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1.1 __EINFUHRUNG

Das vorliegende Flughandbuch wurde erstellt, um Piloten und Ausbildern alle notwendigen
Informationen flr einen sicheren, zweckmaRigen und leistungsoptimierten Betrieb des
Flugzeugs zu geben.

Das Handbuch enthalt alle Daten, die dem Piloten aufgrund der Bauvorschrift JAR-23
zur Verfigung stehen mussen. Darlberhinaus enthalt es Daten und Betriebshinweise,
die aus Herstellersicht fur den Piloten von Nutzen sein kénnen.

Dieses Flughandbuch ist fiir alle Werknummern gtiltig. Ausriistung und Anderungsstand
(konstruktive Details) des Flugzeugs kdnnen von Werknummer zu Werknummer variieren.
Daher sind einige Informationen in diesem Handbuch in Abhangigkeit von der jeweiligen
Ausristung und dem Anderungsstand zutreffend. Die genaue Ausriistung lhrer
Werknummer ist im AusrUstungsverzeichnis in Abschnitt 6.5 angeflhrt. Der
Anderungsstand ist, soweit dieses Handbuch davon betroffen ist, in der folgenden Tabelle
erfaldt:

Anderung Bezug vorhanden

Autopilot OAM 40-061 .+ ja + nein
Emergency-Schalter OAM 40-067 * ja * nein
Essential Bus OAM 40-068 .+ ja + nein
Alternate Static Valve OAM 40-072 * ja * nein
SlickSTART Zundsystem OAM 40-073 * ja * nein
Tarverriegelung OAM 40-081 * ja * nein
Notfenster rechts MAM 40-048 * ja * nein




Dieses Flughandbuch ist stets an Bord mitzufiihren. Der daflr vorgesehene Ort ist die
Seitentasche des linken vorderen Sitzes.

Die englischsprachige Ausgabe dieses Handbuchs stellt ein "FAA Approved Airplane
Flight Manual" fir US-registrierte Flugzeuge gemal’ FAA Regulation 14 CFR, Part21.29
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WICHTIGER HINWEIS

Die DA 40 ist ein einmotoriges Flugzeug. Sie weist bei
Einhaltung der Betriebsgrenzen und Wartungsvorschriften
den durch die Zulassungsbasis geforderten hohen Grad an
Zuverlassigkeit auf. Dennoch ist ein Triebwerksausfall nicht
vollig ausgeschlossen. Aus diesem Grund sind Fllge bei
Nacht, uber geschlossenen Wolkendecken, unter
Instrumentenflugwetterbedingungen oder Gber Gelande, das
zur Landung ungeeignet ist, mit einem Risiko verbunden. Es
wird daher dringend empfohlen, Flugzeiten und Flugrouten
so zu wahlen, dal} dieses Risiko minimiert wird.

1.2 ZULASSUNGSBASIS

Dieses Flugzeug istgemal dem JAA JC/VP-Verfahren zugelassen. Die Zulassungsbasis

fur dieses Flugzeug ist JAR-23, veroffentlicht am 11. Marz 1994.



1.3 HINWEISSTELLEN

Spezielle Handbuchaussagen hinsichtlich Flugsicherheit oder Handhabung des
Luftfahrzeuges sind durch Voranstellung eines der folgenden Begriffe besonders
hervorgehoben:

WARNUNG

bedeutet, dald die Nichteinhaltung einer entsprechend
gekennzeichneten Verfahrensvorschrift zu einer un-
mittelbaren oder erheblichen Beeintrachtigung der
Flugsicherheit fuhrt.

WICHTIGER HINWEIS

bedeutet, dal® die Nichteinhaltung einer entsprechend
gekennzeichneten Verfahrensvorschrift zu einer geringfigigen
oder einer mehr oder weniger langfristig eintretenden
Beeintrachtigung der Flugsicherheit fuhrt.

ANMERKUNG

soll die Aufmerksamkeit auf Sachverhalte lenken, die nicht
unmittelbar mit der Sicherheit zusammenhangen, die aber
wichtig oder ungewohnlich sind.



1.4 ABMESSUNGEN

Gesamtabmessungen

Spannweite
Lange

Hohe

Tragwerk

Flagelprofil
Flagelflache

Mittlere aerodynamische
Fligeltiefe (MAC)

Fligelstreckung
V-Stellung

Pfeilung Nase
Querruder

Flache (total, links+rechts)

Fligelklappen

Flache (total, links+rechts)

Hohenleitwerk

Flache
Ruderflache
Einstellwinkel

ca.

ca.

ca.

11,94 m
8,01 m
1,97 m

Wortmann FX 63-137/20 - W4

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.
ca.
ca.

13,54 m?

1,121 m
10,53
5o

T

0,654 m?

1,56 m?

2,34 m?
0,665 m?
-3,0° gegenuber Flugzeugslangsachse



Seitenleitwerk

Flache : ca. 1,60 m?
Ruderflache : ca. 0,47 m?

Fahrwerk

Spurweite : ca.2,97 m

Radstand : ca. 1,68 m

Bugrad : 5.00-5; 6 PR, 120 mph

Hauptrad : 6.00-6; 6 PR, 120 mph



1.5 BEZEICHNUNGEN UND ABKURZUNGEN

a) Geschwindigkeiten

CAS:

KCAS:

IAS:

KIAS:

TAS:

Berichtigte Fluggeschwindigkeit (Calibrated Airspeed), angezeigte
Geschwindigkeit, berichtigt um Einbau- und Instrumentenfehler. CAS ist gleich
TAS bei Standard-Atmospharenbedingungen in MSL.

CAS, angegeben in Knoten.
Angezeigte Geschwindigkeit (Indicated Airspeed), die ein Fahrtmesser anzeigt.
IAS, angezeigt in Knoten.

Wahre Fluggeschwindigkeit (True Airspeed). Geschwindigkeit des Flugzeuges
gegenuber Luft. TAS ist CAS berichtigt um den Héhen-und Temperaturfehler.

