung abzugeben.

Der Pilot mufB absolut vertraut sein mit der Leistung des Flugzeugs und den
Leistungsdaten, wie sie im Flughandbuch und auf den Schildern angegeben sind.
Die Auswirkungen von Temperatur und Druckhdhe missen bei der Festlegung

der Leistung berlcksichtigt werden, falls dies nicht schon in den Leistungs-
diagrammen erfolgt ist. Die zutreffenden Handblcher miUssen sich jederzeit
an Bord des Flugzeugs befinden, einschl. Gewichts= und Schwerpunktnachweis
und Ausrilstungsliste.

Das Flugzeug muBl so beladen werden, dafl die Gewichts— und Schwerpunktgrenz-
werte nicht dberschritten werden. Auch muB berlcksichtigt werden, daB auf
jeden Fall die Mindestmenge Kraftstoff fur den Start sowie ausreichend
Kraftstoff fir die Strecke, plus Reserve, an Bord ist. Das Schmierdl in den
Behdltern oder Triebwerken muB auf vorgeschriebenen Stand geprift werden;
ggf. ist Schmierdl nachzuflllen.

INSPEKTIONEN - WARTUNG

Zusdtzlich zu den in den Betriebsvorschriften geforderten Wartungsinpektio-
nen und Vorfluginformationen ist eine vollstandige Vorfluginspektion vorge-
schrieben. Es liegt in der Verantwortlichkeit des Eigentimers und Halters,

daB sich das Flugzeug in einem Llufttlchtigen Zustand befindet und die War-

tungsnachweise auf Stand sind.

Die folgenden Punkte sind kein Ersatz fur die fur jeden Flugzeugtyp festge-
schriebene Vorfluginspektion; sie dienen lediglich als Erinnerung an all-
gemeine Kontrollen, die durchgefihrt werden missen.
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Flugzeuge, die als Lufttaxi oder unter anderen als den normalen Bedingungen
eingesetzt werden, und Flugzeuge, deren Einsatzgebiet die feuchten Tropen,
kalte und feuchte Klimata, etc. sind, mussen ggf. haufiger Inspektionen auf
Abnutzung, Korrosion und/oder Schmierdlstand unterzogen werden. In diesen
Gebieten sollen so lange periodische Inspektionen durchgeflUhrt werden, bis
der Halter eigene, auf seiner Erfahrung beruhende Inspektionsintervalle
festlegen kann.

ANMERKUNG

Die festgesetzten Intervalle sind keine Garantie daflr, daB ein bestimmtes
Teil die Zeit bis zur ndchsten Inspektion ohne Stérung Ubersteht, da die
oben erwdhnten Faktoren vom Hersteller nicht berlcksichtigt werden kénner.

Korrosion und ihre Auswirkungen missen bei der frihestmdglichen Gelegenheit
behandelt werden. Eine saubere, trockene Oberfldche ist praktisch immun gegen
Korrosion. Sicherstellen, daB alle AblaBbohrungen immer frei sind. Schutz-
Uberzige und Abdichtungen verhindern, daB korrodierende Substanzen mit den
Metallflichen in Berlihrung kommen. Inspektionen auf Korrosion missen bei
Einsatzbedingungen, die die Gefahr der Korrosionsbildung bergen, sehr haufig
durchgeflihrt werden, so z.B. in Regionen mit hoher Salzkonzentration in der
Luft (Meeresnihe) und in Regionen mit hoher Luftfeuchte (Tropen).

AUSSENKONTROLLEN

Alle AuBenfldchen frei von Eis, Rauhreif oder Schnee

Reifen mit vorgeschriebenem FUlLldruck

Alle &uBleren Verzurrungen, Abdeckungeﬁ‘und Verankerungen entfernt
Kraftstoffsumpf entwéssert

Kraftstoffmenge ausreichend fir den Flug, plus Reserve, wenn mdglich durch
Sichtkontrolle Uberpriuft, alle Zugangsklappen verriegelt

Olstand gepruft, Zugangsklappen verriegelt

Al lgemeinzustand von Flugzeug, Triebwerk, Propeller, Abgasrohren, etc.
kontrollieren

Alle auBen Lliegenden Klappen/Deckel gesichert.

