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PA 28-235 Cherokee WerkslNr, 287310001 und
folgende :

Kennzeichen t D-BJPB
Werknummer s 28-7310007
Baujahr ¢ 1972

-Flugzeugbaureihe : PA 284835

Hersteller : Piper-Aircrqft'Cprpoihn

tion Vero Beach, Flori.
Iufttlichtigkeits- y "
gruppe’ ¢ Normalflupzeug

Iufttiichtigkeits CAR ¥ eirischlieSlich

forderungen ¢  Amendment 3.2 sowie §§
34304, und 3,705 von
Amendment 3e7

Flugzeug- Kenn ;
blatt Nr, ¢ 518

Dieses Flughandbuch muB im FMlugzeusy stets
nitgefithrt werden. Die .darin  enthalteren
Betriebsgrenzen, Anweiaungen‘undgVerﬁnhren
8ind vom Flugzeugfihrer ainzuhaLten; Jedeyp
Flugzeugfilhrer hat sich vop dem Mug mit

dem Inhalt dieses Buches vertraut au maahgﬁ;

Die darin f'estgelegten Angeben #ind folgen
den Unterlagen antnommang: e

Owner's Handﬁﬁgk»Mbdell PA 28 235
Type Certificate Data Sheet

Nr.2 A 13 Rev%g@bni%Q

Hbrd 1979
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Airplene, Plight Manual
(PAR apprioved Report VB 442 vom
01,03:1973)
Sept. 1972)
Musterbetreuer in Deutsohland und verantworte
lich fiir den Inhalt dieses Buches:

HENSCHEL FLUGZEUG-WERKE AG
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BERICHTIGUNGEN

NR

BEZEICHNUNG BLATTNUMMER DATUM

LBA

ERGANZUNGEN EINGEARBEITET | 1.0.3, 1.1.6/7, |JUNI 1981
%1.90 /19, 2.1
124 26261/24
1‘95"‘.""6, 6-2-"""-‘-

Verantwortlich fir den Inhalt der Berichtigung

HENSCHEL FLUGZEUG-~WEREKE AG

3500 KASSEL

pra Dr. Maushake 1.V. Hessenmllller

PA 28-235
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INHALT

Allgemeines und Systembeschreie
bungen

Betriebsgrenzen und Hinweisge
schilder

Notverfahren

Bedienungsanweisungen (Normale
verfahren)

Leistungen
Anhang

Bedienungsanweisung fiir zusitge
liche Ausristung

Gewichts- und Schwerpunktsbe-
stimmung

Ausrilstungsliste
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PA 28-235 C a1.1.2e

MOTOR UND PROPELLER:

Die PA 28-235 ist mit einem Lycoming :
0~540-B 4B5 ausgeriistet, der bei 2575 U/min
235 PS SAE leistet, Der Motor hat eine Verw
dichtung von 7,2 ! und bensdtigt Flugkraft=-
stoff mit mindestens 80/87 Oktan. Zur Aus-
riistung gehdrt ein Starter, eine 60 Ampere,
=12 Volt-Wechselstrom~Lichtmaschine, doppel= .
te Magnetzilndung, Vacuumpumpenantrieb, eine
motorgetriebene und eine .elektrische Krafte
stoffpunpe, ein Schwimmvergaser und ein
Trocken-Luftfilter fiir den Vergaser,

Die Auspuffgase werden durch ein System aus
rostfreiem Stahl geleitet, aus dem auch die
Warmluf+t fiir die Kabinenheizung, die Schei-
benenteisung und die Vergaservorwirmung ente
nommen wird. ,

Der Propeller ist ein Hartzell HC+C2YK-1 ()
F/F 8468 A-4"constant speed" (konstante Dreh=
zahl) mit 203 om (80 in) Durchmesser, der
durch einen Hartzell F~4-3 Regler gesteuert
wird. Dieser Regler befindet sich am vorderen
Teil des KurbelgehZuses und versorgt den Pro-
peller ilber die Antriebswelle mit 0l. Er wird
mit einem Hebel {ilber ein Kabel vom Coockpit
aus eingestellt,

Die zweiteilige Verkleidung der PA 28-235 ist
so konstruiert, daB der Motor unter allen nore
malen Flugbedingungen ausreichend gekiihlt
wird,

Die Konsole in der Gas-, Gemisch~ und Proe
pellerverstellhebel angebracht sind, befine
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det gich in der Mitte unten am Instrumentene
brett.

Auf der rechten Seite der Konsole befindet
sich eine Feststellvorrichtung, die eine
selbststindige Verinderung der Stellung des
Gas~, Gemisch- und Propeller-Verstellhebels
verhindert. Rechts neben der Konsole ist der
Hebel zur Bedienung der Vergaservorwirmung,

ZELLE UND TRAGFLACHEN:

Die gesamte Konstruktion ist aus einer Alus
miniumlegierung gefertigt, mit Ausnahme ei=
niger Teile wie Motoraufhingung und Fahrs
werkstreben, die aus Stahl hergestellt sind,
wodurch eine iiber die normalen Bedingungen
hinausgehende Sicherheit erreicht wird, Die
Motorverkleidung, AuBentanks usw, sind aus
Fiberglas. Alle AuBenflichen sind mit einem

dtzenden Mittel grundiert und mit Acryl-Lack '

beschichtet,

Die Tragflédchen sind auf jeder Seite des
Rumpfes durch Einsetzen des inneren (dicken)
Endes des entsprechenden Hauptholms in den
Holmtrédgerkasten, der integrierter Bestande
teil der Rumpfkonstruktion ist, befestigt,
wodurch ein "durchgehender" Holm entsteht.
Zusédtzliche Befestigungen befinden sich am
hinteren Holm und am vorderen Hilfsholm,

Die Tragflédchen haben ein Laminar-Profil

Typ NACO 652-415, das seine grdB8te Dicke 40 %
hinter der Fliigelvorderkante erreicht.
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FAHRWERK:

Das Fahrwerk der PA 28-235 ist ein nicht
einziehbares Fahrwerk in Bugradanordnung,
Das Bugrad ist durch Betdtigung des Seiten-
ruderpedals in einem Bereich von 45 steuere
bar, In der Bugradsteuerung ist eine hy=
draulische Flatterdi4mpfung eingebaut. Eine
Federeinrichtung innerhalb des Seitenruder-
systems hilft das Seitenruder neutral nal-
ten und libernimmt die Seitenrudertrimmung,

Die Fahrwerksfederstreben (pneumatisch, hye
draulisch) sind bei normaler Belastung 8,3 cm
beim Bugrad und 11,4 cm bei den Hauptridern
ausgefahren (Leergewicht plus Kraftstoff).

Das Hauptfahrwerk ist mit Scheibenbremsen
versehen., Die Bedienung erfolgt mittels
Handgriff, der in der Mitte unter dem Instru-
mentenbrett angebracht ist, oder durch die
wahlweise in den Seitenruderpedalen einge=
bauten FuBspitzenpedalen.

Am Handgriff fiir die Betdtigung der Bremse
befindet sich ein Knopf fUr die Parkbremse,

Parkens Knopf driicken, Handgriff ziehen,
Knopf loslassen. :

Losen: Handgriff ziehen und nach vorn
drilcken.

STEUERUNGSSYSTEM 3

Ein Doppelsteuer gehdrt zur Standardause
ristung der PA 28-235, Die gesamte HShene
flosse wirkt als H8henruder, an ' deren Hine
terkante Trimmklappen angebracht 8ind, die
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durch Betdtigung des Handrades zwischen den
Vordersitzen verstellt werden k#nnen., Der
Stabilisator sorgt bei gegeniiber konventio-
nellen Leitwerkflichen, verkleinertem Gee
wicht, Widerstand und geringerer GrdBe fir
eine bessere Stabilit#t und Steuerbarkeit,
Die unterschiedliche Wirkung der Querruder
trégt zur verhindertung des unerwiinschten
Gierens bei und erleichtert die notwendige
Koordination (Quer~ und Seitenruder) beim
Kurven,

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

Achtung: Die Landeklappe darf nur voll ein-
gefahren auf der rechten Seite
als Tritt benutzt werden.

KRAFTSTOFFSYSTEM .

Das Fassungsvermdgen der Kraftstofftanks be-
trédgt insgesamt 318 Liter, verteilt auf zwei
Heuptbehédlter mit je 95 Liter (bis zu den
Winkelmarkierungen 68 Liter) und 2 Zusatze
behdlter (AuBentanks) mit je 64 Liter., Aus-
fliegbar sind insgesamt 312,5 Liter,

Fir den fall, daB die motorgetriebene Kraft-
stoffpumpe ausfillt, ist eine zusidtzliche
elektrische Kraftstoffpumpe eingebaut. Die
elektrische Pumpe sollte beim Start, bei der
Landung und beim Umschalten von einem ‘ank
zum andren stets eingeschaltet sein. Der Tanke
wahlhebel befindet sich in der Mitte unter
dem Instrumentenbrett auf dem Tunnel, Er hat
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5 Einstellpositionen, eine filr jeden Yank
und die "OFF"-Stellung (Brandhahn), Wird

nicht vollgetankt, den Kraftstoff gleich-
médBig verteilen, dabei zuerst die AuBen-

tanks fiillen.

Tankwahlhebel Hebel fiir SchnellablaBventil

Jeder Tank ist mit einem SehnellablaB ver-
sehen, der sich unter den Tragfldchen an
der jeweils hinteren, inneren Ecke des Tanks
befindet. Der Kraftstofffilter und ein
SchnellablaBventil sind am tiefsten Punkt
des Kraftstoffsystems angebracht,

Nach jedem Tanken und tiglich vor dem ersten
Flug sollte liber die Schnellablisse Kraft-
stoff entnommen und auf Wasser und Schmutz
untersucht werden., Es ist wichtig, dabei wie
folgt zu verfahren:

1, Uber jeden lankschnellablaB soviel Krafte

stoff entnehmen, bis sicher ist, daB m4g-
licher Schmutz oder Wasser entfernt sind,
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2. Einen Behdlter unter die Kraftstoffsumpf = AblaBftffnung (unter

dem Rumpf) stellen.

« Durch Driicken des Hebels, der sich an der rechten Kabinensei-

te vor dem Riicksitz befindet, Kraftstoff aus dem Filter ab-
lassen. Der Tankwahlhebel muB dabei nacheinander in folgenden
Position sein:

"OFF" (zu)

Left tip (linker AuBentank)
Left main (linker Haupttank)
Right main (rechter Haupttank)
Right tip (rechter AuBentank).

Dadurch wird sichergestellt, daB aus Kraftstoffleitungen und
~filter eventuelle Fremdstoffe entfernt werden. Bei vollen
Tanks dauert es ca. 11 Sekunden den Kraftstoff aus den Lei-
tungen zwischen AuBentanks und Filter abzulassen und 6 Sekun-
den bei den Leitungen zwischen Haupttanks und Filter. Sind
die Tanks nicht ganz gefitillt, dauert es einige Sekunden l3n-~
ger.

Den im untergestellten Behidlter aufgefangenen Kraftstoff auf
Wasser und Schmutz untersuchen und von auBen iUberpriifen, ob
das Ablafventil richtig geschlossen ist und nicht leckt.

VORSICHT wahrend des Kraftstoffablassens,erhfhte Feuergefahr.

Beim Anlassen des Motors sicherstellen, daB unmittel-
bare Feuergefahr nicht besteht.

ACHTUNG War der Kraftstoff,z.B. zu Wartungszwecken, komplett

abgelassen muB der Motor nach dem Tanken mindestens
3 Minuten mit 1000 1/min auf jeden Tank laufen, um
sicherzustellen, daB die Luft aus den Leitungen her-
aus ist.

JUNT 1981
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rElektrische Kraftsteffpumpe

v

&
3
5
é.
!
y 8
5. 2
P -
'ﬁ - g
~ W s
X
8
2
g

SystemablaBhebel

- AnlaBeinspritzer

Rechter Haupt-

tank
| ~— ] ’ .
N
Tankwahlhebel

Rechter AuBen-
tank .