Mandvergeschwindigkeit (Maneuvering Speed). Uber dieser Geschwindigkeit
sind keine vollen oder abrupten Ruderausschlage zulassig.

Hochste zulassige Geschwindigkeit bei ausgefahrenen Klappen (Max. Flaps
Extended Speed). Diese Geschwindigkeit darf mit gegebener Klappenstellung
nicht Uberschritten werden.

Hochste zulassige Geschwindigkeit bei ruhigem Wetter (Never Exceed Speed).
Diese Geschwindigkeit darf unter keinen Umstanden Uberschritten werden.



Hochste zulassige Geschwindigkeit im Reiseflug (Max. Structural Cruising
Speed). Diese Geschwindigkeit darf nur in ruhiger Luft und dann nur mit
Vorsicht Uberschritten werden.

Uberziehgeschwindigkeit (Stalling Speed) oder minimal stetige Geschwindig-
keit, bei der das Flugzeug in der jeweiligen Konfiguration noch steuerbar ist.

Uberziehgeschwindigkeit (Stalling Speed) oder minimal stetige Geschwindig-
keit, bei der das Flugzeug in der Landekonfiguration noch steuerbar ist.

Geschwindigkeit fur den besten Steigwinkel (Best Angle-of-Climb Speed).

Geschwindigkeit fur beste Steigrate (Best Rate-of-Climb Speed).

b) Meteorologische Bezeichnungen

ISA:

MSL:
OAT:

QNH:

Internationale Standardatmosphare, bei der die Luft als ideales, trockenes
Gas angesehen wird. Die Temperaturin Meereshohe betragt 15+ Celsius, der
Luftdruck in MSL betragt 1013,25 hPa, der Temperaturgradient bis zu der
Hohe, in der die Temperatur -56,5¢ C erreicht, ist -0,0065 « C/m und daruber
0+C/m.

Mittlere Meereshohe (Mean Sea Level)
Aulenlufttemperatur (Outside Air Temperature).

theoretischer Luftdruck in MSL, errechnet aus der Hohe des MefRortes Uber
MSL und dem tatsachlichen Luftdruck am Mefort.

Angezeigte Druckhdhe:

Hohenmesseranzeige bei einer Einstellung der Druckskala auf 1013,25 hPa.



Druckhohe:

Hohe uber MSL, die ein barometrischer Hohenmesser bei Standardeinstellung
(1013,25 hPa) anzeigt. Druckhdhe ist angezeigte Druckhdhe, berichtigt um
Einbau- und Instrumentenfehler.

In diesem Handbuch werden Hohenmesser-Instrumentenfehler als Null
betrachtet.

Dichtehohe:

Wind:

Hohe der Standardatmosphare, in der die Luftdichte der aktuellen entspricht.

Die Windgeschwindigkeiten, die als Variable in den Diagrammen dieses
Handbuches vorkommen, sind als Gegen- oder Ruckenwindkomponenten
des gemessenen Windes zu verstehen.

c) Flugleistungen und Flugplanung

Demonstrierte Seitenwindgeschwindigkeit:

MET:

NAV:

Geschwindigkeit der Seitenwindkomponente, fur die ausreichende
Steuerbarkeit des Flugzeuges bei Start und Landung im Rahmen der
Musterprufung nachgewiesen wurde.

Wetter, Wetterberatung

Navigation, Planung der Flugstrecke



d) Masse und Schwerpunktlage (M&B, W&B)

BE: Bezugsebene: Eine gedachte vertikale Ebene, von der aus alle horizontalen
Entfernungen fur Schwerpunktberechnungen gemessen werden.

Hebelarm:
Die horizontale Entfernung von der Bezugsebene zum Schwerpunkt eines

Teiles.
Moment:

Das Produkt aus der Masse eines Teiles und dessen Hebelarm.
Schwerpunki:

auch: Massenmittelpunkt. Gedachter Punkt, in dem fir Berechnungen die
Masse des Flugzeugs konzentriert ist. Sein Abstand von der Bezugsebene
entspricht dem Schwerpunkthebelarm.

Schwerpunkthebelarm:
Der Hebelarm, den man erhalt, wenn man die Summe der Einzelmomente
des Flugzeuges durch dessen Gesamtmasse dividiert.

Schwerpunktgrenzen:
Der Schwerpunktbereich, innerhalb dessen ein Flugzeug bei gegebener Masse
betrieben werden mulR3.

Ausfliegbarer Kraftstoff:
Die Kraftstoffmenge, die fur die Flugplanung zur Verfligung steht.

Nicht ausfliegbarer Kraftstoff:
Jene im Tank verbleibende Kraftstoffmenge, die nicht ausgeflogen werden
kann.



Leermasse:
Masse des Flugzeuges, einschlief3lich nicht ausfliegbarem Kraftstoff, aller
Betriebsstoffe und maximaler Olmenge.

Zuladung:
Differenz zwischen der Startmasse und der Leermasse.

Maximale Abflugmasse:
Hochste zulassige Masse fur die Durchfuhrung des Starts.

Maximale Landemasse:
Hochste Masse fur Landebedingungen mit der groften Sinkrate, welche in
den Festigkeitsberechnungen fur eine besonders harte Landung angenommen
wird.

e) Motor

Startleistung:
Hochste zulassige Motorleistung flr den Start.

Maximale Dauerleistung:
Hochste zulassige, wahrend des Flugs ununterbrochen angewandte
Motorleistung.