KONTROLLEN IM COCKPIT

Taschenlampe vorhanden

Erforderliche Dokumente an Bord

Checklisten benutzen

Verriegelung der Steuerorgane entfernt

Freigdngigkeit der Steuerorgane prufen

KabinentUr und Gepackraumklappe geschlossen und verriegelt

Sicherheitsgurte angelegt
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Passagiere gebrieft

Triebwerk und PropeLLér Llaufen zufriedenstellend »
ALLe'Triebwefkihstrumente auf korrekte Anzeigen geprift
Kihlk lappen in der richtigen Stellung
Kraftstoffwahlschalter in der richtigen Stellung
Kraftstoffvorrat an den Anzeigern geprift

HéhenmessereinsteL[ung gepraft.

FLUGBETRIEB

ALLGEMEINES

Per Pilot muB mit allen Informationen béstens vertraut sein, die der Her-
steller Uber das Flugzeug herausgegeben hat und die von der FAA verlangt
werden, um das Flugzeug in Ubereinstimmung mit dem von der FAA genehmigten

Flughandbuch und/oder den vorhandenen Schildern und Aufklebern fliegen zu
kénnen.

TURBULENZEN

Das komplette Wetterbriefing vor dem Flug ist der erste Schritt zur Sicher-
stellung eines sicheren Flugverlaufs. Ein weiterer Schritt ist die Anpassung
der Wetterdaten auf der Strecke. Allerdings weif3 der erfahrene Pilot auch,
dafl sich die Wetterbedingungen manchmal sc¢hnell andern kdnnen, und so wird
er Wettervorhersagen eher als den Rat eines Fachmanns betrachten und nicht
als absolutes Faktum. Der Pilot erhdlt alle verfligbaren Informationen, aber
dennoch. muB er, aufgrund seines Wissens um Wetterinderungen, —beobachtungen
und -bedingungen, stets aufmerksam sein.

Der Flug ist so zu planen, daR Gebiete mit starken Turbulenzen und Gewittern
umflogen werden. Allerdings ist es nicht immer méglich, die einzelnen Sturm-
zonen festzustellen bzw. die freien Zonen dazwischen zu finden.

Gewitter, Linienbden und starke Turbulenzen sind als &uBerst gefdhrlich zu
betrachten und zu meiden. Die in Hagelstlrmen und Tornados anzutreffenden

Windgeschwindigkeiten kénnen jedes Flugzeug zerstéren, so wie ein Tornado

auch am Boden fast alles auf seinem Weg zerstért.

Ein Rotor-Cumutus vor einer Linienbé oder einem Gewitter ist ein sichtbares
Zeichen starker Turbulenz, jedoch darf Fehlen des Rotor-Cumulus nicht so
interpretiert werden, daf3 keine Turbulenz vorhanden sei.

FLIEGEN IN TURBULENTER LUFT

Obwohl das Fliegen in starker Turbulenz vermieden werden soll, kann unter
best immten Bedingungen ein Flug in turbulenter Luft vorkommen.

Dabei gibt es zwei Grundprobleme, deren Lésung in beiden Fillen die richtige
Fluggeschwindigkeit ist. Einerseits besteht die Gefahr der Beschadigung der
Zelle bzw. eines Bruchs, wenn eine zu hohe Fluggeschwindigkeit beibehalten
wird, andererseits kann StrdmungsabriB eintreten, wenn die Fluggeschwindig-
keit zu niedrig ist.
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Wenn die Turbulenz beim Reiseflug oder im Sinkflug angetroffen wird und fir
Pilot und Passagiere unbequem wird, ist das beste Verfahren die Verringerung
der Fluggeschwindigkeit auf Mandvriergeschwindigkeit, die im von der FAA
genehmigten Flughandbuch angegeben ist. Diese Geschwindigkeit ist die beste
Gewahr, UbermdBige Zellenbelastungen zu vermeiden, und bietet gleichzeitig
ausreichende Sicherheit im Hinblick auf unbeabsichtigtes Uberziehen auf-
grund von Boden.

Darauf achten, daBl nicht Ubersteuert wird, bei dem Versuch, H8heninderungen
auszugleichen; abrupt aufgebrachte Steuerkrifte erzeugen schnell g-Krifte,
die zu Uberlasten und damit Zellenbeschadigungen flihren kénnen. Sie sollten
besonders auf den Rollwinkel achten und Kurven méglichst weit und flach
fliegen, und gleichermaBen vorsichtig die Steuersiule vor- und zurlckbewegen,
um die Flugzeugnase horizontal zu halten. Sowohl bei Auf- als auch bei Ab-
winden die Horizontalfluglage beibehalten. Sparsam mit der Trimmung umgehen,
da die vertikalen Luftsdulen Geschwindigkeit und Richtung andern und somit
sehr schnell ein stark vertrimmter Zustand entstehen kann.