Mérz 1973

Kraftstoffsystem



u‘gi-?ﬂ' I’A 28'235

Die Kraftstoffvorratsanzeiger, filr jeden
Tank einer, sind ebenso wie der Kraftstoff-
druckanzeiger auf dem linken unteren Teil
des Instrumentenbrettes angebracht,

STROMVERSORGUNG s

Das elektrische System besteht aus einem

12 Volt 60 Ampére Wechselstromgenerator,
einer Batterie, einem Spannungsregler, einem
Uberstromrelais und einem Relais filr den
Hauptachalter. ;

Die Batterie ist in einem Beh#lter aus roste
freiem Stahl direkt hinter dem GepHckraum
untergebracht, wihrend der Spannungsregler
und das Uberstromrelais auf der linken Rumpf-
seite hinter dem Instrumentenbrett zu finden
sind, Die Schalter fiir das System sind in
der Mitte rechts und die Uberstromschalter
rechts unten am Instrumentenbrett angebracht,

Ein Uberstromschalter sollte erst nach einer
Kihlperiode von 2 =« 5 Minuten wieder einge=
schaltet werden,

Das Ampéremeter der PA 28-235 zeigt die Bew
lastung der Lichtmaschine an,

Sind alle Schalter auf "OFF", mit Ausnahme
des Hauptschalters, zeligt es den Ladestrom
der Batterie an, Filr jedes eingeschaltete
elektrische Gerdt wird der Zeiger um den
entsprechenden Betrag steigen. Die maximale
Daverstromabgabe (Nachtflug, alle Funkanla-
gen an) betrigt ca., 30 Ampére, plus 2 Ampé-
re fir eine geladene Batterie.

Mérz 1973
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Der Hauptschalter ist zweiteilig, die linke
Hélfte (BAT) zum Einschalten des Hauptre-
lais, die rechte Hdlfte (ALT) zum Einschal-
ten der Wechselstrom-Lichtmaschine., Der
Schalter hat eine Verriegelung, so daB die
Lichtmaschine nicht ohne Batterie betrieben
werden kann., Fiir Normalbetrieb miissen beide
H&lften an "ON" geschaltet sein.

Starten Sie nie mit einer v5llig leeren

Batterie, mindestens 3 Volt werden zur Erre-
gung der Lichtmaschine benétigt,

Mirz 196%
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HEIZUNGS— UND FRISCHLUFTSYSTEM

Die Hebel fiir die Bedienung der Kabinenheizung und der Scheiben-
enteisung befinden sich ganz rechts am Instrumentenbrett. Wird
beim Betrieb der Heizung ein unnormaler Geruch wahrgenommen,
Heizung ausschalten und das System untersuchen.

Regelbare Frischluftdiisen sind neben jedem Sitz an der AuBenwand
angebracht. Die Entliiftung befindet sich am Boden unter den hin-
teren Sitzen.

ACHTUNG Beim Betrieb der Kabinenheizung werden die Luftschéchte
seht heif, so daB es beil Berihrung der Schachtoberflidche (
oder unmittelbar an den Austrittséffnungen zu Verbren-
nungen von Armen und Beinen kommen kann.

KABINENAUSSTATTUNG

Die Instrumente sind in zwei deutlich voneinander getrennten
Gruppen im Instrumentenbrett untergebracht. Im oberen Teil alle
Fluginstrumente und im unteren Teil alle Triebwerksinstrumente.
Der Kurskreisel und der kiinstliche Horizont werden liber das Va-
cuumsystem betrieben, wdhrend der Wendezeiger einen elektrischen
Antrieb hat.

Die Vordersitze lassen sich nach vorn oder hinten,mittels eines
unter den Sitzen angebrachten Hebels verstellen. Um den Riicksitz~
passagieren das Ein- urd Aussteigen zu erleichtern, ldB8t sich
die Rilickenlehne des rechten Vordersitzes nach vorn kippen.

Die PA 28-235 ist serienmidfig mit trdgheitsrastenden Sicherheits-
gurten ausgeriistet. Der Feststellmechanismus kann {iberpriift wer-

den, indem man ruckartig am Gurt zieht. Der Gurt sollte sich dann |

nicht weiter ausziehen lassen.
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lassen, Unter normalen Bedingungen wird
der Gurt aus- und einfahren wie bendtigt.

Der Gepdckraum kann von innen oder durch

eine 50 x 55 em groBe Laderaumklapye von
auBen erreicht werden,

H4rz 1973



PA 28-235

“1.1 '13-’

g wmo3sdssbunyiynyag

JaTTelJaA NIy / BuUnsSTa3UUIQTIYDS ﬂﬂﬂounuconmonownuﬂom
. 33TIISNBINTUSVIQRY G =~33TIISNBYYNT 4 -PuTH JnZ Jo788y 2
3TIUTONTYISTI § J3T82asBunziey ¢ - JSTB3INTYISTII |

————

I\ e

amTmaey ¢
JINTYOSTI <=

Mé&rz 1973



P& 28-235

- Vst sdde

Kraftstoffanzeige

o
S > &
& 5
© r&‘? ~F 4 g 4& &
& I A S & &
$ _ &S & & & g & >
& o & éﬁ. & @ 2 ko d AR &
& g o & i i ¥ G £
&S F gL LS TS o
A T A S AN A Y ' 5
& & & ¢ L F W
? 9 -5 2 b 7 ? 7 I
5 18 §>-4 5 1 s 2}-{ ) 15
' Zigg.rren_
_ lberzish- © ROATRARE
‘ warnanlage Kabinedoez
Kraftstoffpumpe abinerbeleuchtung
Haupttank- —
Kraftstoffanzeiger .. .
Oltemp.-Anzeiger
WL AnlaBschaltschiitz
i 1
: exp.Sensor Anlasser
‘ ? AnlaBschalter (Starter)
fi Sohutasohalter ) 'é}-l : AuBenbordanschlub (wahlveise)
ternatorausgang Hayplschaltschiitz
: : ' P

AuBentanke- ‘{.

'

,.._u+mppP§§E£frie

o g

. zschalter
el [;-—?-;j
(%? ‘

Entstorkondensator

% 0
Spannungs~ Uberstrome= "'7? ~7

T l Hauptschalter
;% Wnchse;%ifonlinhtwasohina'(Alterﬂutor)

Elek

trische Anlage

Mirz 1973



P4 28-235

“1.1.,15-

T
2,
3,
4.

Te
8.

10.
1%,
12.

13,

17 18 19 0

berziehwarnanlage
RadiokompalB

Uhr

Wendezeiger
Fahrtmesser
Kurskreisel
Kinstlicher Horizont
Variometer
Hohenmesser
Punkauf'schaltanlage
Markerheaconanzeiger
Magnetkompal '
VOR-IIS-Anzeiger

INSTRUMENTENBRETT

24,

26.

Transponder

vHF-Funk und Nav.-Ger&te

ADF-Empfinger
DME-Empfénger
Zigarrenanziinder
Vvacuumanzeige

Regler fiir Heizung
und Scheibenenteisung

Mikrofonbuchse
Kopfhdrerbuchse
Autopilot

Motoruberwachungsan-

zelger

Nav.-Aufschal tanlage

Ngv.-ﬁchalter

27.
28,

29.

30,
31,
32,

33

34,
35.,
36,

37

. 38,

39

Magnetschal

Kraftastoffe
Ladedruckarn
Drehzahlmes
AnlaBeinap:
Mikrofon

Konsole mit
Propellerve
Feststellve
Vergaservor
Abgeastenp, ~

Instrunente

ter und Starter
nzeiger
zelger

gser

itzer

Gas-Gemisch-und
rstellhebel '
rrichtung filr 33
wArmung
Anzeiger
nbeleuchtung

Uberstromsdhutzschalter
Abdeckplatﬁe fiir 38
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MERKMALE, BETRIEBSWERTE UND BEREICHE

Die folgenden Angaben milssen beim Betrieb des
Flugzeuges beachtet werden:

. . 1,  BAUMERKMALE: Einmotoriger, freitragender
i Tiefdecker, Ganzmetallbaua
2. 1 9
BETRIEBSGRENZEN 4 weise, nicht einziehbares
Fahrwerk in Bugradanordnung,

( 2,  MOTOR: Lycoming O=540-B 4B5

max, Drehzahl 2575 1/min
max, Leistung 173 kW (235 PS)

2,1 KRAFTSTOFF:
Flugbenzin min., 80/87 Oktan oder 100LL

Inhalt der 2 Hauptbehdlter = 190 Liter
Behdlter (50 US gal.)
2 Zusatzbehdlter = 128 Liter
(34 US gal.)
insgesamt 318 Liter
(84 US gal.)

davon ausfliegbar 312,5 Liter
(82,5 US gal,)

2,2 SCHMIERSTOFFE:

SAE 50 bei Temp. iiber 15°C

SAE 40 bei Temp. zwischen -2° und 3200
SAE 30 bei Temp, zwischen 61s°c und 21°C
SAE 20 bei L‘emp., unter =12°C

Olmenge 12 quarts = 11 Liter

ANMERKUNG: Die Markierungen auf dem Oelstab
sind quarts.

JUNT 1981
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3. PROPELLER: Typ: Hartzell HC-C2YK-1 ()
F/F 8468A-4
Durchmesser: 203 om (80 inch)
Steigung: gréfBte 27° a0

4.,
4.1

4.2

kleinste 13,5 & 2°
Bezugsradius: 762 om (30 inch)
MOTORUBERWACHUNGSGERATE
OLTEMPERATURMESSER:

Normaler Betriebsbereich 75°F - 245°F
(griiner Bogen)

Maximum ; 2450F
(roter Strich)

OLDRUCKMESSER:

Normaler Betriebsbereich 60 psi - 90 psi
(griiner Bogen)

Borsichtsbereich 25 psi - 60 psi
(gelber Bogen)
Mindestdruck 60 psi
(roter Strich)

H¥chstdruck 90 psi
(roter Strich)

M&rz 1973
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4.3 KRAFTSTOFFDRUCKMESSER:

-2,1.34

Normaler Betriebsbereich 0,5 psi - 8 psi

(griiner Bogen)

Mindestdruck 0,5 psi
(roter Strich)
Héchstdruck 8 psi

(roter Strich)

4.4, DREHZAHLMESSER:

Normaler Betriebsbereich 500 - 2575 U/min

(griner Bogen)

H8chstzuldssige Drehzahl 2575 U/min

(roter Strich)
5 ZULASSIGE GESCHWINDI GKE ITEN

(CAS = berichtigte Geschwindigkeiten)

mph
Normaler Betriebsbereich
(griiner Bogen) 73-156
Vorsichtsbereich 156=197
(nur bei ruhiger Luft)
gelber Bogen)
Hochstzulissige Gee 197
schwindigkeit
(Vne)

bei ausgefahrénen Lande=
klappen 65-115
(weiBer Bogen)

Hochstzulédssige Reisee 156
geschwindigkeit

kts

62-136
136171

171

5T«100

136

Mdrz 1973
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PA 28-235
Mandvergeschwindigkeit mph kts
oder bei Turbulenz 138 120

6, FLUGBEWEGUNGENs

Kunstflug einschlieBlich Trudeln verboten,
T. LASTVIELFACHES:

max, positives , 3,8g
Lastvielfaches

‘max. negatives Fliige mit nega-
Lastvielfaches tiven Lastviels

fachen sind
nicht erlaubt,

8. INSASSEN: 4

(Gewichts- und Schwerpunktsberechnung
durchfiihren),

Mindestbesatzung 1 Flugzeuge
fihrer

9. GEWICHTE:

Héchstzulidssiges Fluggewicht: 1362 kp ,
(3000 1bs) ¢

H8chstzulissiges Gepickgewicht: 90 kp

Achtung: Gewiochts=- und Schwerpunktsbe-
rechnung durchfilhren

Bezugs= 199 em vor der Flilgelvorderkante

ebene: (gemessen vom Schnittpunkt der
geraden und gepfeilten Vordera
kan'te) °
M&rz 1973
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Schwerpunktsbereich hinter der Bezugsebena.

Gewicht Begrenzung

vorgere hintere
1362 kp 224 cm 232 cn
1135 kp 208 en 232 om
863 kp 201 em . 232 cm

und weniger

Zwischen den angegebenen Werten erfolgt die
Verénderung linear,

Achtung: Der Flugzeugfithrer ist fiir die riche
tige Beladung des Flugzeugs verant=
wortlioch,

Siehe Gewichts- und Schwerpunkts-
berechnung Abschnitt 6.

HOCHSTZULASSIGER SEITENWIND:

Hoehstzuldssiger direkter Seitenwind bei Start
und Landung:

20 mph 17,4 kts

MBrz 1973
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Linke Seite des vorderen Cockpits, gut sicht-
bar fiir den Piloten:

"Dieses Flugzeug muB als Normalflugzeug in
Ubereinstimmung mit,in Yorm von Hinweis-
; schildern, Markierungen und Handbiichern,
gegebenen Betriebsanweisungen betrieben
werden, Kunstflug einschlieBlich Trudeln
verboten",

2,2 HINWEISSCHEILDER _ An der Riickseite des Gepickraumes und an der
( Innenseite der GepHiokraumtiirs

"Maximales GepHckgewicht 90 kg."