CHT: Zylinderkopftemperatur (Cylinder Head Temperature)

EGT: Abgastemperatur (Exhaust Gas Temperature)



f) Bezeichnung der Sicherungen am Instrumentenbrett

AVIONICS (Avionikgeréte):

ADF

AUDIO

AUTOPILOT
AVIONIC BUS

DME

ESSENTIAL AVIONIC
GPS

NAV/COM

XPDR

ENGINE (Motor):

IGNITION
INST. 1
START

LIGHTING (Beleuchtung):

FLOOD
INST.
LANDING
POSITION
STROBE

TAXI/MAP

Automatic Direction Finder (Radiokompal})

Audio Panel / Intercom

Autopilot

Avionic Bus (Avionikbus)

Distance Measuring Equipment (DME-Empfangsanlage)
Essential Avionic Bus

Global Positioning System (GPS-Empfangsanlage)
Navigation/Communication

(Navigations- (VOR) und Funkgerat)

Transponder

Ignition (ZUndung)
Engine Instrument (Motorinstrument) VM 1000
Starter

Flood Light (Flutlicht)

Instrument Lights (Instrumentenbeleuchtung)
Landing Light (Landescheinwerfer)

Position Lights (Positionslichter)

Strobe Light bzw. Anti Collision Light bzw. ACL
(Zusammenstol3warnlicht)

Taxi Light/Map Light (Rollscheinwerfer/Kartenlampe)



% SYSTEMS (Systeme):
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ANNUN.
DG
FAN/OAT

FLAPS
FUEL PUMP
HORIZON

PITOT HEAT
T&B

ELECTRICAL (Elektrik):

ALT.

ALT. PROT.

ALT. CONT.

BATT.

ESSENTIAL TIE
MAIN TIE

MASTER CONTROL

Annunciator Panel

Directional Gyro (Kurskreisel, Kreiselkompal3)
Fan/Outside Air Temperature Indicator
(Lufter/Aulientemperaturanzeige)

Flaps (Klappen)

Fuel Pump (Kraftstoffpumpe)

artificial horizon bzw. attitude gyro
(kUnstlicher Horizont)

Pitot Heating System (Pitotrohrheizung)

Turn & Bank Indicator (Wendezeiger)

Alternator (Generator)

Alternator Protection (Generatorschutz)

Alternator Control (Generatorkontrolle)

Battery (Batterie)

Bus Interconnection (Busverbindung)

Bus Interconnection (Busverbindung)

Master Control (Avionik-Hauptschalter, Essential Bus-
Schalter, Essential Avionics-Relais, Busverbindungs-
Relais, Avionik-Hauptrelais).
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d) Ausristung

ELT

Emergency Locator Transmitter (Notsender)

h) Anderungsmitteilungen

MAM vorgeschriebene (‘'mandatory') Anderungsmitteilung

OAM optionale Anderungsmitteilung

i) Diverses

ACG Austro Control GmbH (friher BAZ, Bundesamt fur Zivilluftfahrt)
ATC Air Traffic Control

CFK Kohlefaserverstarkter Kunststoff

GFK Glasfaserverstarkter Kunststoff

JAR Joint Aviation Requirements, Europaische Bauvorschrift
JC/VP Joint Certification/Validation Procedure, Zulassungsverfahren
PCA Primary Certification Authority, Primare Zulassungsbehoérde



1.6 PHYSIKALISCHE EINHEITEN

% 1.6.1 UMRECHNUNGSFAKTOREN

GroRe Sl-Einheiten US-Einheiten Umrechnungen
Lange [mm]  Millimeter [in] inches (Zoll) [mm] /25,4 = [in]
[m] Meter [ft] feet (FuB) [m]/0,3048 = [ft]
[km] Kilometer [NM] Nautische Meile [km]/ 1,852 = [NM]
Volumen [1] Liter [US gal] US-Gallone [I]/3,7854 = [US gal]
[gts] US-Quart [I]/0,9464 = [qgts]
Geschwin- | [km/h] Kilometer [kts] knots (Knoten) [km/h] / 1,852 = [kts]
digkeit pro Stunde |[mph]  miles per hour [km/h] / 1,609 =
[m/s] Meter pro (Meilen pro Stunde) | [mph]
Sekunde [fpm] feet per minute [m/s] * 196,85 = [fpm]
(Fuld pro Minute)
Drehzahl [UPM] Umdrehun- [ [RPM] revolutions per [UPM] = [RPM]
gen pro Mi- minute (Umdrehun-
nute gen pro Minute)
Masse [kq] Kilogramm | [Ibs] pounds (Pfund) [kg] * 2,2046 = [Ibs]
Kraft, [N] Newton [Ibs] pounds (Pfund) [N] * 0,2248 = [Ibs]
Gewicht
Druck [hPa] Hectopascal | [inHg] inches mercury co- | [hPa] = [mbar]
[mbar] Millibar lumn (inch Queck- [hPa] / 33,86 = [inH(g]
[bar] bar silbersaule) [bar] * 14,504 = [psi]
[psi] pounds per square
inch (Pfund pro
Quadratzoll)
Temperatur | [°C] Grad [°F] degrees Fahrenheit | [°C]*1,8 + 32 = [°F]
Celsius (Grad Fahrenheit) ([°F1-32)/1,8 =[°C]




GroRe SI-Einheiten US-Einheiten Umrechnungen
elektrische | [A] Ampére -
Stromstarke

Ladungs- [Ah] Ampérestunden -
menge

(Batterie-

kapazitat)

elektrische | [V] Volt -
Spannung

Zeit [sec] Sekunden -
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1.6.2 UMRECHNUNGSTABELLE LITER / US-GALLONEN

Liter US-Gallonen
5 1,3
10 2,6
15 4,0
20 53
25 6,6
30 7,9
35 9,2
40 10,6
45 11,9
50 13,2
60 15,9
70 18,5
80 21,1
90 23,8

100 26,4

110 29,1

120 31,7

130 34,3
140 37,0
150 39,6
160 42,3
170 44,9
180 47,6

US-Gallonen Liter
1 3,8
2 7,6
4 15,1
6 22,7
8 30,3
10 37,9
12 45,4
14 53,0
16 60,6
18 68,1
20 75,7
22 83,3
24 90,9
26 98,4
28 106,0
30 113,6
32 121,1
34 128,7
36 136,3
38 143,8
40 151,4
45 170,3
50 189,3




1.7 DREISEITENANSICHT
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1.8 QUELLENVERZEICHNIS

Der Quellennachweis listet Dokumente, Handblcher und sonstige Literatur auf, die als
Quelle fur das Flughandbuch verwendet worden sind, und gibt den jeweiligen Herausgeber
an. Gultig sind jedoch nur die Angaben des Flughandbuches.