FLIEGEN IM GEBIRGE

Flige in niedrigen Hohen Uber gebirgigem Geldnde sind zu vermeiden, insbe-
sondere in der N3he der Leehinge. Wenn die Windgeschwindigkeit in der Niahe
des Gebirgskamms Uber 25 kts betrdgt und die Windrichtung etwa senkrecht

zum Kamm verlduft, sind Gebirgswellen Uber und in der N3he der Leehinge wahr-
scheinlich. Wenn die Windgeschwindigkeit in Hdhe des Kamms Uber 50 kts be-
tragt, ist eine starke Gebirgswelle mit starken Auf=- und Abwinden und extremer
Turbulenz wahrscheinlich. Die schlimmste Turbulenz wird in und unter der
Rotorzone angetroffen, die im allgemeinen 8 bis 10 Meilen unter dem Kamm
windabwidrts entsteht. Diese Zone ist gekennzeichnet durch "Rotor=Cumuli",
wenn die Luftfeuchte genigend hoch ist; Alto—Cumulus-Lentikularis-Wolken

sind ein weiteres sichtbares Zeichen fir eine vorhandene Gebirgswelle, aber
ihr Auftreten hangt ebenfalls von der Luftfeuchte ab. Gebirgswellenturbulenz
kann natirlich auch bei trockener Luft auftreten, und das Fehlen solcher
Wolken darf nicht als Bestitigung daflir genommen werden, daf keine Gebirgs~
wellenturbulenz vorhanden sei. Ein Gebirgswellenabwind kann die .Steigféhig=-

keit Ihres Flugzeugs Ubertreffen, so daB Gebirgswellenabwinde zu meiden
sind.

VFR - NIEDRIGE WOLKENUNTERGRENZEN

Wenn Sie keine Instrumentenflugberechtigung haben, sind "VFR On Top" (VFR
Uber den Wolken) und "Special VFR'" (VFR mit Sonderfreigabe) zu vermeiden.
Wenn Sie {iber eine geschlossene Wolkendecke geraten (z.B. am Zielort) und
ein Notsinkflug erforderlich wird, so ist dies eine auBerst gefdhrliche
Situation fir den VFR-Piloten. Es wird VFR-Piloten nicht empfohlen, eine
Freigabe ‘aus bestimmten Flugplatzkontrollzonen heraus, ohne Mindest-=Wolken-
untergrenze und Mindestsicht von 1 Meile — was bei '"Special VFR" zulédssig
ist ~ anzunehmen.

Gebiete mit niedrigen Wolkenuntergrenzen und eingeschrénkter Sicht sind zu

meiden, solange Sie keine Instrumentenflugberechtigung und ein mit den not-~
wendigen Instrumenten ausgeristetes Flugzeug haben. Und auch dann umsichtig
fliegen und Alternativen planen.

10-9
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TEIL X

VFR BEI NACHT

Bei VFR- Nachthugen muB der Pilot, zus&tzlich zu der der Flugstrecke ent-
sprechenden Hohe, eine sichere M1ndesthugh6hé’einhattén, die sich aus dem
Gelinde, Hindernissen wie Fernsehtlrmen oder Gemeinden im Uberflogenen
Gebiet ergibt. Dies gilt besonders flir gebirgiges Gelinde, wo im allgemeinen
der Bezug zum Boden schlecht hergestellt werden kann und somit ein Mindest-
abstand von 2000 ft notwendig ist. Verlassen Sie sich nicht darauf, daB Sie
Hindernisse rechtze1t1g erkennen kénrien, um ihnen auszuweichen. Fliige in
dunklen Nichten Uber wenig besiedeltem Gebiet &htieln fast einem IFR- FLug

und sollten von ungelbten P1Loten n1cht durchgefuhrt werden.