Am Instrumentenbrett gut sichtbar fiir den Pi-
loten, wenn eine Olkilhlerplatte installiert
ists
"Die Olkiihlerplatte fiir den Winterbetrieb
muB entfernt wergen, wenn eine AuBentem-
peratur von + 10°C {iberschritten wird",

"Mandvergeschwindigkeit und Geschwindig-
keit bei Turbulenz 138 mph".

Wenn Piper "AutoFlite II" eingebaut:

"Auto-Flite einschalten (ON), Trimmknopf
auf minimale Steuerkursiédnderung eine
stellen., Bei Kursdnderung,Druckknopf am

(. Steuerhorn drilcken, Kurs #ndern, Druck-
knopf loslassen. Kurvensteuerknopf, zum
Kurven in die gewlinschte Richtung drehen,
zum Aufschalten des AutoNavi-LeitgerHdtes
eindriicken, Yrimmknopf drlicken fiir gréBe-
re Empfindlichkeit. AutoFlite muB bei
Start und Landung ausgeschaltet sein.

Neben der oberen llirverriegelung:

"Vor dem Flug Verriegelung einrasten".
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An den lankverschliissen
Haupttanks: "Flugkraftstoff

Oktanzahl min 80 - 87 oder 100LL
Tankinhalt max 95 Ltr,

Tankinhalt bis zur Pillmare

ke 68 Ltr.",

AuBentanks: "Flugkraftstoff

Oktanzahl min 80 - 87 oder 100LL
Tankinhalt max 64 Ltr. (

An den Hauptriddern:
"Reifendruck 35-40 psi/2,5-2,8 bar."
Am Bugrad:
"Reifendruck 28-30 psi/2,0-2,1 bar."
Am Instrumentenbrett gut sichtbar flir den Pi-
lotens

"VFR Flilge Tag und Nacht;
Flige unter vereisungsbedingungen sind
verboten,"

Oder bei IFR zugelassenen Flugzeugens

"IFR und vFR Fliige bei Yag und Nacht; Fliia
ge unter vereisungsbedingungen sind ver-
boten",

Am Instrumentenbrett: (
"Mandvergeschwindigkeit 138 mph",

An Instrumenten, wenn mit Nav,-Warnblitzleuch
ten (Strobe lights) ausgeriistet:

"WARNUNG ~ Beim Rollen im Bereich anderer
Luftfahrzeuge und beim Flug in
Wolken, Nebel oder Dunst die
Nav,-Warnblitzleuchte ausschalten",
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EINLEITUNG:

\ Dieser Abschnitt enthilt empfohlene Verfah-
ren fiir Notfédlle, die beim Anlassen des Mo=-
tors, beim Start oder im Fluge auftreten
ktnren, Diese Verfahren sind als beste Ge=
, genmaBnahme unter den hier beschriebenen
3. NOTVERPFAHREN Bedingungen zu betrachten, sie scllen aber

; das verninftige Urteilsvermdgen und den ge-

( sunden Menschenverstand nicht ersetzen. Note

fille treten bei modernen Flugzeugen meisiens
unerwartet auf, und das richtige Verhalten
mag nicht immer gleich erkennbar sein, des~
halb sollte sich der Pilot mit den hier be-
schriebenen Notverfahren ausreichend ver-
traut machen, ‘

Eine Einweisung flir Notfédlle und das Verhalw
ten in besonderen FEllen ist Teil der Pilo-
tenausbildung und soll durch diese Anweisune
gen nicht ersetzt werden, Sie geben dem Pia
loten jedoch die Mdglichkeit, sein Wissen zu
ergénzen, da die Notverfahren nicht fiir alle
Flugzeuge gleich sind,

Die im Hinblick auf dis noch verbleibende
Zeit zutreffenden SofortmaBnahmen sind im
Folgenden in groBen Buchstaben geschrieben,
Flir die darfiberhinaus verbleibenden Verfahe
ren steht normalerweise geniigend Zeit zur
Verfiigung, um die Checkliste zu benutzen,

BETRIEB AM BODEN:
Triebwerksbrand beim Anlassen:
Feuer wihrend des Anlassens ist meistens das

Ergebnis eines {iberm&Bigen Kraftstoffeine
spritzens. Das nachstehende Verfahren soll
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den illberschiissigen Kraftstoff in das Ein-
3trémsysten zuriickfiihrens

1. Ist der Motor noch niecht in Betrieb:

a) GEMISCHHEBEL IN LEERLAUF-STOP.STELLUNG
b) GASHEBEL-VOLLGAS

¢) MOTOR MITTELS ANLASSER WEITERHIN
DURCHDREHEN,

2. Lduft der Motor bereits, Betrieb forte
setzen und versuchen, das Feuer in den
Motor "zurilickzubringen".

3. Falls in beiden F#llen (1) und(2) das
Feuer lénger als einige Sekunden anhilt,
sollte das Flugzeug verlassen werden
(vorher Brandhahn "OFF" Gemischhebel-
Leerlauf-Stop-Stellung), und das Feuer
mit den wirkungsvollsten, verfiligbaren
Mitteln gelBscht werden,

START
Motorausfell widhrend des Starts:

Die richtige MaBnahme hingt von den ent-
sprechenden Umstinden ab.

1. Bei ausreichender Startb&hnlangé norma-
le Landung durchfiihren,

2. Bei nicht ausreichender Startbahnlinge
méglichst gleichbleibende CGeschwindig-
keiten beibehalten und in flachen Xur-
ven Hindernissen ausweichen., Die Bee
nutzung der Landeklappen hingt von den
Unsté&nden ab, Normalerweise sollte das Aufe-
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setzen mit voll ausgefahrenen Klepven er-
folgen.

3. Ist bereits eine ausreichende Flughthe er-
reicht, um ein Wiederanlassen des Motors
zu versuchen, sollte wie folgt verfahren
werdens

.a)'SICHERE FLUGGESCHWINDIGKEIT BEIBEHAL.
TEN

b) TANKWAHLSCHALTER AUF ANDEREN TANK
¢) ELEKTRISCHE KRAFTSTOFFPUMPE"ON",
d) GEMISCHHEBEL . REICHES GEMISCH,
o) VERGASERVORWARMUNG . "ON".

f) PRUFE ZUNDSCHALTER AUF "BOTH)

Kann der Motor nicht wieder in Betrieb £am
setzt werden,

“"Landung mit stehendem Motor".

IM FLUG:

Motorausfall wdhrend des Fluges:

Ein Motorausfall ist hiufig die Folge unter-
brochener Kraftstoffzufuhr, sobald Zufuhr
wiederhergestellt ist, beginnt der Motor
wieder normal zu arbeiten.

Tritt der Motorausfall in geringer Flughshe

auf, sofort auf eine Notlandung vorbereiten
(siehe "Landung mit stehendem Motor),
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#Fede PA 28.235
Bei ausreichender HShe sollte wie folgt ver- 3, Einen anderen Kraftstofftank wihlen
fehren werden: : (falls Wasser im Kraftstoff ist, daue
. ert es einige Zeit, bis es verbraucht
1. Eine Fluggeschwindigkeit von mindestens ist, das Mitlaufen der Luftschraube
25 mph IAS beibehalten. im Fahrtwind kann in diesem Fall den
Motor wieder in Betrieb setzen. Die
2. Tankwahlschalter auf anderen Tank, Kraftstoffdruckanzeige wird bei VWasser

im Kraftstoff in).
3. Elektrische Kraftstoffpumpe "ON", im Kraftstoff normal sein)

'—‘~
——

. Anmerkungs:
4. Gemischhebel - "Reiches Gemisch",

Wenn das Aussetzen des Motors durch das

5. Vergaservorwédrmung "ON", Leerfliegen eines Kraftstofftanks verur-
. sacht wurde, kann es nach dem Tankumschal-
. 6. Motoriiberwachungsgerite auf Anzeige der ten bis zu 10 Sek. dauern, bis die Krafte
Ursache des Motorausfalls priifen, stoffleitungen wieder gefiillt sind.
7. Priife AnlaBeinspritzung - verriegelt. LANDUNG MIT STEHENDEM MOTOR:
8. Wenn kein Kraftstoffdruck angezeigt ist, | ‘1, Trimme das Flugzeug fiir den besten
iberpriife die Stellung des Tankwahlhebels, Gleitwinkel (95 mph IAS).
um sicherzustellen, daB dieser auf einen i 23 ¥
vollen Tank geschaltet ist, 2, Suche ein geeignetes Landefeld, Bei

ausreichender Flugh&he:
Sobald der Motor wieder liuft: )
Priife auf der Karte. ob ein Flugzeug
in der unmittelbaren Umgebung ist,

? .der erreicht werden kann.
10, Elektrische Kraftstoffpumpe "OFF", ( R

9. Vergaservorwérmung "OFF",

| : 3, Wenn mdglich, informiere die Boden=
Falls der Motor nicht wieder in Betrieb ge~ ' stelle iiber die Schwierigkeiten
setzt werden kann - Notlandung vorbereiten. und weiteren Absichten.
Wenn es die Zeit erlaubt:
. 4, Sobald ein geeignetes Feld ausgemacht
T Zgndschalter auf "L" dann auf "R" und zue ist, iiber diesem in Vollkreisen bis
riick auf "BOTH", in Gegenanflugposition auf 1000 f%

2. Gas- und Gemischhebel in entgegengesetzte GND sinken, um einen Normalen An-

Ric?tung bringen (mdglicherweise war das ﬁlug d?r?hzufghren,vﬁbfima@ige gfhe
Gemisech zu reich oder zu arm). e Saneh giieas Vellkns ey Sac

nutzung der Landeklappen. Slippen
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oder gleichzeitige Anwendung dieser Verfahe
ren verringert werden, Das Aufsetzen so0lle
te mit der geringst m8glichen Geschwindig-
keit und voll ausgefahrenen Klappen erfols
gen., '

Kurz vor dem Aufsetzens

1. ZUNDSCHALTER "OFF",

2, HAUPTSCHALTER "“OFF",

3. TANKWAHLSCHALTER "OFF",

4, GEMISCHHEBEL IN LEERLAUF-STOP-STELLUNG.
5. FEST ANSCHNALLEN,

FEUER:

Dieses Flugzeug hat keine Feuerwarnanlage,
Feuer an Bord keann deshalb nur durch Rauch,
unnormalen Geruch oder Kabinenhitze bemerkt
werden, Es ist n8tig, sofort den Ursprung
des Feuers, anhand der Instrumentenanzeigen,
Art des Rauches oder anderen Anzeichen fest-
zustellen, um die erforderlichen GegenmaB-
nahmen zu treffen.

Priife, woher das Feuer kommt.

Brand der elektrischen Anlagen (Rauch in der
Kabine).

1. Hauptschalter "OFF™,
2, Prischluftdilsen "ON",

3. Kabinenheizung "OFF",
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4., Sobald als durchfiihrbar landen,

. Motorbrand:

1. Gemischhebel in Leerlauf-Stop-Stellung.

2. Tankwahlschalter "OFF",

3. Egﬁ§?, ob elektrische Kraftstoffpumpe
Fpu,

4, Hauptschalter "OFF",
5. Ziindschalter "OFF",

6., Gashebel ganz in Leerlaufstellung
ziehen,

7. Flugzeug andriicken, um das Feuer aus.
zublasen, '

Verfahren nach "Landung mit stehendem Motor"
weiterfiihren,

ABFALL DES OLDRUCKS:

Der Oldruck kann teilweise oder vollstindig
abfallen. Ein teilweiser Abfall zelgt nore
malerweise eine Stdrung im Oldruckreguliece
rungs~-System an, Es sollte sobald als MG gm
lich gelandet werden, um die Ursachen feste
zustellen und um Motorschéden zu vermeiden,
Ein vollstégdiger Abfall der Gldruckanzeige
kann durch Olverlust oder durch einen Fehler
im Anzeigegerdt auftreten, In beiden Fillen
Flug zum nichsten Flugpiatz fortsetzen und
HOhe beibehalten; da der Motor, wenn das :
Anzeigegerit nicht defekt ist, pl8tzlich stehen
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bleiben kann, Die Leistungseinstellung solla
te nicht vnnétig verindert werden, da das
einen Motorausfall beschleunigen kann.