1.8.1 MOTOR
Adresse: Textron Lycoming
652 Oliver Street
WILLIAMSPORT, PA 17701
USA
Tel.: +1-570-323-6181

Unterlagen: a) Textron Lycoming Operator’s Manual, Aircraft Engines
60297-12 (Part No.)

b)  Service Bulletins (SB)
Service Instructions (Sl); (z. Bsp.: SI 1014, SI 1070)
Service Letters (SL); (z. Bsp.: SL114 (Abonnements))

1.8.2 PROPELLER

Adresse: mt-Propeller
Airport Straubing Wallmuhle
D-94348 ATTING

DEUTSCHLAND
Tel.: +49-9429-9409-0
E-Mail: sales@mt-propeller.com

Internet: www.mt-propeller.de



Unterlagen: E-124, Betriebs- und Einbauanweisung
Hydraulische Verstellpropeller
MTV -5, -6, -9, -11, -12, -14, -15, -16, -21, -22, -25

1.8.3 MOTORINSTRUMENTE

Adresse: VISION MICROSYSTEMS INC.
ADVANCED ELECTRONIC INSTRUMENTATION
4071 Hannegan Road, Suite T
BELLINGHAM, WA 98226
USA

Tel.: +1-360-714-8203

Unterlagen: 5010002 REV F, VM 1000 Owner’s Manual

1.8.4 ZUNDUNGSSTEUERUNG

Die elektronische Zindungssteuerung LASAR ist optionale Ausristung.

Adresse: UNISON Industries
7575 Baymeadows Way
JACKSONVILLE, FL 32256

USA
Tel.: +1-904-739-4066
Internet: www.unisonindustries.com

Unterlagen: L-1502
LASAR Installation, Operation, and Troubleshooting Manual
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2.1 __EINFUHRUNG

Kapitel 2 des Flughandbuches beinhaltet die Betriebsgrenzen, Instrumentenmarkierungen
und Hinweisschilder, die flr den sicheren Betrieb des Flugzeuges, seines Triebwerks,
der Standardsysteme und der Standardausrustung erforderlich sind.

Die in diesem Abschnitt angegebenen Betriebsgrenzen sind anerkannt.

WARNUNG

Der Flugbetrieb auerhalb der zulassigen Betriebsgrenzen
ist nicht erlaubt.



2.2 FLUGGESCHWINDIGKEIT
Geschwindigkeit IAS Anmerkungen

Vv, | Mandvergeschwin- 108 KIAS Uber dieser Geschwindig-

digkeit (Uber 980 kg bis 1150 kg) | keit sind keine vollen oder
94 KIAS abrupten Ruderausschla-
(780 kg bis inkl. 980 kg) | ge zulassig.

Vee | Hochste zulassige LDG: 91 KIAS Diese Geschwindigkeit
Geschwindigkeit T/0: 108 KIAS darf mit gegebener
bei ausgefahrenen Klappen-stellung nicht
Klappen uberschritten werden.

v, | Hochste zulassige 129 KIAS Diese Geschwindigkeit
Geschwindigkeit im darf nur in ruhiger Luft
Reiseflug und dann nur mit Vorsicht

uberschritten werden.

Vye | HOchste zulassige 178 KIAS Diese Geschwindigkeit
Geschwindigkeit darf unter keinen Umstan-
bei ruhigem Wetter den Uberschritten werden.




2.3 FAHRTMESSERMARKIERUNGEN

Markierung

IAS

Bedeutung

Weiller Bogen

Grluner Bogen

Gelber Bogen

Roter
Radialstrich

49 KIAS - 91 KIAS

52 KIAS - 129 KIAS

129 KIAS - 178 KIAS

178 KIAS

Betriebsbereich mit voll ausgefahre-
nen Klappen

Normaler Betriebsbereich

Vorsichtsbereich
“Nur bei ruhiger Luft”

Zulassige Hochstgeschwindigkeit fur
alle Betriebsarten v.




2.4 TRIEBWERKSGRENZWERTE

a) Motorhersteller:
b) Motorbezeichnung:

c) Drehzahlgrenzen
Max. zul. Startdrehzahl
Max. zul. Dauerdrehzahl

d) Ladedruckgrenzen
Maximum

e) Oldruck
Minimum (IDLE)
Maximum
Normaler Betriebsbereich

f) Olstand
Minimum
Maximum

g) Oltemperatur
Maximum

h) Kraftstoffdruck
Minimum
Maximum

i) Zylinderkopftemperatur
Maximum

Textron Lycoming

10-360 M1-A

2700 RPM
2400 RPM

Vollgas (Full Throttle)

25 psi (1,72 bar)
98 psi (6,76 bar)
55-95 psi (3,8 - 6,55 bar)

4 qts
8 qgts

245 °F (118 °C)

14 psi (0,97 bar)
35 psi (2,4 bar)

500 °F (260 °C)



j) Propellerhersteller

k) Propellerbezeichnung
) Propellerdurchmesser

m) Propellerblattwinkel (0,75 R)

n) Olspezifikation:

Verwendet werden soll Flugmotorendl, das SAEJ1899 (MIL-L-22851) Standard (ashless
dispersant type) entspricht. In den ersten 50 Betriebsstunden eines neuen oder
grunduberholten Motors oder nach Austausch eines Zylinders soll Flugmotorendl, das
SAEJ 1966 (MIL-L-6082) Standard (straight mineral type) entspricht, verwendet werden.