SCHWINDEL - DESORIENTIERUNG

sind d1e GLe1chgew1chtsorgane im 1nneren Ohr v1e[faLt1gen Krdften ausgesetzt,
die am Boden normalerweise nicht auftreten. Wenn Verlust der Sicht dazu-
kommt, also der Bezug zum Boden verloren geht, kann es zu Schwindelanfallen
kommen. Falsche, illusionire Interpretatiorien sind die Folge und die Wahr-

nehmungsfihigkeit des Piloten hinsichtlich Hdhe und Lage seines Flugzeugs
kann gestoért sein.

Unter VFR-Bedingungen kann der Gecichtssinn unter Bezugnahme auf den Horizont

Illusionen ausschlieflen. Bei eingeschrinkten Sichtbedingungen (Nacht, Nebel,

Wolken, Dunst, etc.) Uberwiegen die Illusionen. Nur durch das Wissen um
~diese Illusionen und durch entsprechende Aufmerksamkeit sowie durch Ubung

der Instrumentenflugverfahren kann ein FLugzeug sicher unter eingeschrénkten

S1chtbed1ngungen geflogen werden. :

Hdufig werden Schwindelanfille hervorgerufen durch Fliegen in Nebel, dichtem
Dunst oder Staub, in Wolkenbinken oder bei 3uBerst geringer Sicht, wenn die
Blitzleuchten und besonders die Rundumwarnleuchte eingeschaltet sind. Sie
missen unter solchen Bedingungen ausgeschaltet werden, besonders bei Nacht.

Alle Piloten miUssen die Wetterinformationen einholen und bei der Flugplanung
ihren gesunden Menschenverstand benutzen. Der VFR-Pilot mufl besondere Vor-
sicht walten lassen, um niedrige Sichtbedingungen zu meiden.

Luftkrankheit geht haufig der Desorientierung voraus oder geht mit ihr ein-

her und kann den Flug noch mehr gefdhrden.

UBERZIEHEN, TRUDELN UND LANGSAMFLUG

Uberziehen und Langsamflug missen in sicheren Hohen gelbt werden, damit
ein Abfangen méglich ist. Jedes dieser Mandver mufl in einer Hohe Uber 6000 ft
Uber Grund durchgefihrt werden.

Trudeln ist gefdhrlich und muB vermieden werden. Die meisten Flugzeuge sind
ohnehin entsprechend beschildert, d.h. daB absichtliches Trudeln verboten
ist. Dem Trudeln geht Strdmungsabrif voraus. Schrelles und entschlossenes
Beenden des Uberzogenen Flugzustands schutzt vor unbeabsichtigtem Trudeln.
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Far alle FLugzeuge wird gefordert, dafl entweder ihre Flugeigenschaften so
sind, dafl eine Warnung vor einem bevorstehenden Strdmungsabrifl gegeben wird,
oder aber eine kiUnstliche Uberziehwarnung e1ngebaut sein-muB.-Die, Uberzieh-
warnanlage muB immer funktionsfdhig gehalten. werden. Das FLugzeug nicht -
fliegen, wenn diese WarnanLage durch SchutzschaLter oder- auf . andere Art

und Weise funkt1onsunfah1g gemacht 1st. .

Uberziehen mufl in sicheren Hohen mit h1nre1chend Raum fir das Abfangen gelbt
werden. Sollte das FLugzeug unbeabs1cht1gt ins TrudeLn geraten,kTrudeLn
sofort beenden und abfangen. G : ;

Wachsam sein, wenn uberzogene Fluglage droht. Sofort korrigieren, um den
Stromungsabr1B zu vermeiden, bzw. wenn Sie Uben, in dem Moment reag1eren,
in dem der Strdmungsabrifl eintritt. Folgendes wird empfohlen:

1. Keine Passagiere mitnehmen. Sich .vergewissern, daB der Schwerpunkt des

Flugzeugs so weit vorne wie. méglich’ liegt. Vordere SchwerpunktLagen er-
leichtern das Abfangen aus dem TrudeLn.,‘

2. Sicherstellen, daB alle notwend1gen Steuerorgane fur SchuLer und Lehrer
voll funktionsfdhig sind. - :

3. Solche Ubungsflige in Hohen uber 6000 ft Uber Grund durchfuhren.

Nicht vergessen, dafB ein FLugzeug 1n1PL§t;rundenhohe,oder in der Nahe der
Platzrundenhdhe wahrscheinlich nicht mehr aus dem Trudeln abgefangen werden
kann, bevor es auf dem Boden aufschlagt. Deshalb ist beim Sinken. auf Platz-
rundenhdhe und wéhrend der Platzrunde und.dem Anflug eine sichere Spanne
oberhalb der Uberziehgeschwindigkeit einzuhalten. Beim Start oder Durch-
starten ist besonders darauf zu achten, daf Strdémungsabrifl im Zusammenhang
mit Kurven bei niedriger Geschwindigkeit vermieden wird. Die im Handbuch
angegebenen Fluggeschwindigkeiten einhatten.