Unter Umsténden kann es nétig sein, auBerhalb
eines Flugplatzes zu landen, auch wenn der
Motor noch lduft, besonders wenn auBer 0l-
druckabfall noch eine erhdhte Oltemperatur
und Olgunalm festgestellt wird und kein Flug-
rlatz in der Nihe ist.

HOHE OLTEMPERATUR:

Eine unnormal hohe Oltemperatur kann Verur-
sacht werden durch niedrigen Ulstand, be-
schéddigtem Olkilhler, defekte oder falsch ane
gebrachte Luftleitbleche oder einem Fehler
des Anzeigegerites, :

Ein sténdiges schnelles Ansteigen der Oltem-
Peratur ist das Anzeichen einer Stérung, ,

deshalb sollte auch die 0ldruckanzeige auf
Druckabfall beobachtet werden,

Landen Sie auf dem nHchsten Flugplatz und
lassen Sie die Ursache feststellen,

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

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

Motorgetriebene Kraftstoffpumpe sobald als

moglich priifen lassen, wenn die Ursache kein
leerer Tank ist,
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AUSFALL DER WECHSELSTROM~LICHTMACHINE:

Eine Nullanzeige des Amperemeters ist das
Zeichen fiir den Ausfall der Lichtmaschine,
Bevor das folgende Verfahren durchgefiihrt
wird, priifen, ob tatsichlich eine Nullan-
zeige vorliegt, oder nur eine niedrige An-
zeige erfolgt, diese 148t sich durech Eine-
schalten zus&tzlicher Stromverbraucher
feststellen. Nimmt die Ampéremeter-Anzeige
nicht zu:

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

3. "Alt" - Schalter fiir 30 Sekunden
"OFF" dann wieder"ON",

Erfolgt dann keine Anzeige oder wenn der
Uberstromschalter wieder herausspringt,
"ALT"=Schalter "OFF" und das Bordnutz ent«
lasten, denn jetzt wird die elektrische
Leistung der Batterie entnommen. Sobald
als méglich landen,

RAUHLAUFENDER MOTOR:

Ein rauvher Lauf des Motors ist meistensg die
Folge von Vergaservereisung und mit Leistungs-
abfall verbunden. Der Leistungsabfall wird
durch verringerten Ladedruck angezeigt und
kann mit leichtem H8hen oder Geschwindig-
keitsverlust verbunden sein, Wenn sich A=
viel Eis gebildet hat, kann die Zurilickge=
winnung der vollen Leistung unmdglich wer-
den, deshalb ist ein sofortiges Handeln er-
forderlich, (Siehe Abschnitt 4)
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Anmerkung: Eine teilweize eingeschaltete

, Vorwdrmung kann den Zustand noch
verschlechtern, da das Eis lang-
sam schmilzt, aber im Ansaug-
system wieder gefriert, Wenn die
Vergaservorwidrmung benutzt wer-
den muB, immer voll einschalten,
ist das Eis geschmolzen, wieder
ausschalten, Nur wenn eine Tempe-
returanzeige flir die Vergaserluft
eingebaut ist, kann die Vorwir-
mung teilweise eingeschaltet sein,
so daB immer +Temeraturen (griiner
Bereich) angezeigt sind,

Lauft der Motor immer noch rauh, versuche
folgendes:

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

2, Elektrische Kraftstoffpumpe "ON",

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

4, Uberpriife Motoriiberwachungsgerite auf
unnormale Anzeige.

5. Ziindschalter - "L" dann "R" und zurlick
auf "BOTH",

Léduft der Motor auf einem der Magnete zufrie-
denstellend, den Flug auf dem Magnet fort-
setzen und auf dem nichsten verfiigbaren Flug-
platz landen,
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Wenn der Motor weiterhin unruhig liuft,
liegt es im Ermessen des Piloten, eine vor=
beugende Landung durchzufilhren,

UBERDREHZAHL DES PROPELLERS:

Uberdrehzahl des Propellers ist meistens die
Folge eines Fehlers am Regler oder von nied-
rigem Oldruck, dadurch dreht der Propsller
mit niedrigstem Anstellwinkel. '

In einem solchen Fall ist wie folgt zu verw
fahren:

1. GASHEBEL ZURUCKNEHRMEN,
2. OLDRUCK PRUFEN,

3. PROPELLER VERSTELLEN AUF NIEDRIGSTE DREH.
ZAHL, DANACH, FALLS MOGLICH, WIE GE-
WUNSCHT EINSTELLEN,

4, FLUGGESCHWINDIGKEIT VERRINGERN,

5. GASHEBEL - WIE ERFORDERLICH, ABER UNTER
2575 U/min BLEIBEN,

OFFENE KABINENTUR.

Die Kabinentilr der PA 28-235 igt doppelt ver-
riegelt, daher sind die Chancen. da8 beide
Verriegelungen wihrend des Fluges auf'sprine
gen, gering. Sollte jedoch vergessen worden
sein, die obere Verriegelung zu schlieRBen,
oder das untere SchloB nicht voll einge-
rastet sein, dann kann die Tir teilweise
aufspringen. Dies geschieht meistens wihe
rend des Starts oder kurz danach., Eine

offene Tir hat keinen EinfluB auf die normalen
Flugeigenschaften; mit offener Tiir kann eine
normale Landung durchgefiihrt werden,
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Sind sowohl die oberen wie unteren Verriege-
lungen offen, wird die Tiir etwas aufklappen,
die Fluggeschwindigkeit wird dadurch etwas
verringert.

Um die Tilr wghrend des Fluges schlieBen zu
konnen, ist wie folgt zu verfahren:

1s Filuggeschwindigkeit auf 100 mph IAS verrin-
gern

2, Kabinenliiftung schlieBSen

3., Sturmfenster 5ffnen

4, Izt das obere SchloB offen -~ verriegeln,
Ist das untere SchloB offen, denn die obe-
re Verriegelung &ffnen, die Tiir aufdriicken
und dann schnell zuschlagen. Oberes SchloB
wieder verriegeln,

Slippen in Richtung der offenen TUr hilft,
die TMir wieder zu verriegeln.

TRUDELN:

Absichtliches Trudeln ist verboten. Gerit
man versehentlich ins Trudeln, sofort fol-
gende GegenmafBnahmen ergreifen:

1, GASHEBEL -~ LEERLAUF

2, SEITENRUDER - VOLL ENTGEGEN DER TRUDEL-
RICHTUNG

3. STEUERKNUPPEL VOLL NACH VORN DRUCKEN

4, SEITENRUDER NORMAL (SOBALD DREHUNGEN
AUPHOREN)

5, STEUERKNUPPEL - WEICH IN NORMALE LAGE
BRINGEN,
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Die Bedienung des Flﬁgzeuges ist normal,
|  VORFLUGKONTROLLE:

i Die nachfolgende Checkliste ist eine (bere
setzung aus dem Owner's Handbook, ;
4. BETRIEBSANWEISUNGEDN Das Flugzeug ist vor Jedem Flug einer Sichtw
.1 kontrolle zu unterziehen, Dabei ®ollte in
' der Reihenfolge der Skizze und nach 1'o0lgen~

( Normalverfahren)

den Punkten vorgegangen werden:_

‘-’.-—..—-.....--.2.-.«-.-"-.‘ mesnerny
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2,

3

4.

5.

PA 28-235

Sitzgurt, der die Ruder sichert, 16«
sen

Hauptschalter "ON"

Kraftstoffanzeige kontrollieren (vier
Tanks)

Hauptschalter und Zindung "QFF",

Eontrolliere die Oberfliche des
Tragwerks und der Ruder und die Schara
niere auf #HuBere Schiden,

Beachte, daB die Flichen und Ruder
frei von Schnee und Jeglichem Eis
sind.

Sichtpriifung Kraftstoffvorrat, Tanke
deckel sichern,

Kraftstofftanks entwissern (siehe Abe
sehn. 1 Kraftstoffsystenm),

Priifen, ob die Tankentliiftung offen
0

Uberpriife Nav,-Leuchten,

Priife Federbein auf richtigen Fiilla
druck (siehe Abschnitt 1).
Uberpriife die Bereifung auf Ein-
schnitte, VerschleiB und Luftdruck,
beachte die Rutschmarkierung,
Kontrolliere die Bremsbacken und
-scheiben auf VerschleiB und Schiden,
Sichtpriifung des Kraftstoffvorrats
Kraftstofftanks entwissern (siehe
Absch, 1 Kraftstoffsystem).

Priife, Tankentliiftung offen.

Reinige die Windschutzscheibe.
Kontrolliere den Propeller und die
Nabenverkleidung auf Besch#digungen
und Kerben,

PA
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f)

g)
h)

i)

6 a)

b)

c)

d)

| T a)
) b)

c)

d)

1.
2,

Achte auf Kraftstoff- und 0llecks.
Priife den Motor8lstand, danach MeBstab
wieder richtig einsetzen und verschlie-
Ben,

Uberpriife die Triebwerks-Verkleidung
und Inspektionsklappen auf sicheren
SitZo

Priife beim Bugrad Luftdruck, achte auf
Beschidigungen und Rutschmarkierungen.
Priife Bugradfederbein auf richtigen
Fiilldruck (siehe Abschnitt 1).

Achte auf Fremdkdrper in den Luftan-
saugdéffnungen,

Uberpriife Keilriemenspannung (Lichtma-
schine) ‘ '

Entferne und verstaue Schleppgabel und
Ruderfeststellvorrichtung (wenn einge-
baut).

Priife richtige Beladung und sichere Be-
festigung des Gepioks,

Uberpriife Gepickraumtiir, geschlossen
und gesichert

Kraftstofffilter entwdssern (sieche
Absch,1 Kraftstoffsystem),

Nach dem Einsteigen priife alle Steue-
rungen auf Freigdngigkeit,

SchlieBe und verriegele die Kabinentiir.
Prlife, ob die vorgeschriebenen Papiere
Sich an Bord befinden und in Ordnung
8ind,

Anschnallen

ANLASSEN DES MOTORS:

Parkbremse anziehen.
Vergaservorwdrmung "OFF",

Mirz
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3. Tankwahlschalter auf vorgesehenen Tank
einstellen,

4. Alle Funk- und Navigationsgerite aus.

5. Propellerverstellhebel auf volle Dreh-
zahl (nach vorn schieben),

Anlassen bei kaltem Motor:

1. Hauptschalter "ON",

2. Elektrische Kraftstoffpumpe "ON",

3., ZusammenstoB-Warnlicht "ON", (

4. Mit Gashebel 2 = 3mal einspritzen.

5. Gashebel etwa 1 cm vorschieben.

6. Gemischhebel vorschieben auf "Reiches Ge-
miSCh" °

7. Zum Anlassen Magnetschalter im Uhrzeiger-
sinn drehen und eindriicken.

8. Sobald der Motor ziindet, Gashebel auf ge-
wilnschte Leistung. Zlndet der Motor nicht
innerhalb 5 - 10 Sekunden (besonders bei
sehr niedrigen AuBentemperaturen), An-
lasser ausschalten und 1 = 4mal mit der
AnlaB-Einspritzpumpe einspritzen, dann
das AnlaBverfahren wiederholen,

9. Funkgerdt ein.

Anlassen bei heiBem Motor:

1. Hauptschalter "ON",

2. Elektrische Kraftstoffpumpe "ON", (

3, ZusammenstoB-Warnlicht "ON",

4. Gashebel etwa 0,5 cm vorschieben.

5. Gemischhebel vorschieben auf "Reiches Ge-
misch".

6. Zum Anlassen Magnetschalter im Uhrzeiger-
sinn drehen und eindriickent

7. Sobald der Motor ziindet, Gashebel auf ge-
wilnschte Leistung.

8. Funkgeridt ein.

+ bei neueren Modellen nur noch im Uhrzeiger-
sinn drehen.
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Anlassen nach zu reichlicher Kraftstoffeine
spritzung:

1. Gashebel auf Vollgas,

2., Hauptschalter "ON",

3. Elektrische Kraftstoffpumpe "OFF",

4., ZusammenstoB-Warnlicht "ON",

5. Gemischhebel in Leerlauf-Stop-Stellung
bringen,

6., Zum Anlassen Magnetschalter im Uhrzeiger-
sinn drehen und eindriicken.