Die Viskositat soll gemald der Empfehlung aus folgender Tabelle gewahlt werden:

mt-Propeller

MTV-12-B/180-17

1,80 m (+ 0 mm, - 50 mm)

10,5° - 30°

AuBentemperatur
am Boden

in den ersten 50 Stun-
den:

SAEJ1966 / MIL-L-6082
Mineral Qil

nach 50 Stunden:

SAEJ1899 / MIL-L-22851
Ashless Dispersant Oil

Alle Temperaturen --- SAE 15-W50
SAE 20-W50
Uber 80 °F (Uber +27 °C) | SAE 60 SAE 60
Uber 60 °F (Uber +16 °C) | SAE 50 SAE 40 oder SAE 50
30 °F bis 90 °F SAE 40 SAE 40
(-1 °C bis +32 °C)
0 °F bis 90 °F SAE 20-W50 SAE 20-W50 oder
(-18 °C bis +32 °C) SAE 15-W50
0 °F bis 70 °F SAE 30 SAE 30, SAE 40 oder
(-18 °C bis +21 °C) SAE 20-W40
unter 10 °F SAE 20 SAE 30 oder
(unter -12 °C) SAE 20-W30




2.5 MARKIERUNGEN DER MOTORINSTRUMENTE

Die folgende Tabelle gibt die Markierungen der Motorinstrumente und die Bedeutung

der verwendeten Farben an.

ANMERKUNG

Wenn eine Anzeige im oberen oder unteren verbotenen
Bereich liegt, beginnt zusatzlich die numerische Anzeige zu

blinken.
Anzeige roter gelber griuner gelber roter
Bogen/ Bogen/ Bogen/ Bogen/ Bogen/
Balken Balken Balken Balken Balken
unterer Warn- normaler Warn- oberer
verbotener| bereich Betriebs- bereich verbotener
Bereich bereich Bereich
Ansaug- .
druck -- -- 13,0 - 30,0 inHg -- --
Drehzahl -- -- 500 - 2400 RPM | 2400 - 2700 RPM | > 2700 RPM
Oltemp. -- -- 149 - 230 °F 231 - 245 °F > 245 °F
Zylinder- - - 150 - 475 °F 476 - 500 °F > 500 °F
kopftemp.
Oldruck <25psi |25-55psi 56 - 95 psi 96 - 97 psi > 97 psi
Kraftstoff- , . .
druck < 14 psi -- 14 - 35 psi -- > 35 psi
pratistofi- | ~ | 1-20US gallhr - > 20 US galihr
Spannung| <241V [24,1-25V 251-30V 30,1-32V >32V
Strom- - - 2-75A - -
starke
Kraftstoff- | )5 g - 0- 15 US gal - -
menge




2.6 WARN-, VORWARN- UND ZUSTANDSLEUCHTEN

Die folgenden Tabellen geben Farben und Bedeutung der Warn-, Vorwarn- und
Zustandsleuchten des Annunciator Panels an. Es gibt zwei Varianten des Annunciator
Panels, die Variante "DAI" und die Variante "White Wire" (siehe Abschnitt 7.11).

ANMERKUNG

Abschnitt 7.11 beinhaltet eine detaillierte Beschreibung der
Leuchten des Annunciator Panels.

Farbe und Bedeutung der Warnleuchten (rot)

Warnleuchte (rot)

Variante Variante Anlal
. . Bedeutung
"DAI" "White Wire"
OIL PR OIL PRESS Oldruck Oldruck unter 25 psi
FUEL .
PR FUEL PRESS | Kraftstoffdruck | Kraftstoffdruck unter 14 psi
ALT ALTERNATOR | Generator Ausfall des Generators
Betatigen des Starters oder Starter-
motor nach Anlassen nicht vom
START START Starter . ,
Motor getrennt (“hangengebliebener
Starter”)
. Kabinenhauben nicht vollstandig
DOOR DOORS Tlren

geschlossen und verriegelt

, Fehler im automatischen Trimm-
Trimmungs- . )
TRIM FAIL system des Autopiloten (falls in-
defekt _

stalliert)




Farbe und Bedeutung der Vorwarnleuchten (gelb)

Vorwarnleuchte (gelb)

rechter Tank

Variante Variante AnlaB
. . Bedeutung
"DAI" "White Wire"
L FUEL Kraftstoffvorrat | Kraftstoffvorrat im linken Tank
linker Tank weniger als 3 US gal (1 US gal)
Kraftstoffvorrat | Kraftstoffvorrat im rechten Tank
R FUEL

weniger als 3 US gal (1 US gal)

LOW FUEL Kraftstoffvorrat

1. Vorwarnung:
Kraftstoffvorrat in einem Tank
weniger als 3 US gal (1 US gal)

2. Vorwarnung:
Kraftstoffvorrat im zweiten Tank
weniger als 3 US gal (1 US gal)

VOLT LOW VOLTS | Spannung

Elektrische Bordspannung unter
24V

Pitotrohr-
Heizung

PITOT PITOT

Pitotrohr-Heizung nicht eingeschaltet
oder Fehler in Pitotrohr-Heizung

Farbe und Bedeutung der Zustandsleuchte (weil})

Zustandsleuchte (weiB)

Variante Variante AnlaR
e~ n S v Bedeutung
DAI White Wire
. elektronische Zindungssteuerung
IGN IGNITION Zundung o ,
(falls vorhanden) nicht in Betrieb




2.7 MASSE (GEWICHT)

Maximale Abflugmasse Kat. Normal : 1150 kg
Maximale Abflugmasse Kat. Utility : 980 kg
Maximale Landemasse : 1092 kg
Hochstzuladung im Gepackraum : 30 kg
WARNUNG

Ein Uberschreiten der Massengrenzen fuhrt zur Uberlastung

des Flugzeuges sowie zur Verschlechterung von Flugeigen-

schaften und Flugleistungen.

ANMERKUNG

Die maximale Landemasse ist die hochste Masse fur

Landebedingungen mit der groten Sinkrate, welche in den
Festigkeitsberechnungen fur eine besonders harte Landung

angenommen wird.



2.8 SCHWERPUNKT

Bezugsebene (BE)

Die Bezugsebene ist eine Ebene, die normal auf die Flugzeugslangsachse stehtund sich
in Flugrichtung vor dem Flugzeug befindet. Die Flugzeugslangsachse ist parallel zur
Oberkante eines Keils 600:31 auf der Rumpfoberseite vor der Seitenruderfinne. Wird
die Oberkante des Keils horizontal ausgerichtet, ist die Bezugsebene senkrecht. Die
Bezugsebene befindet sich 2,194 m vor dem vordersten Punkt der Wurzelrippe des
Flugelstummels.