STANDARDVERFAHREN FUR BEENDEN UND ABFANGEN DES TRUDELNS

Im Falle eines unbeabsichtigten Trudelns sollte das folgehde Verfahren an-
gewandt werden:

1. Seitenruder - Voller Ausschlag entgegen der
Trudelrichtung
2. Steuersaule Schnelle Bewegung nach vorn (vor die

Neutralstellung). Zusatzlich kurz
nachdricken, wenn die Drehung nicht

aufhort

3. Querruder - NeUfEaLétéLLung

4. Leistungshebel Zurdcknéhmen auf Leerlauf

5. Landeklappen - Falls ausgefahren, so schnell wie
méglich einfahren

6. Seitenruder ' Neutralstellung

7. Steuersaule ‘ ’ Lahgsam ziehen, um die‘FLugzeugnase

in Horizontallage anzuheben, nachdem
das Trudeln beendet ist.
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TEIL X

WIRBELUNGEN - WIRBELSCHLEPPEN

Jedes Flugzeug erzeugt im Flug Verwirbelungen, teilweise durch Propeller

und DUsentriebwerk, teilweise durch die Fliigelspitzen. Je gréBer und
schwerer ein Flugzeug ist, desto ausgepragter und turbulenter sind die
Wirbelschleppen. Die Fllgelspitzenwirbelungen bei groBen, schweren Flugzeugen
sind besonders in der Niahe der FlUgel sehr-stark, und nehmen mit Zeit, Wind
und Abstand ab. Es handelt sich um Roliwirbel von jeder Flidelspitze. Bei
ErprobungsfLigen wurden Wirbelgeschwindigkeiten von 133 kts festgestellt.
Beim Start von groflen Flugzeugen. wurden Abgasgeschw1nd1gke1ten von 25 mph,
2100 ft hinter m1tteLgroBen FLugzeugen gemessen.

Die groBte Gefahr far Le1chthugzeuge bestehI, wenh.das Leichtflugzeug inner-
halb von 2 min oder weniger nach dem Vorbe1fL1egen groBer Flugzeuge in den
Rolleffekt der FLugeLsp1tzenw1rbeLungeh gerat. Dieser Rolleffekt kann groBer
sein als d1e mit: einem FLugzeug max1maL mogL1che Gegensteuerung.

Die Turbulenzzonen kdnnen 3 min und Langer bestehen bleiben, je nach Wind-
verhdltnissen, und koénnen sich Uber mehreré Meilen hinter dem Flugzeug aus-

breiten. In diesen FaLLen etwas Uber diesen Flugzeugen oder seitlich versetzt’
fliegen.

Aufgrund‘der vielen mogL1chen Bed1ngungen, d1e angetroffen werden kénnen,
gibt es kein festgelegtes Verfahren, mit dem Wirbelschleppen in allen
Situationen ausgewichen werden kénnte. Allerdings enthilt das Airman's
Informatioh Manual deta1LL1erte Informationen fir einige Verfahren zum Aus-
weichen von Wirbelschleppen. Ihr Urte1stermogen einsetzen und ausreichend
zeitlichen und” entfernungsma81gen Abstand ‘halten, sowohl hinter anderen
Flugzeugen und beim Kreuzen ihrer Bahn als auch bei Start, Steigflug, Anflug

und Landung. Stets auf Wirbelschleppen anderer fFlugzeuge, egal wie grofB3 sie
sind, achten.

START UND LANDUNG

Wenn von Startbahneh gestartet wird, die mit Wasser oder gefrierendem Matsch
bedeckt sind, das Fahrwerk ca. 10 s langer als normal ausgefahren lassen,
damit die Rader im Fahrtwind weiterdrehen und dadurch die gefrierende Feuch-
tigkeit abgeschLeudert wird.. Das Fahrwerk dann ein- und wieder ausfahren und
nach weiteren ca. 5 s. endguLt1g einfahren. Darauf achten, daB die Hoéchst-

geschwindigkeit fir die Betatigung des Fahrwerks dabei nicht Uberschritten
wird.