T. Sobald der Motor ziindet, Gemischhebel vor-
schieben und Gashebel zuriickziehen.

8. Funkgeridt ein.

Wenn der Motor regelmdBfig ziindet, eine Dreh-
zahl von etwa 800 U/min einstellen. Erfolgt

keine Oldruckanzeige innerhalb 30 Sekunden,

Motor abstellen und Ursache feststellen. Bei
kaltem Wetter dauert es einige Sekunden lin-
ger,bis eine Oldruckanzeige erfolgt.

Zindet der Motor nicht, siehe "Lycoming Ope-
rators Manual, Engine Troubles and Their
Remedies",

Hersteller empfehlen eine Begrenzung der An =
laBdauer auf 30 Sekunden und zwei Minuten
Pause zwischen den AnlaBvorgingen. L#ngeres
Anlassen verkiirzt die Lebensdauer des An-
lassers.

Anlassen mit AuBenbordanschluB:

Bei zu schwacher Batterie kann der Motor

lber einen als zus#itzliche Ausrilstung liefer-

baren AuBenbordanschluB8 mit AnlaBstrom vere

sorgt werden. Dabei ist wie folgt zu verfah-

rent

+bei neueren Modell nur nach im Uhrzeiger-
sinn drehen. JUNI 1981
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Hauptschalter "QFF"
2, Die rote Leitung des AnschluBkabels
mit dem Pluspol (+), die schwarze
Leitung mit dem Minuspol (=) der ex-
ternen Stromversorgung (Batterie,An-
laBaggregat) verbinden
3. Den Stecker des AnschluBkabels in
die am Rumpf des Flugzeugs ange-
brachte Steckdosel schieben.
4. Hauptschalter "ON"*tund normales An-
laBverfahren durghfiihren, (
5. Nachdem der Motor l#&uft, Hauptschal- '
ter "OFF" und AnschluBkabel entfer-
nen.,
6, Hauptschalter "ON", Ameremeter auf
Anzeige iberpriifen

Achtung: Bei NULLANZEIGE des Ampere-
meters darf nicht geflogen
werden

WARMLAUFEN DES MOTORS:

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

Gestartet werden kann, sobald die
Uberpriifung am Boden beendet ist und der Mo=

tor Vollgas annimmt ohne zu stottern und (
ohne 0ldruckabfall,

Die Oltemperaturanzeige muB nicht im griinen
Bereich sein. Vermeide ein unnétiges Warm-
laufen im unteren Drehzahlbereich, da die-
ses ein VerruBen der Zindkerzen und ein
Uberheizen zur Folge haben kdnnte.

+ bei neueren Modellen bleibt der Hauptschal-
ter OFF, da nach Herstellen der Verbindung
mit dem AuBenbordanschluB die Anlage mit
Strom versorgt wird.

JUNI 1981
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UBERPRUFUNG AM BODEN:

Die Ziindmagnete bei 2000 U/min und Propeller
auf hohe Drehzahl {iberpriifen, dazu Magnet-
schalter von "BOTH" auf "R" zuriick auf "BOTH"
und dann auf "L", der Drehzahlabfall sollte
bei jedem Magnet 175 U/min nicht #ibersteigen.
Der Unterschied zwischen beiden Magneten
darf nicht mehr als 50 U/min betragen,

Uberpriife die Vacuumenzeige (Suction Gauge),
sie sollte 5" Hg + 0,1 Hg bei 2000 U/min be-
tragen, Wird diese Anzeige nicht erreicht,
priife, ob Luftfilter schmutzig oder verstopft
vacuunpumpe defekt oder Vacuumregler falsch
Justiert ist. Eine niedrige Anzeige kann
auch erfolgen bei Fliigen ilber 12000 £+ oder
bel geringer Motordrehzahl,

f

Oldruck- und -temperatur priifen, Bei kaltem
Motor dauert es einige Zeit, bis die Oltem~
peratur angezeigt wird,

Propellerverstellhebel zur Uberpfiigung des
Verstellsystems ganz zuriickziehen, dann wiee
der nach vorn schieben., Diese Uberpriifung
hat so schnell zu geschehen, da8 der Drehe
zahlabfall 500 U/min nicht {bersteigt, da
sonst Schéden am Regler entstehen kdnnen.
Bei kaltem Wetter mindestens dreimal wieder-
holen, um sicherzustellen, daf das System
mit warmem Triebwerk8l versorgt wird.

Die Vergaservorwdrmung wird bei gleicher
Drehzahl fiberpriift. Hat sich kein Fis gebile
det, ist beim Einschelten ("ON") der Vorwira
mung ein Drehzahlabfall und ein leichter Lo
dedruckanstieg zu beobachten. Ein unnétig

MErz 1973
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langer Betrieb mit eingeschelteter Vorwhre
mung sollte vermieden werden, da ungefilter-
te Luft angesaugt wird,

Die motorgetriebene Kraftstoffpumpe kann
Uberprift werden, indem man wH#hrend des

Rollens die elektrische Pumpe ausschaltet
und dabei den Kraftstoffdruck beobachtet.

START:

Unmittelbar vor dem Start {iberpriife die fol-
genden Punkte:

1. Tankwehlschalter auf vollsten Tank
2., Elektrische Kraftstoffpumpe "ON™
3. Motoriiberwachungsgerite

4. Lendeklappen erforderliche Stellung
5. Vergaservorwidrmung “OFFY

- 6. Prop.vVerstellhebel - hohe Drehzahl
T. Gemischhebel - reiches Gemisch

8. Ziindung - BOTH

9. Trimmung - gewlinschte Stellung

10, Steuerung - freigingig

11. Anschnallgurte auf festen Sitz

12, Bitzriicklehnen aufgerichtet

13. Tir verriegelt

14. Hbhenmessen, Borduhr und Kreiselkompas*
(hur bei 5"HE@ Vacuumanzeige)

Beim Normalstart dasmgéugzeugwleicht schwanze
lastig trimmen, auf 70 bis 80 mph beschlet«
nigen und durch leichtes Ziehen vom Boden abe
heben lassen., Ein vorzeitiges oder tberm#fi-
ges Ziehen wird den Start verzdgern,

Nach dem Start durch lsichtes Nachdriicken das

Flugzeug auf die beabsichtigte Steiggeschwine
digkeit beschleunigen.

Mirz 1973
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Start auf kurzer Startbahn:

Landeklappen auf 25° (zwg}teﬂﬁﬁste) eine
stellen, Flugzeug auf 65" - 70 mph beschleu-
nigen,éﬁygrad entlasten und nach dem Abheben

mit 100 'mph steigern, Landeklappen langsam
einfahren.

Start auf kurzer Landebahn mit anschliieBen-
dem Hindernis:

Landeklappen auf 25° (zweite Raste) ein-
stellen. Flugzeug auf 65 - 70 mph bezchleu
nigen,yﬁygrad entlasten und nach dem Abheben
mit 90 mph Uber das Hindernis steigen, Lande-
klappen langsam einfahren, mit 100" i#ph wei
tersteigen.,

Start auf weicher Startbahn:

Landeklappen auf 25° (zweite Raste) eine
stellen. Das Flugzeug beschleunigen, Bugrad
sobald als mdglich vom Boden nehmen und bei
der geringst m&glichen Geschwindigkeit abhee
ben. Uber dem Boden auf 10deﬁph beschleunigen
und wihrend des Steigfluges Landeklappen
langsam einfahren. :

Start auf weicher Startbahn mit anschlieBen-
dem Hindernis: '

Landeklappen auf 25° (zweite Raste) zine
stellen., Das Flugzeug beschleunigen, Bugred
sobald als m8glich vom Boden nehmen und bei
der geringst mdglichen Geschwindigkeit abhes
ben, Uber dem Boden auf 93 mph beschleunigen
ungﬁyber das Hindernis steigen, danach mit
100 mph weitersteigen., Landeklapypen langsan
einfahren,

Mirz 1973
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STEIGFLUG,

Die Fluggeschwindigkeit fiir bestes Steigen
bei max, Fluggewicht betrigt 100" mph, wihe
rend der beste Steigwinkel bei 90Qﬁph er=
reicht wird. Bei geringerem Fluggewicht liee
gen diese Geschwindigkeiten etwas niedriger,
Fir das Steigen auf Strecke wird eine Ge-
schwindigkeit von 115" mph empfohlen, wodruch
eine bessere Sicht nach vorn erreicht wird,

UBERZIEHEN;

Das Uberziehverhalten der PA 28 - 235 ist
normal. Eine optische Uberziehwarnanlage in
Form einer roten Lampe, die auf der linken
Seite des Instrumentenbrettes angebracht ist,
1ﬁpcht$} auf, wenn sich das Flugzeug etwa
5= 10 "mpa vor der Uberziehgeschwindigkeit
befindet, Die Uberziehwarnanlage ist auBer
Betrieb, wenn der Hauptschalter auf "OFF"
steht.

Uberziehgeschwindigkeiten (CAS) s

Querliage Landeklgppen Landeklappen
40 eingefahren
OQ 65 mph T3 mph &3 iis
o) 59 Wts L
20 - 15 mph .5
o}
40 - 83 mph %2 K¢
o
50 - 91 mph 42t
0
60 - 103 mph a0 k¥

Leerlauf - Fluggewicht 1362 kp.

Der Héhenverlust bein Uberziehen kann je nach

¥drz 1973
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Flugzustand und Leistung bis zu 350 ft/min
betragen,

Anmerkung: Gelegentlich kann beim Uberziehen
eine méBige Rollneigung auftre-
ten, die durch die normale Be-
nutzung von Quer- und Seitenru-
der entgegen der Rollrichtung
unterbunden werden kann,

Eine lingere Benutzung des vollen
Seitenruderausschlags wihrend des
Uberziehens kann zu einem pl&tz-
lichen Rollen und anschliefenden
Trudeln fihren und sollte des-
halb vermieden werden,

Ein beginnendes oder schon ent-
wickeltes Trudeln kann durch so-
fortige GegenmaBnahmen (Abschnitt
3) beendet werden.

REISEFLUG:

Die Reisegeschwindigkeit h#ngt von vielen
Faktoren ab, wie Leistungseinstellung, H&he,
Temperatur, Beladung und Ausriistung des Flug-
zZeugs,

Die normale Leistungseinstellung betrigt
75 % der max. Motorleistung., Die wahre Ei-
gengeschwindigkeit bei verschiedenen Hihen
und Leistungseinstellungen kann den Tafeln
im Abschnitt 5 entnommen werden.

Durch die richtige Gemischregelung beim Reie

seflug wird der Kraftstoffverbreuch bedeu~
tend vermindert, besonders in grofien Héhen.

MErz 1973
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Das Gemisch sollte verarmt werden bei Fliigen
ber 5000 ft NN oder nach Ermessen des Pilo-
ten auch in geringerer Hdhe, wenn die Lei-
stungseinstellung 75 % oder weniger betrigt.
Im Zweifelsfall sollte der Gemischhebel auf
"REICH" (reiches Gemisch) stehen bei allen
Flugzusténden unter 5000 f+ NN.

Um das Gemisch zu verarmen, Gemischhebel
ziehen, bis der Motor rauh liuft, wodurch
angezeigt wird, daB die Grenze der Gemisch-
verarmung erreicht ist, dann den Hebel wie-
der vorschieben, bis der Motor ruhig lH¥uft.

Wenn das FPlugzeug mit einem Abgastemperatur-
anzeiger (EGT) ausgeriistet ist, steht eine
bessere MOglichkeit zur Gemischverarmung zur
Verfiigung, um das beste "Leistungsgemisch"
zu erhalten, Gemisch soweit verarmen, bis
die max. Abgastemperatur erreicht ist, dann

wieger anreichern, bis die Temperatur um

125°F unter dem Maximum liegt, Den wirtschaft-

lichsten KraftstoffluB erreicht man jedoch,
wenn man das Gemisch ilber das Maximum hinsus
we%ter verarnt, bis die Temperatur um min.
50°F abfidllt., LEuft jedoch dabei der Motor
rauh, immer auf der "Reich"-Seite fliegen.

Bei der Wahl einer Reisedrehzahl unter
2300 U/min miissen die Ladedruckbegrenzungen
beachtet werden (Abschnitt 5),

Die sténdige Benutzung der vVergaservorwire
mung vermindert die Motorleistungsfihig-
keit, deshalb sollte nicht wihrend des gan-
zen Fluges mit Vergaservorwirmung "ON" ge-
flogen werden, solange keine dauernde
schwere Vergaservereisung zu befiirchten ist.