Schwerpunkigrenzen

Der Flugmassenschwerpunkt mul® zwischen folgenden Grenzwerten liegen:

Vorderste Flugmassenschwerpunktlage: 2,40 m hinter BE (von 780 kg bis 980 kg)
2,46 m hinter BE (bei 1150 kg)

dazwischen linear

Hinterste Flugmassenschwerpunktlage: 2,59 m hinter BE

WARNUNG

Ein Uberschreiten der Schwerpunktgrenzen vermindert die
Steuerbarkeit und Stabilitat des Flugzeuges.



2.9 ZULASSIGE MANOVER

Das Flugzeug ist in den Kategorien “Normal” und “Utility” nach JAR-23 zugelassen.

Zugelassene Flugmanoéver

a) Normal-Kategorie:

1) Alle normalen Flugmanover;
2) Uberziehen (ausgenommen dynamisches Uberziehen); und

3) Lazy Eights, Chandelles, sowie Steilkurven oder ahnliche Mandver, in denen
eine Querneigung von nicht mehr als 60° erreicht wird.

WICHTIGER HINWEIS

Kunstflug, Trudeln sowie Flugmandver mit mehr als 60°
Schraglage sind in der Normal-Kategorie nicht zulassig.



b) Utility-Kategorie:
1) Alle normalen Flugmanover;

2) Uberziehen (ausgenommen dynamisches Uberziehen); und

3) Lazy Eights, Chandelles, sowie Steilkurven oder ahnliche Mandver, in denen
eine Querneigung von nicht mehr als 90° erreicht wird.

WICHTIGER HINWEIS

Kunstflug, Trudeln sowie Flugmandver mit mehr als 90°
Schraglage sind in der Utility-Kategorie nicht zulassig.

WICHTIGER HINWEIS

Die Anzeigegenauigkeit des kunstlichen Horizonts (Attitude
Gyro) und des Kurskreisels (Directional Gyro) wird durch die
unter Punkt 3 zugelassenen Flugfiguren beeinflul3t, falls die
Querneigung 60° Uberschreitet. Solche Mandver durfen daher
nur dann geflogen werden, wenn die genannten Instrumente
fur die gegenwartige Betriebsart nicht erforderlich sind.



2.10 MANOVERLASTVIELFACHE

Tabelle der strukturellen Hochstlastvielfachen:

Normal-Kateqgorie

mit Klappen in Stel-

bei v, bei vy
Iung T/O oder LDG
Positiv 3,8 3,8 2,0
Negativ -1,52 0
Utility-Kategorie
. . mit Klappen in Stel-
bei v, bei vy
lung T/O oder LDG
Positiv 4,4 4,4 2,0
Negativ -1,76 -1,0
WARNUNG

Ein Uberschreiten der Hochstlastvielfachen fiihrt zu einer

Uberlastung des Flugzeuges.




2.11 BETRIEBSHOHE

Die maximal nachgewiesene Betriebshohe betragt 16400 ft (5000 m).

Die maximal zulassige Betriebshohe fur US-registrierte Flugzeuge ist 14000 ft Gber MSL,
es sei denn, eine zugelassene Sauerstoffanlage ist installiert.

2.12 FLUGBESATZUNG

Minimale Anzahl der Besatzung: 1 (Eine Person)

Maximale Anzahl der Insassen:
Normal-Kategorie: 4 (Vier Personen)
Utility-Kategorie: 2 (Zwei Personen), beide missen vorne sitzen



'

1

1

2.13 BETRIEBSARTEN

Zugelassen sind - vorbehaltlich nationaler operationeller Zulassung:

- Flige nach Sichtflugregeln (VFR) bei Tag,

- bei geeigneter Ausrustung: Flige nach Sichtflugregeln (VFR) bei Nacht,

- bei geeigneter Ausriustung: Flige nach Instrumentenflugregeln (IFR).

Flige in bekannte oder vorhergesagte Vereisungsgebiete sind verboten.

Flige in bekannte Gewitter sind verboten.

Funktionsfahige operationelle Mindestausristung

In der folgenden Tabelle ist die funktionsfahige operationelle Mindestausristung nach

JAR-23 aufgelistet. Zusatzliche Mindestausrustung fur die gewiinschte Betriebsart kann

auf nationaler Ebene gefordert sein und ist u.a. abhangig von der Flugroute.

fur Sichtflige bei
Tag

fur Sichtflige bei Nacht
zusatzlich

fur IFR-Fliige
zusatzlich

Flug-
und
Naviga-
tions-
instru-
mente

* Fahrtmesser
* Hohenmesser

* Magnet-
kompal}

Variometer (VSI)
kinstl. Horizont (Attitude Gyro)

Wendezeiger mit Scheinlot-
anzeige (Turn & Bank Indicator)

Kurskreisel (Directional Gyro)
AulBenluftthermometer (OAT)

Uhr mit Stunden-, Minuten- und
Sekundenanzeige

UKW-Funkgerat (COM) mit
Lautsprecher und Mikrofon

VOR-Empfangsanlage

Transponder (XPDR),
Modus A und Modus C

1 Kopfsprechhorer (Headset)

zweites UKW-
Funkgerat
(COM)

VOR-LLZ-GP-
Empfangs-
anlage
Marker-
Empfangs-
anlage




fur Sichtflige bei

fur Sichtflige bei Nacht

fur IFR

Tag zusatzlich zusatzlich
Motor- * Kraftstoffvor- * Ampeéremeter
instru- ratsanzeigen (im VM 1000 integriert)
mente * Motoruber- * Voltmeter
wachungs- (im VM 1000 integriert)
anzeige
* Annunciator
Panel (alle
Leuchten, siehe
2.6)
Beleuch- * Positionslichter
tung * ZusammenstoRwarnlichtanlage
(ACL)
* Landescheinwerfer
* Instrumentenbeleuchtung
* Innenraumbeleuchtung
* Taschenlampe
weitere |* Uberzieh- * Pitotrohr-Heizung * Notbatterie
operatio- warnung * Alternate Static Valve
nelle * Kraftstoff- * Essential Bus
Mindest- Kontrollmesser
ausru- (siehe 7.10)
stung * Sicherheitsgurte

fur jeden be-
setzten Sitz
* Flughandbuch




ANMERKUNG

Zugelassene Ausrustung ist in Kapitel 6 angeflhrt.