Auf Landebahnen, die mit Wasser oder Matsch bedeckt sind, vorsichtig landen
wegen des Aquaplaning, bei dem Bremsen und Steuern mangels ausreichender
Obérflichenreibung keine Wirkung zeigen, Mit Schnee und Eis bedeckte Lande-
bahnen sind ebenfalls gefahrlich. Der Pilot sollte sich weiterhin der Mdg-
Lichkeit gefrierender Bremsen bewuBt sein,

Vorsicht walten lassen, wenn bei bdigen Winden gestartet oder gelandet wird.
Auch die besonderen W1ndbed1ngungen aufgrund von. Gebduden oder anderen Hin-
dernissen in der N3he der Start-'und Landebahn missen. bei Seitenwind-An— und
bfLugen berucks1cht1gt werden.i .
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TEIL X

MEDIZINISCHE RATSCHLAKGE

ALLGEMEINES = /% o . TEeiien

Die moderne Industrie .hat ein sehr gutes Renomée, was die Lieferuny zuver=-
Lassigen. Gerédts anbeLangt. Wenn..der Pilot das Flugzeug betritt, wird er
1ntegraLer Bestandteil.des Mensch-Masch1ne-Systems. Er dst’ far den erfolg-
reichen Flug genauso w1cht1g wie -die Steuerftachen. Den” Piloten bei der
Vorflugplanung zu ignorieren: ware. genauso ynsinnig wie die Unterlassung der
Inspektion der Steuerflichen. oder eines. anderen wichtigen Teils der Maschine
auf einwandfreie Funktion. Der Pilot seLbst tragt d1e Verantwortung, vor
dem Flug se1neZuverLass1oke1t festzusteLLen.,rw‘“: -

Beim FL1egen e11es FLugzeugs muB der Mensch freq sein von~E1nfLussen oder
Bedingungen, die. sedne, Aufmerksamkeit, seine Fah1gke1t zu’ korrekten Ent-
scheidungen und seine schnelle Reakt1onsze1t bee1ntracht1gen.

MUDIGKEIT -

Midigkeit verlangsamt im aLLgeme1nen die Reaktionszeiten und verursacht -
unsinnige Fehler- aufgrund von, Unaufmerksamke1t Zur ubL1chen Ursache der
Midigkeit - zu wenig-Ruheze'it’ und ungenugend SchLaf = kommen Berufsstress,
finanzielle Sorgen, Fam1L1enprobLeme h1nzu, die alle wesentlich zum-Fehl=-:
verhalten beitragen kénnen. Wenn Sie vor einem Flug. bereits. mide s1nd
fliegen Sie-nicht. Um den Ausw1rkungen der Mud1gke1t auf langen FLugen

vorzubeugen, ge1st1g wach bLe1ben durch Checks m1t Bodenstat1onen und Mit-*
plotten. :

HYPOXIE

Hypoxie ist einfach ausgedriickt ein Sauerstoffmangel, so daB Gehirn und
andere Kérpergewebe nicht richtig funktionieren. Die Anfalligkeit fir.
Hypoxie ist individuell sehr verschieden. ZusatzL1ch zu der mit groBeren
Hohen abnehmenden Sauerstoffzufuhr kénnen weitere Faktoren, die.den Sauer—.
stofftransport des Blutes bee1ntrécht1gen (Anaemie, Kohlenmonoxyd, be-
stimmte Medikamente), zur Hypoxie be1tragen. AuBBerdem mindern ALkohoL und
verschiedene Medikamente' d1e Fah1gke1t des Geh1rns, ‘der Hypoxie zu w1der-
stehen.

Der Korper besitzt kein ALarmsystem, das zu wen1g Sauerstoffzufuhr an-—
kindigen wirde. Es L&aBt sich n1cht VOrhersagen, wann und wo wahrend .eines.
geplanten Fluges Hypoxie auffreten und w1e sie $ich JuBern wird. E1n frih-
zeitiges Hauptanzeichen der Hypox1e ist ein erhohtes WOhLbef1nden (auch
als Rausch bekannt). Dieses fUhrt zu verLangsamten Reakt1onen, gestortem
Denkvermégen, ungewdhnlicher Midigkeit und dumpfem Kopfschmerz.