Mirz 1973
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MuB die Vergaservorwdrmung benutzt werden,
lansam fiir einige Sekunden volle Vorwire
mung einstellen, bis des Eis abgetaut ist
und je nach Schwere der Vereisung in Abe
sténden wiederholen (beachte Abschnitt 3),
Die sténdige Abnahme des Ladedrucks ist
meistens ein Zeichen von vergaservereisung,

Das Tankumschalten in geringer Flughshe
ist, falls nicht unbedingt erforderlich,
nicht empfehlenswert, da im Falle eines
Fehlers beim Umschalten einige Zeit ver=
geht, bis die normale Kraftstoffversorgung
wieder erreicht ist, Vie Kraftstoffpumpe
sollte wihrend des Umschaltens und kurze
Zeit danach eingeschaltet sein, dann sher
wieder aus (OFF), damit ein versagen der
motorgetriebenen Kraftstoffpumpe sofort
bemerkt werden kann,

Um wihrend des Reisefluges eine m&glichst
gleichmiBige laterale Gewichisverteilung

zu erhalten, sollte der Kraftstoff abweche
selnd aus beiden Haupttanks, dann aus beie
den “uBentanks entnommen werden. Es wird
empfohlen, nach dem Start den einen Faupttank
anderthalb Stunden zu benutzen, denn den ane
deren, bis dieser fast leer ist und

dann zuriick auf den ersten, Sind beide fast
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v6llig leer, sollten die AuBentanks in Halb-
stunden-Intervallen benutzt werden,

ANFLUG UND LANDUNG:

Die folgenden Punkte vor der Landung priifen:

1. Sitzriickenlehne aufrichten

2, Sitzgurte festziehen

3. Tankwahlschalter auf vollsten "ank

4, Elekirische Kraftstoffpumpe "ON©

5. Gemischhebel auf reiches Gemiseh

6. Propellerverstellung "hohe Drehzahl"

Te Landeklappenwgyf erforderliche Stellung
(bei max. 115 mph)

8. Gashebel auf erforderliche Stellung.

Das Flugzeug sollte auf eine Anfluggeschwine
digkeit von ca. 90”mph getrimmt werden (Lan-
deklappen ausfshren), Die Landeklappen_ .
kinnen bei einer Geschwindigkeit von 115 mph
oder weniger ausgefahren werden, wobei sich
die Anfluggeschwindigkeit pro Raste um 3" mph
verringert.

Die Luftschraubenverstellhebel go0llten fiir
den Fall eines Durchstartens suf hohe Dreh=
zehl (vorderer Anschlag) gestellt sein,

Die Lendeklappenstellung und die Anflugge-
schwindigkeit hingt vom Landebahnzustand,
dem Wind und der Beladung des Flugzeuges
ab. Im allgemeinen empfiehlt es sich, unter
den gegebenen Bedingungen mit der geringst
sicheren Geschwindigkeit aufzusetzen (Uber
dem Boden ausschweben lassen und nahe der
Uberziehgeschwindigkeit aufsetzen).

Das Einschalten der Vergaservorwidrmung

M&Erz 1973
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verursacht eine Verringerung der Motorlei.
stungsféhigkeit, deshalb sollte die Vorwhire
mung beim Anflug nur kurz eingeschaltet
werden, um mdglichen Eisansatz abzutsuen
dann aber wieder ausgeschaltet werden, um
geniigend Leistung im Falle eines Durchstare
tens zu haben,

Nach der Bodenberiihrung das Bugrad solange
wie m8glich hochhalten. Sowie das Flugzeug
langsamer wird, bremsen, dabei leicht gezo-
gen halten, damit das Gewichi auf den Haupte
rédern liegt und eine bessere Bremswirkung
erzielt wird. Bei starkem Wind, insbesonde-
re Seitenwind, kann es erforderlich sein,
eine hohere Anfluggeschwindigkeit zu wihe
len und mit nur teilweise ausgefahrenen

oder eingefabrenen Landeklappen zu landen.

ABSTELLEN DES MOTORS:

Beim Rollen sollten die Landeklappen einge-
fahren werden, damit eine Besch#digung dureh
Steinschlag vermieden wird und die elek
trische Kraftstoffpumpe sollte ausgeschal-
tet sein.

Nach dem Parken: Funk- und Navigationsge-
rite aus,
Gashebel auf Leerlauf.
Gemischhebel in Leerlanfe
Stop-Stellung.
Rundumwarnleuchte "OFFY,
Ziindschalter "OFE"
Hauptschalter "OFEY

Mirz 1673



-4.16- ‘ PA 28-235

HANDHABUNG, VERANKERUNG UND PFLEGE:

Die PA 28-235 148t sich am Boden mit Hilfe
der Bugradschleppgabel, die im Gepickraunm
verstaut werden kann, leicht und sicher be-
wegen, Die bei der Verankerung verwendeten
Seile sollen an den Ringen, die sich unter
den Fléchen und am Heck des Flugzeuges be-
finden, befestigt werden. Quer- und Hihen
ruder konnen durch einen um das Steuerhorn
gelegten Sitzgurt gesichert werden (oder
durch eine besondere Ruderverstellvorrich-
tung, falls eingebaut), Das Seitenruder
wird durch die Verbindung mit der Bugrad-
steuerung festgehalten und bedarf keiner
weiteren Sicherung. Die Landeklappen sind,
ganz eingefahren, verriegelt und sollten
deshalb in dieser Position bleiben.

Pflege von Front- und Seitenscheiben.

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

Folgende Behandlung wird empfohlen:

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

2, Mit schwacher Seifenlésung waschen, da-
zu ein weiches Tuch oder einen Schwamm
benutzen, Nicht reiben,

3. 01, Fett oder Rilckstidnde von Abdich-
tungsmasse mit einem weichen, kerosin
getrinkten Lappen entfernen.

4, DNach dem Reinigen eine diinne Schicht
Hartwachs auftragen und mit weichen
Tuch polieren.
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Stérkere Kratzer oder kleine Beschidie
gungen kdnnen mit einem Feinschleif-
mittel beseitigt werden. Die behandel-
ten Stellen niissen mit einem Poliere
nittel wieder geglittet werden.

ACHTUNG

Da die Seitenruder-und Fullspitzenbrens-
pedale auf einem drehbaren Rohr angebracht
sind, das sich quer durch den Rumpf erstreckt,
sollte sich der Pilot mit der richtigen
FuBlstellung vertraut machen, damit er bei der
Bedienung der Pedale nicht auf das drehbare
Rohr: tritt.
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HOHENUMRECHNUNG
5, LEISTUNGEN |
. ; Tafel zur Bestinmung dor
e DICHTEHOHE
.:‘ ~——d aus Temperatur und DruckhShe
24000
STD., TEMP, ane L1
N % N"‘“’Y‘E&/ 20000
\ ‘\E’G/DQT/ //
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Temperatur in °% una °c

Druckhthe ist die angezeigte Hohe bei Hohenmessereinstelling 1013 wh
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STARTSTRECKE ; STARTSTRECKE

— =— - Fluggewicht 1090 kp : oo - =~ —Fluggewicht 1090 kp
! Fluggewieht 1362 kp ‘ Fluggewicht 1362 kp
' ! Landeklappen eingefahren ( -{ Landeklappen gﬁsgerﬁhren
1 befestigte Startbahn : befestigte Startbaln
i kein Wind | kein ¥ind
/ . / 7000 7000
// / I // |
: £
s / L) 6000 ‘ i , 6000
LRV gw/'/ | / [ 1/ Q//
[ / 4 / 5000 ‘ : f / a éy 5000
/ /| & HRIAVIN
& S
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- _}é?/ g Y 5 F Nt sl 5
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1 1
: e
] [hn\/ - TR |
l / / 0 !l I A ff 0
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Startstrecke in ft und Meter Startstrecke in £t und Meter
) ( bezchte 5,11 )

(beachte 5.11 )
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STEIGGESCHWINDIGKEIT

Fluggeschwindigkeit 100 mph
Fluggewicht 4362 kp

Fahrwerk verklsidet

%
5
o
2,

-
S

C‘i?-
X

200

500 600 800 4000

Steiggeschwindigkeit ft/min

PA 28-235
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WAHRE EIGENGESCHWINDIGKEIT

Fluggewicht 1362 kp

Fehrwerk verkleidet

verarmt auf beste Leistung

bei weniger als 75 %

Leistungseinstelling

|

2400 U/min Vollgas,

_— :
T~ 657

ENiNeN

WAV |

110 120 1%0 40 150 160 mph
6 108 13 122 130 139 kts

Wahre Eigengeschwindigkeit(TAS)

5,5~

44000

412000

40000

Dichtanihae in ft

4ooo

2000
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o5 Giu PA 28-235 PA 28-235
) }
|
1
|
REICHWEITE ! LANDESTRECKE
|
wirtschaftlichste Geschwindigkeit f — — —Fluggewicht 1090 kp
wirtschaftlichster Kraftstoffflud A 1' : ————Fluggewicht 1362 kp
kein Wind . ; ; Landeklappenstellung 40°
312,5 1 ausfliegbarer Kraftstoff ( ) b '( befestigte,trockens Landebahn
Fluggewicht 13262 kp } : : kein Wind
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Die wirtschaftlichste Ceschwindigkeit liegt ca. 8 mph unter
der besten Leistungsgeschwindigkeit fir die entsprechende (beachte 5.12 )
H8he uvnd Leistungseinstellung. ) : .
Yarbrauen beim Sieigen und Sinkon entsprechend der Marz 197
ar i & N4 entspr M;-a',rz 1973 9 3

gewihlien lelstungseinstellung.Verbrauch im Leerw
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LADEDRUCKBEGRENZUNG

Nur bei Daverbetrieb und

Drehzahlen unter 2300 U/nin

4000

——

DRUCKHCHE in Tt

2000

1000

Ladedrack in Zoll Hg
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Tabelle zur LeistungseinstellungsLyQoming O-540—B-Verstellpregeller
: ; e o
Druckhohe gtand.-regp. 129 PS(SAE)-55%Leistung | 153 PS(SAE)65%Leistung | 175 Pb{SﬁR)?’”m51ﬁuur Druckhshe
in 1000 ft P 'y U/min und Ladedruck | U/min und Ladedruck { U/min mund  Laodedruck in 1000 £t
iiber MSL 210C 2200 2500 2400 2100 2200 2300 2400 2100 %203 2300 2400 Hbher YST
l M By

Meereghdhe | 59 - 15 20,6 20,1 19,6 19,2 23,2 22,6 22,0 21,5 25,7 25,0 24,4 23.7 | Meereshisha

1 55 13 20,3 19,8 19,3 18,9 22,9 28,3 21,7 21,2 25,4 24,7 24,1 23,4 1

2 e 11 20,1 19,6 19,1 18,7 22,7 ®B2,1 B81.5 21,0 25’2. EW,S 2%.8 23,1 =

3 48 9 19,8 19,3 18,8 18,4 | 22,4 21,8 21,2 20,7 | 24,9 24,2 25,5 22,8 3

4 45 7 19,6 19,1 18,6 18,2 | 22,2 21,6 21,0 20,5 | 24,7 24,0 25,5 22,5 4

I 1 5 S,3 18,8 18,3 17,9 21,9 2%,3 20,7 20,2 - 23,7 23,0 22.% 5

5 38 3 19,1 18,6 18,7 47,7 | 21,7 21,1 29,5 19,9 | = N 22,7 22.0 6

7 34 1 18,8 18,3 17,8 17,4 | 21,4 20,8 20,2 19,7 - . = 91,6

8 31 -1 | 18,6 18,1 17,6 17,2 | 21,2 20.6 20,6 19,4 | . A g

S 27 «3 16,4 17,9 17.4 17,0 - 20,4 19,8 19,4 : ! 9

10 23 5 i8,2 17,7 17,2 16,8 | i 19,6 19,0 10

11 19 -7 18,0 17,5 17,0 16,6 | - - - - 14

12 16 -9 17,8 17,3 16,8 16,4 } 49

13 12 T8 b e 17,1 16,6 16,2. 13

12 9 . 13| -« . 16,4 16,1 Y

15 5 -5 - - - 15,9 ! 15

1

Uz die Leistung konstant zu helten, Ladedruck um etwa O, 18 Hg Jje 10 F (ca, 6° ) Abweichﬁnw der Vergegerlafitemperas
tur,Ladedruck bei Temperaturen ilber der S%andardtemperatur erhdhen, bei Lemperaturen unber der Standardtempersatur

verringern.