ANMERKUNG

FUrdie Nachrustung eines Flugzeuges fur die Betriebsarten
Nacht-Sichtflug oder Instrumentenflug ist es nicht hin-
reichend, nur die entsprechende Ausristung einzubauen.
Der Umbau mufd gemal} den Forderungen des Herstellers
(siehe Service Bulletin Nr. OSB 40-001) und der nationalen
Behorde erfolgen. Eventuell eingebaute Zusatzausristung
(Ausrustung, welche nichtin der Ausrustungsliste in Abschnitt
6.5 enthalten ist) muf3 ebenfalls von der nationalen Behorde
fur die Betriebsart zugelassen sein.



2.14 KRAFTSTOFF

Kraftstoffarten: AVGAS 100LL

Kraftstoffinhalt: Gesamtfullmenge :2x 20,6 US gal (ca. 156 1)
nicht ausfliegbarer Kraftstoff :2x0,5US gal (ca. 3,81)
Groldte angezeigte Menge : 15 US gal pro Tank

Grolte erlaubte Differenz zwischen
rechtem und linkem Tank : 10 US gal (ca. 38 1)

2.15 HINWEISSCHILDER FUR BETRIEBSGRENZEN

Die Hinweisschilder fiir Betriebsgrenzen sind nachstehend angefuhrt. Eine Liste aller
Hinweisschilder befindet sich im Wartungshandbuch (Airplane Maintenance Manual, Dok.
Nr. 6.02.01), Kapitel 11.

Am Instrumentenbrett:

Manodvergeschwindigkeit: v, =108 KIAS (liber 980 kg bis 1150 kg)
v, = 94 KIAS (780 kg bis inkl. 980 kg)
Dieses Flugzeug ist nur in Ubereinstimmung mit den Angaben des Flughand-

buches zu betreiben. Es kann in den Kategorien “Normal” und “Utility” ohne
Vereisungsbedingungen betrieben werden. Dieses Flugzeug ist - vorbehaltlich
nationaler operationeller Zulassung - bei geeigneter Ausristung fiir die folgenden
Operationsarten zugelassen: Tag-Sichtflug, Nacht-Sichtflug und Instrumentenflug.
Alle Kunstflugmanover einschlieBlich Trudeln sind verboten.

Weitere Betriebsgrenzen sind dem Flughandbuch zu entnehmen.

Rauchen verboten




Neben jedem der beiden Tankeinfullstutzen:

AVGAS 100LL
—

e TaUBAY
76 1/ 20 US gal. }\/._-.7:3‘

. T

Am Deckel der Cowling fiir den Oleinfiillstutzen:

OL SAE 15W50

ashless dispersant aviation
grade oil (SAE Standard J-1899)
oder FHB Kapitel 2
Min./Max.: 4/8 Qts
Empfohlen: 6 Qts

neben dem Bedienhebel fur die Klappen:




'

neben dem Essential Bus-Schalter (falls vorhanden):

Ess. Bus NICHT fur Normalverfahren (siehe FHB)

Bei der Kraftstoffvorratsanzeige:

am Tankwahlschalter:

Anzeige/Tank: max. 15 US gal

linker und rechter Tank max. 10 US gal Differenz
Fir Gebrauch der max. Tankkapazitat sieche FHB

0\ Se’ec

Q\) ¢ o,
Qg" '?/0
3 “
20 US gal. 20 US gal.
76 | 76 |

® O

O




Im Cockpit an der linken Rumpf-Seitenwand
(falls Alternate Static Valve vorhanden ist):

Alternate Static
OPEN
Bei gedffneter Altemate Static

Schiechtwetterfenster und

Beim Gepackraum:

Neben dem TurschloR (falls eingebaut): NOTAUSSTIEG:

Schlof® wahrend des

Fluges nicht absperren




!

2.16 WEITERE BETRIEBSGRENZEN

2.16.1 TEMPERATUR

Das Flugzeug darf nur betrieben werden, wenn seine Temperatur nicht weniger als
-20 °C (-4 °F) betragt.

2.16.2 BATTERIE-LADEZUSTAND

Zu einem Flug nach Nachtsichtflugregeln (N-VFR) oder Instrumentenflugregeln (IFR)
darf nicht mit einer leeren Batterie gestartet werden.

Die Verwendung einer externen Stromquelle zum Anlassen des Motors bei leerer
Flugzeugbatterie ist nicht zulassig, wenn geplant ist, den nachfolgenden Flug nach
Instrumentenflugregeln (IFR) durchzufiuhren. Dazu mufd zuvor die Flugzeugbatterie
aufgeladen werden.

2.16.3 EMERGENCY-SCHALTER

Bei gebrochenem Siegel am Emergency-Schalter ist die Durchflihrung eines Fluges nach
Instrumentenflugregeln (IFR) nicht zulassig.

2.16.4 BETRIEBSZEITEN DER ELEKTRISCHEN AUSRUSTUNG

Bei einem Generatorausfall und mit Essential Bus ON (falls eingebaut) kann man
erwarten, daR die Systeme, die unter 3.7.2 STORUNGEN IM ELEKTRISCHEN SYSTEM
angefuhrt sind, eine halbe Stunde mit Strom versorgt werden. Danach steht fir den
klnstlichen Horizont (Attitude Gyro) und das Flutlicht (Flood Light) Strom fir weitere 1,5
Stunden zur Verfigung, wenn das Notstrompaket verwendet wird (falls eingebaut).