Die Symptome treten langsam aber fortschre1tend, schLe1chend m1t pLotzL1chem
Durchbruch, auf und sind besonders ausgepragt in Héhen tber 10 000 ft. .

Das Nachtsehvermégen kann jedoch sthon in Héhen unter 10 000 ft beeintrach-
tigt werden. Starke Raucher kénnen die frihen Symptome der Hypoxie in
niedrigeren Hohen als Nichtraucher bemerken. Bei Flugen Uber 10 000 ft

und wann immer die Symptome auftreten, zusdtzlichen Sauerstoff einatmen.

it
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TEIL X

HYPERVENT ILAT ION ' 4 T

Hyperventilation ist eine Stdérung des Atmungsvorgangs und kann bei Menschen
als Folge von emotionalen Spannungen oder Angst auftreten. Unter emotionaler
Belastung, bei Furcht oder Schmerz, kann sich die -Atemfrequenz erhdhen, so
daB mehr Luft in die Lungenkommt, wéhrend gleichzeitig nicht mehr Kohlen-
dioxyd als normal ausgeschieden werden kanh. Also wird das Kohlendioxyd

aus dem Blut "ausgewaschen'. Die hiufigsten Symptome fir Hyperventilatieén
sind: Schwindel, Gefiihl von heiB und kalt, 'Kribbeln' in den Hinden, Beinen
und FiBen, Muskelkrampf, Brechreiz, Schl&frigkeit und schlieBlich BewuBt-
losigkeit. ' : '

Sollten Symptome auftreten, die nicht eindeutig als ‘Hypoxie oder Hyperventi-
lation erkannt werden kdénnen, 3 oder 4 tiefe Zlge, Sauerstoff nehmen. Wenn
die Symptome :flir Hypoxie standen, wird sith das Befinden schnell bessern
(von Hypoxie erholt man sich schnell). Wenn die Symptome weiterbestehen, .
 zus&tzliche :Sauerstoffzufuhr unterbrechen. und bewuBt die-Atemfrequenz
herabsetzen, bis die Symptome verschwinden, und dann wieder normal atmen.
Normales Atmen kahn dadurch unterstitzt werden, daB man laut spricht.

ALKOHOL

Gesunder Menschenverstand und wissenschaftliche Nachweise sagen klar, daB
Sie unter AlkoholeinfluB nicht als Besatzungsmitglied fliegen dirfen. Selbst
kleine Mengen Alkohol im menschlichen Kdérper setzen das Urteils= und Ent=
scheidungsvermdgen herab. FAR 91.11 legt fest: '(a) Niemarid darf als Be-
satzungsmitglied t&tig sein = (1) innerhalb 8 Stunden nach Alkoholgenuf".

Durch Tests wurde nachgewiesen, dafB im aLLgemejnen 59 mL (2 oz) Alkohol in
15 000 ft Hohe den gleichen negativen Effekt haben wie 177 mL (6 0z) in
Meereshéhe. Mit anderen Worten, je hoher, desto higher.

MEDIKAMENTE

Die Einnahme selbstverordneter oder anderer Arzneimittel beim Fliegen kann Y
juBerst gefihrlich werden. Selbst einfache Mittel aus der Hausapotheke oder
rezeptfreie Mittel und Medikamente, wie Aspirin, Antihistamine, Grippe-

tabletten, Hustensafte, Abflhrmittel, Beruhigungstabletten und Appetitzigler
‘kdnnen das zum Fliegen notwendige Urteils— und Koordinierungsvermdgen stark
beeintrichtigen. Am sichersten ist es, keine Medikamente vor und wdhrend des

Fluges einzunehmen, es sei denn, auf Rat eines Flugmediziners.

SPORTTAUCHEN

Kurz nach L3ngerem Tauchen darf nicht geflogen werden. Durch den erhdhten
Wasserdruck hat sich UbermdBig Stickstoff im Kodrper angesammelt. Wenn dem
Kérper vor dem Start nicht ausreichend Zeit gegeben wird, den Uberschlssigen
Stickstoff wieder auszuscheiden, kénnen Sie - selbst in Hdhen unter 10 000 ft, -
wo die meisten Leichtflugzeuge fliegen - bereits ein rauschartiges Geflhl
erfahren.
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