3‘-‘--;{1"3 19?3
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Geschwindigkeits-Korrekturtabelle

Landeklappen eingefahren:

65 80 100 120 140 160 180 200
72 155 173

mph

IAS

190

103 121 138

85

nph

CAS

Landeklappen 40° ausgefahrens

60 70 80 90 100 110 115

mph

IAS

mph 64 73 82 91 100 109 113

CAS

 IAS = angezeigte Fluggeschwindigkeit

CAS = berichtigte Fluggeschwindigkeit

"'5{ 10‘-
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Ermittlung der Startroll- bzw, Startstrecke.
Dabei ist folgendes zu beachten:

Steigung der Startbahn:

Steigt die Startbahn an, ist filr je 1 % Stei-
gung ein Zuschlag von 10 % auf die Startroll-
strecke zu berechnen.

Temperatur:

Fiir je 1 Grad Celsius Abweichung von der
Stancardtemperatur ist ein Zuschlag von 1 %
auf die Startroll- und Startstrecke zu be-
riicksichtigen,

Startbahnbeschaffenheit:

Zuschlédge: + 20 % fiir festen Boden mit
kurzem Gras

+ 30 % fiir feuchten Boden mit
guter Grasdecke

+ 40 % fiir festen Boden mit
hohem Gras

50 % fiir feuchten Boden mit
schlechter Grasdecke

+

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

Bei Schneebedeckung ist je nach Schneehshe
und Feuchtigkeitsgehalt mit 20 « 60 % Zu-
schlag zu rechnen,

r

Mirz 1973
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Gegenwind-Abzlige sollten wegen meist stine
dig schwankenden Windgeschwindigkeiten
nicht gemacht werden.

ERMITTLUNG DER LANDEROLL~ BZW, LANDESTRECKE:
Dabei ist folgendes zu beachtens
Gefdlle der Landebahn

Hat die Landebahn Gefflle, ist fHr je 1 %
Gefdlle ein Zuschlag von 10 % auf die Lande-
rollstrecke zu berechnen.

Gegenwind

Fiir je 5 kts Gegenwind k®nnen 10 % der Lan-
deroll- bzw, Landestrecke in Abzug gebracht
werden,

'Temperatur

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

Startbahnbeschaffenheit

Es kann berilcksichtigt werden, daB eine gréfe-
re Reibung, die zur Verlingerung der Start-
strecke filhrt, eine Verkiirzung der Lande~
strecke zur Folge hat. Jedoch ist dabei die
Bremswirkung zu beachten, Schneematsch z,B.
kann aufgrund der schlechten Bremswirkung

die Landerollstrecke um 50 % verlingern.

~5,13- PA 28-235-

Uberziehgeschwindigkeiten (CAS):

Querlage Landek%appen Landeklappen
40 eingefahren
0° 65 mph 73 mph
20° - 75 mph
40° - 83 mph
50° - 91 mph
60° - 103 mph

Leerlauf - Fluggewicht 1362 kp.

Der Hohenverlust beim Uberziehen kann Jje mnach
Flugzustand und Leistung bis zu 350 fi/min
betragen,

Anmerkung: Gelegentlich kann beim Uberziehen
eine miBige Rollneigung auftree
ten, die durch die normale Benute
zung von Quer- und Seitenruder
entgegen der Rollrichtung unter-
bundern werden kann,

MErz 1973
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BEDIENUNGSANWEISUNG

FUR ZUSATZLICHE AUSRUSTUNG

1. Elektrische Trimmung
2, Autoflite II

3. Autocontrol
4. MOGAS

Te

PA 28-235

~6,1%=

Trifft nur zu, wenn die elektrische
Hthenrudertrimmung eingebaut iste

Die nachfolgenden Angaben sind beim vere
sagen der elektrischen Hhenrudertrimmung
anzuwendens

2) Im Falle des versagens die elektrische
Hohenrudertrimmung durch Betdtigen deg
Druckschalters am Instrumentenbrett
ausschalten. ‘

b) Im Notfall kann die elektrische Hohene
rudertrimmung durch Betdtigen der ma-
nuellen Trimmung von Hand {berwunden
werden,

¢) Im Reiseflug verursacht ein Versagen
der elektrischen H8henrudertrinaung
eine Anstellwinkeldnderung von 10° und
eine HOheninderung von 200 ft.

d) Ein Versagen beim Anflug kann eire Ane
derung des Anstellwinkels von 5% und
einen Hthenverlust von 50 f1 verurs
sachen,

Trifft nur zu, wenn Piper Autoflite IT
eingebaut ists

Dag Autoflite II-System muB bei Start
und Landung und bei Fluggeschwindigkei«
ten fiber 180 mph CAS ausgeschaltet sein,

Fiir den Normalbetrieb ist das Betriebs-
handbuch zu benutzen (siehe Anmerkung 2),

Bei auBergewshnlichen Betriebszustinden:

Mirz 1973
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a)

b)

c)

a)

e)

44D PA 284235

Im Falle einer Fehlfunktion den Druck-
schalter am Steuerhorn driicken.

Kippschalter am Instrumentenbrett auf
HOFF" stellen,

Das System kann notfalls von Hand tber-
steuert werden,

Bei einem Funktionsfehler inm Reiseflug
flihren 3 Sekunden Verzdgerung zu einer
Querlageninderung von 60° und einem
HOShenverlust von 190 ft,

Bei einem Funktionsfehler im Landean-
flug verursacht bei 1 Sekunde Verzige-
rung eine Querlageninderung von 15O und
einen Hohenverlust von 40 f4t,

Trifft nur zu, wenn Piper Autocontrol III
eingebaut ist,

Die Kurssteuerung muB bei Start und Lane
dung ausgeschaltet sein und darf bei Ge-
schwindigkeiten iiber 180 mph CAS nicht
benutzt werden.

Piir Normalbetrieb ist das Betriebshand-
buch zu benutzen (siehe Anmerkung 1. ).

Bei auBergewthnlichen Betriebszustindens

a) Im Palle eines Funktionsfehlers Kurs-
steuerung ausschalten.

b) Im Notfall kann das System von Hand
Ubersteuert werden.

c¢) Bei einem Funktionsfehler im Reiseflug

Marz 1973

PA 28~235 61,3

fihren 3 Sekunden Verzuggrung zu einer
Querlagenénderung von 60 und einem
Hohenverlust von 190 ft,

d) Bei einem Funktionsfehler im Landean-
flug filhren 1 Sekunde Verzﬁger%ng zu
einer Querlageninderung von 15  und
einem Hdhenverlust von 40 ft.

Anmerkung:

1) Fiir die Bedienung des Autoconrol III
ist Operating Instruction Piper
Nr. 753724 (Ubersetzung von Hensel
Flugzeug-Werke AG, Kassel) anzuwen-
den,

2) Fir die Bedienung des Autoflite II
ist Operating Instructions Piper
Nr. 761473
(Ubersetzung von Henschel Flugzeug-
Werke AG, Kassel) anzuwenden.

MErz

1973
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ischer Petersen Aviation inc.
xum%c%av Minden/NE, USA
38108 Braunschweig
Anhang zum Flughandbuch
far
Piper PA-28-236
Kennzeichen: D - EJPB Werk-Nr.: 28-7310007

Dieser Anhang muss dem offiziell genehmigten Flughandbuch des oben eingetragenen
Flugzeugs bengsmg( sein, wenn das Flugzeug durch EMZ-Nr.: SA 1345 modifiziert wurde.
Die in diesem Anhang enthaltenen Informationen ergéinzen oder ersetzen diejenigen des

nur in den folgenden Bereichen. Fiir Beschrénkungen, Verfahren und

Leistungsangaben, die in diesem Anhang nicht enthalten sind, ist das Originalhandbuch zu
konsultieren.

Beschriinkungen / Limitations

Kraftstoff:

Anmerkung:

Zusatzlich zu den im Original-Flughandbuch aufgefuhrisn Kraftstoffen sind
folgende Kraftstoffe zugelassen:

Unverbleiter Automobifkrafistoff nach DIN EN 228 ROZ 98, oder

Unverblelter Automobilkraftstoff gemaB ASTM Spezifikation D-439 mit einem
Antiknockindex von mindestens 87 Okian (ROZ+MOZ)/2

Das Mischen mit AVGAS Flugzeugkraftstoff ist gestattet.

Es diirfen nur Krafistoffe mit elnem Alkoholgehalt von maximal 1%
verwendet werdeni KraftstoiT nach DIN EN 228 kann bis zu 5 % Alkohol
enthaiten! Falis diess Information nicht vorilegt bzw. dieser Kraftstoif nicht
verfligbar ist, muss AVGAS getankt werden (entsprechend den Angaben des
Flughandbuches).

Beschriftung: Neben den bestehenden AVGAS-Baschriftungen ist an jeder Tankeinftllsffnung

ein Aufideber mit dem folgendan Text anzubringen:

Vom Luftfahrt-Bundesamt genshmight:

Datum:  05.Feb.2004 2 ’é @

Ausgabe: 1
PA-28-235

vom 11.09.2003 Seite 1

7
£3637870

Petersen Aviation, Inc.
Route 1, Box 18
Minden, NE £8959

Supplement No, 1

FAR APPROVED
AIRPLANE FLIGHT MANUAL SUPPLEMENT
FOR

Piper Model PA-28-235 Cherokee

Berial Number 28-7310007

This Supplement must be attached to the FRAA Approved ARirplane
Flight Manual applicable to that particular airplane when the
airplane has been modified in accordance with STC SA1964CE.
The information contained herein supplements or supersedes the
basic manual only in those areas listed herein. For
limitations, procedures and performance information not

contained in this supplement, consult the basic Airplane
Flight Manual.

LIMITATIONS:
Fuel:
The use of unleaded automotive gasoline, 87 minimum
antiknock index and leaded automotive pamoline, 88
minimum antiknock index (RON + MON) /2 peEr ASTHM
Specification D-439 ig approved. Intermixing with
aviation gasoline is also approved.

Fan aperoven_s3372 Bakea..

anager, Wichita Aircraft Certification Office
Central Region
Wichita, Kansas

Date March 23, 1984



PA 28235 -
Wigebericht
Flugzeug: Piper PA 28.235
Werk-Nr, s '
Kennzeichens:
GEWICHTS - Bezugsebene: 199 em Kltgelvorderkante
UND Horizontale Direkt unterhelb des linken
(. Bezugsebene: vorderen Seitenfensters be-
SCHWERPUNK?TDT S - : ' finden sich zwei Schrauben,
die als Nivelliervunkte die-
BESTIMMUDNC nen., LUie Schrauben werden
teilweise herausg:dreht und
als Auflage filr die Ni-
vellierlehre verwendet, Ulie
verbindungslinie der Schrau-
ben ist gleichzeitig die Q-
linie des Flugrzeuges, F
Wigungs zustands Olbehidlter voll O
Kraftstoffbehilter: leer
Ausriistung: siehe Aus-
riistungsliste
Auflage Nettd Hebelarm Monment
( (kp) (cm) (cgypffj
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Hauptrad 1. | 75 {@J? %4 0 os 748 5

N\ ML
Hauptrad r. iéﬁ%?”//; 75 & 2¢' CI2, 6¢
) ey~ |LECrgewichts- -
Leergiiighﬁp 757 lnoment: 158436, EC
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ebhelarn - Leergewicht °e .
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vé, 2, 5 i . DA 28-235 J pA 28.235 6.2,
SCHIERPUNKTLAGEN IM FLUG, | Ladebeispiels
Achtung: Der Pilot_hat sich vor jedem ¥lug ; -:E ?e;;ch? %eb:iar? %2§§§§
zu ve?gew1ssern,.daﬁ das Flugzeug - f ;
wich mud, Gon Gespeert obtneat i | g TR . =NE - oSEp
Shauberioit m entneben. T Tot & oM i b )
ERMITILUNG DER SCHWERPUNKILAGE, ( 1 s i e

1, Addiere die Gewichte aller Zuladungen zum b

. 7 Pilot und Vor=-
Lesrgeniohis . . dersitzpasse-
i rie 160 2 2720

2. Benutze die graphische Ladetabelle 6.2.4 . |, — Ver? =l
zur Feststellung der Momente aller Zulsa- ' . Rilcksitzpassa- 150 300,00 45000
dungen., ¥ gler

3. Addiere die Momente zum Leergewichtsmo- f Kraftstoft 229 241,3 55258
ment, ¥ o o .

&
i Gephok 6 62 2;

4, Teile das ermittelte CGesamimoment durch ;- o > hadl 531
das Abfluggewicht, um die Schwerpunktla= b 1549 512068
ge festzustellen, i , ' ’

. ¢ Gesamtmoment = 312098 cmk 231,4 om

5. Benutze die graphische Tabelle 6.2,5 . _ ] : " 154G kp N >
"Schwerpunktlage und CGewicht" und stelle : -
fest, ob der errechnete Schwerpunkt _{ 3 { Der Schwerpunkt dieses Ladebeisplels liegt
innerhalb des umrandeten zugelassenen Yy

2531,4 om hinter der Bezugsebene, suche die
gen Punkt in der graphischen Tabelle "Schwere
punktslage und Gewichit®, Da dieser Punkt
innerhalb des umrandeten Gebietes liegt, entas
spricht die Beladung den Gewichts« und Schwers
punktserfordernissen,

Bereiches liegt.

M&rz 1973
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PA 28-235 ~6.2.4=~
LADETABELLE
2k0
318 ¥ »
300
/ 210
/ /A
A
270 p 7
i /
: y 180
240 /’ i
A /]
| 4 /
210 & A 150
; : i / / g
» ,/’ =
-
= 180 . g .
<8 Iy i 120 §
“ = ] T =
w 150 i 3
Q L -]
: 3 2
e} | ! =
Lo i ~ ¥ N
5 120 | 117 Ly Q;}/r : {I 20
i A L7 | i
-1 1 o y H
90 t Y j
il | 60
i A A i
| | " avi !
{1 J ' y 4/ |
F ALY
WW/PP4 56
L NNLA
30_.._| o
/74
! : -
y RN [ 1 o
o 10 20 3o 4o 50 60

Moment in 1000 cmkg

ACHTUNG Es wird empfohlen, die Schwer-

punktsberechnung vor dem Tanken
durchzufiihren, um ein Uberladen
oder/und tiberschreiten der Schwer-
punktsgrenzen und ein dadurch not-
wendiges Enttanken zu vermeiden.

JuNI 1981
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SCHWERPUNKTSLAGE UND GEWICHT

1500

1400

' pd 1300

1200

1100

i
S —

.-"h'hg..

Abfluggewicht in kp

1000 |

oy
‘I:..h-

. 900

800

i i I

700

190 260 210 220 230 2540 250

Hebelarm in cm Mirz 1973
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DAC International
6702 McNeil Dr.
Austin, Texas 78729

FAA APPROVED
AIRPLANE FLIGHT MANUAL SUPPLEMENT

FOR AIRCRAFT Piper PA28-235
Listed on DAC International GDC31 Approved Model List

WITH

DAC GDC31 ROLL STEERING COMPUTER

Reg. No. _D-EJPB

Serial No, 28-7310007

This supplement must be attached to the FAA approved Airplane Flight Manual when the DAC
International Model GDC31 Roll Steering Converter has been installed in accordance with FAA

STC SA102368C .

The information contained herein supplements or supersedes the basic Airplane Flight Manual
only in those areas listed. For limitations, procedures, and performance information not contained
in this supplement, consult the basic Airplane Flight Manual,

FAA APPROVED: W / W

' fesrt S, Frances Cox, Manager
Special Certification Office
Federal Aviation Administration
Fort Worth, Texas 76193-0190
FAA Approved Page 1 of 12
Date: October 17, 2005 Doc 1049-2100-02 Rev A
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CI i Airplane Flight Manual Supplement | . DAC International Airplane Flight Manual Supplement
6D'$2 Mnmﬁuggﬂ, fo',%g'ég 1 "ﬁh,,n Steering ('l’;)l:lverter | 6702 McNeil Drive for GDC31 Roll Steering Converter
Austin, Texas, 78729 ; | Austin, Texas, 78729

SECTION 1~ GENERAL ( SECTION 2 - OPERATING LIMITATIONS

A, GENERAL

The GDC31 Roll Steering Converter provides autopilot coupling of the aircraft GPS unitto | | % A.  Donotuse the GDC31 below the published MDA during an approach.
the aircraft autopilot's heading error channel. When the autopilot is operated in the Heading | !
mode, a pilot operated switch selects between HSI /DG heading selector and GDC31 steering, NOTE:
1) The GDC31 does not reduce or otherwise alter any existing safety features

of the autopilot, such as bank limiting, rate limiting and protection from a
hard over, The GDC31 provides lateral (roll) data only (no pitch data is
1. . GPSis selected on the A/P SEL switch. : supplied by the GDC31).

Provided the DAC GDC31 Roll Steering Converter (RSC) is receiving adequate data from the
GPS, the RSC will provide lateral steering commands to the autopilot under these conditions:

2) Refer to the autopilot AFMS for autopilot operating limitations. Operation
( £ of the GDC31 is subjected to the same autopilot limitations that apply to use
of heading select, if any. ‘

2. Autopilot is in HDG mode.

GPS to autopilot coupling may be used for enroute, terminal and approach phases of flight.

| B.  If the GPS does not support full guidance of course reversals and holding
3 patterns, refer to Section 4, C and D. (Refer to the GPS Airplane Flight Manual

‘ Supplement.) :
|
4 f
i
|‘ |
€
Date: October 17, 2005 Doc 1049-2100-02 Rev A Date: Qctober 17,2005 . Doc 1049-2100-02 Rev A
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Airplane Flight Manual Supplement
for GDC31 Roll Steering Converter

DAC International
6702 McNeil Drive
Austin, Texas, 78729

SECTION 3 - EMERGENCY/ABNORMAL PROCEDURES
A, EMERGENCY PROCEDURES
1. Engine failure in a multi-engine aircraft:
NOTE:

In landing configuration below blue line, expect up to a 10° pitch down and up to a 30°
bank angle.

a. Manually disengage the autopilot immediately.

b. Disconnect auto-trim if engaged.

2. In the event of a failure of the GDC31:
a, Maintain pitch and yaw control.
b. Disengage the autopilot immediately.
c Regain control of the aircraft.

d. Select HDG on A/P SEL switch.

e Do not attempt to use the GDC31 (GPS nipde).
NOTE:
A failure of the GDC31 will affect the lateral axis only of the autopilot, and
only if the A/P SEL switch is in the GPS position. HDG hold mode is not
affected by the GDC31 when the A/P SEL switch is in the HDG position,
3. Altitude loss during a malfunction and recovery.

No change.

FAA Approved
Date: October 17, 2005

. Page6ofl2 :
Doc 1049-2100-02 Rev A

e 'S

Airplane Flight Manual Supplement
for GDC31 Roll Steering Converter

DAC International
6702 McNeil Drive
Austin, Texas, 78729

SECTION 2 - EMERGENCY/ABNORMAL PROCEDURES Continued.

B. ABNORMAL PROCEDURES

A blinking GPS Annunciator indicates a fault. The aircraft will roll wings level and WILL NOT
follow course guidance from the GPS.

1. Disengage autopilot.
& Establish aircraft on course.
3. Select HDG on A/P SEL switch.

4, Re-engage autopilot.

Page 7 of 12

FAA Approved
Doc 1049-2100-02 Rev A
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DAC International Airplane Flight Manual Supplement
6702 McNeil Drive for GDC31 Roll Steering Converter
Austin, Texas, 78729

SECTION 4 - NORMAL OPERATING PROCEDURES
A. ANNUNCIATOR / SWITCH

1. A two-position toggle switch / annunciator labeled A/P SEL, located near the
autopilot controller, selects the steering signal used by the Autopilot. Press the
switch to toggle between HDG and GPS.

; 4 When the HDG annunciator is illuminated and HDG is selected on the
Autopilot controller, steering is from the HSI heading selector.

When the GPS annunciator is illuminated, the autopilot is coupled to the
GPS and the HSI heading selector is disconnected.

B. OPERATION
k Couple the GPS to the HSI/ CDI.

2. Select GPS on the A/P SEL switch.
Observe that GPS illuminates and is not blinking.

3 Engage the autopilot in the HDG mode.

CAUTION:

The autopilot immediately begins triicking the GPS course, Expect up to a
standard rate turn if the aireraft is not established on course when the mode
is engaged.

NOTE:

To provide proper HSI display, set the HSI course selector to the Desired
Track indicated by the GPS.

FAA Approved

Page 8 of 12
Date: October 17, 2005__

Doc 1049-2100-02 Rev A

Airplane Flight Manual Supplement
for GDC31 Roll Steering Converter

DAC International
6702 McNeil Drive
Austin, Texas, 78729
SECTION 4 - NORMAL OPERATING PROCEDURES Continued.
C. COURSE REVERSAL '

1 Couple the GPS to the HSI / CDIL.

2, Select GPS on the A/P SEL switch.
Observe that GPS illuminates and is not b]mkmg

3. Engage the autopilot in the HDG mode.
toward the FAF.

Confirm that the autopilot tracks

CAUTION:

The autopilot immediately begins tracking the GPS course. Expect up to a
standard rate turn if the aircraft is not established on course when the mode

is engaged.

4, At the FAF, the autopilot will track outbound from the FAF.

5. Select HDG on the A/P SEL switch. Use the HDG bug to maneuver the aircraft
around the course reversal.

6. After the GPS track changes to the inbound course, select GPS on the A/P SEL
switch.

¢
7. Monitor tracking to the FAF, then MAP,

NOTE:
To provide proper HSI display, set the HSI course selector to the Desired
Track indicated by the GPS.
FAA Approved Page 9 of 12

Date: October 17,2005 Doc 1049-2100-02 Rev A
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DAC International Airplane Flight Manual Supplement
6702 McNeil Drive for GDC31 Roll Steering Converter
Austin, Texas, 78729
SECTION 4 - NORMAL OPERATING PROCEDURES Continued.
D. HOLDING
Couple the GPS to the HSI / CDI.

2: Select GPS on the A/P SEL switch,
Observe that GPS illuminates and is not blinking,

3. Engage the autopilot in the HDG mode. Confirm that the autopilot tracks
toward the holding fix.

CAUTION:

The autopilot immediately begins tracking the GPS course. Expect up to a
standard rate turn if the aircraft is not established on course when the mode

is engaged, ;

4. Crossing the holding fix, select HDG on the A/P SEL switch. Use the HDG bug
to maneuver the aircraft around the outbound leg of the holding pattern.

5 After turning to within 90° of the inbound course, select GPS on the A/P SEL
switch. Confirm that the autopilot tracks toward the holding fix.

6. Repeat 4 and 5.
NOTE:

To provide proper HSI display, set the HSI course selector to the Desired
Track of the inbound course as indicated on the GPS.

E. Power:

L A 2-amp circuit breaker labeled RSC powers the GDC31.

FAA Approved Page 10 of 12
Date: October 17. 2005 Doc 1049-2100-02 Rev A

DAC International
6702 McNeil Drive
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FAA Approved.
Date: October 17,2005

Airplane Flight Manual Supplei'nent
for GDC31 Roll Steering Converter

SECTION 5 - PERFORMANCE

No Change

Page 11 of 12
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DAC International
6702 McNeil Drive
Austin, Texas, 78729

SECTION 6 - SYSTEM DESCRIPTION

A, EQUIPMENT DESCRIPTION

"{7

Airplane Flight Manual Supplement '
for GDC31 Roll Steering Converter

The GDC31 Roll Steering Converter provides autopilot coupling of the GPS to the autopilot,

When the autopilot is operated in heading mode, (HDG) annunciated on the autopilot
controller, the pilot may select either heading bug or GPS as the steering source used by the
autopilot. Mode selection is accomplished with the A/P SEL switch/annunciator located near
the autopilot controller. 2

i
i

When A/P SEL annunciates HDG, the autopilot is coupled to the heading bug located in the |
HSI/DG.

When the A/P SEL annunciates GPS, the autopilot is coupled to the GPS course guidance
through the GDC31 RSC. In the case of a fault, the GPS annunciator blinks when GPS mode
is selected with the A/P SEL switch, '

The GDC31 uses digital data received from the GPS to produce a commanded turn signal for
use by the autopilot. The GDC31 does not reduce or otherwise alter any existing safety
features of the autopilot, such as bank limiting, rate limiting and protection from a hard over.
The GDC31 provides lateral (roll) data only (no pitch data is supplied by the GDC31).

| AP SEL ==
| | HDG ERROR HDG HDG ERROR | .-= |
I i GPS ROLL STEERING | |
I g W=
Y AUTOPILOT
==
| | SERIAL/FLAG
| !
LIS
GPs GDC31 RSC |
}
Block Diagram {
FAA Approved ) : Page 12 0of 12
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