2.16.5 TURSCHLOSS

Die vordere und die hintere Kabinenhaube durfen wahrend des Betriebs des Flugzeuges
nicht versperrt sein.



2.16.6 ELEKTRONISCHE GERATE

Die Verwendung und die Inbetriebnahme (das Einschalten) von elektronischen Geraten
aulRer den Geraten, die Ausrustung des Flugzeuges sind, ist nicht gestattet, weil dies
zu Interferenzen mit der Avionik fihren konnte.

Storende Gerate sind zum Beispiel:

- Mobiltelefone

- Funkfernsteuerungen

- Bildschirmgerate mit Réhrenbildschirm
- Minidiskrekorder im Aufnahmebetrieb

Diese Aufzahlung ist nicht erschopfend.

Die Verwendung von Laptops inklusive CD-ROM Laufwerken, von CD- und Minidisk-
Spielern im Wiedergabebetrieb, Kassettenspielern sowie Videokameras ist gestattet.
Alle angeflhrten Gerate missen wahrend Start und Landung ausgeschaltet sein.



3.1

3.2

3.3

3.4

KAPITEL 3

NOTVERFAHREN
Seite
EINFUHRUNG ... ... . 3-3
3.1.1 ALLGEMEINES . ...... ... .. . . 3-3

3.1.2 BESTIMMTE FLUGGESCHWINDIGKEITEN

FURNOTFALLE . ... ... 3-4
TRIEBWERKSTORUNGEN . ...... .. 3-5
3.2.1 TRIEBWERKSSTORUNG AMBODEN ................ 3-5
3.2.2 TRIEBWERKSSTORUNG WAHREND DES STARTS ... .. 3-6
3.2.3 TRIEBWERKSSTORUNG IMFLUG . .................. 3-8

3.2.4 WIEDERANLASSEN DES MOTORS
MIT DREHENDEM PROPELLER . . .................. 3-15
3.2.5 DEFEKT DER TRIEBWERKSBEDIENELEMENTE ...... 3-16

3.2.6 WIEDERANLASSEN DES MOTORS
BEI STEHENDEM PROPELLER . ................... 3-18
RAUCHUNDBRAND . ....... . 3-20
3.3.1 RAUCHUND BRAND AMBODEN ................... 3-20
3.3.2 RAUCH UND BRAND WAHREND DES STARTS ....... 3-21
3.3.3 RAUCHUNDBRAND IMFLUG ..................... 3-23
GLEITFLUG ... e 3-25

(Fortsetzung auf der nachsten Seite)



NOTLANDUNGEN . ... ... 3-26

3.5.1 NOTLANDUNG MIT STEHENDEM MOTOR ........... 3-26
3.5.2 LANDUNG MIT EINEM DEFEKTEN

REIFEN AM HAUPTFAHRWERK . .................. 3-28
3.5.3 LANDUNG MIT DEFEKTEN RADBREMSEN . .......... 3-29
BEENDEN DES UNBEABSICHTIGTEN TRUDELNS .......... 3-30
ANDERE NOTFALLE ....... ..ot 3-31
3.71 VEREISUNG . . ... . . 3-31
3.7.2 STORUNGEN IM ELEKTRISCHEN SYSTEM .......... 3-32
3.7.3 VERDACHT AUF KOHLENMONOXIDVERGIFTUNG

INDERKABINE . ........ ... . 3-36

ANMERKUNG

Verfahren bei Auftreten von unkritischen Systemfehlern sind
in Kapitel 4B ABNORMALE BETRIEBSVERFAHREN
angegeben.



3.1__EINFUHRUNG

3.1.1 ALLGEMEINES

Das vorliegende Kapitel beinhaltet Checklisten sowie die Beschreibung der empfohlenen
Verfahren bei eventuell eintretenden Notfallen. Motorausfall oder andere flugzeugbedingte
Notfalle sind unwahrscheinlich, wenn die vorgeschriebenen Verfahren zur Vorflugkontrolle
und zur Instandhaltung eingehalten werden.

Falls dennoch ein Notfall eintritt, sollten die hier angegebenen Richtlinien beachtet und
angewandt werden, um das Problem zu beheben.

Da es nicht moglich ist, alle Arten von Notfallen vorherzusehen und im Flughandbuch
zu berucksichtigen, sind Kenntnisse uber das Flugzeug sowie Wissen und Erfahrung
des Piloten bei der Losung von auftretenden Problemen unumganglich.

WARNUNG

In jedem auftretenden Notfall haben die Kontrolle der
Fluglage und die Vorbereitung auf eine mdgliche Notlandung
Vorrang vor Versuchen, das aktuelle Problem zu beheben
(“First fly the Aircraft”). Der Pilot muf sich vor dem Flug fur
jede Phase desselben Uberlegen, wie sich das Gelande fur
eine Notlandung eignet. Fir die sichere Durchfiuihrung eines
Fluges hat der Pilot stadndig eine sichere Mindestflughdhe
einzuhalten. Es sollen schon im vorhinein Losungswege fur
verschiedene widrige Szenarien durchgedacht werden. Damit
soll sichergestellt sein, dal® der Pilot zu keiner Zeit durch
einen Motorausfall Uberrascht ist und dal® er ruhig und
entschlossen handeln kann.



3.1.2 BESTIMMTE FLUGGESCHWINDIGKEITEN FUR NOTFALLE

AnlaB 850 kg 1000 kg 1150 kg

Motorausfall nach dem Abheben 59 KIAS 66 KIAS 79 KIAS

(Klappen T/0)

Fluggeschwindigkeit fur besten

Gleitwinkel (Klappen UP) 60 KIAS 68 KIAS 73KIAS
Klappen UP 60 KIAS 68 KIAS 73 KIAS

Notlandung mit

Motorstillstand Klappen T/O 59 KIAS 66 KIAS 72 KIAS
Klappen LDG 58 KIAS 63 KIAS 71 KIAS




3.2 TRIEBWERKSTORUNGEN

3.2.1 TRIEBWERKSSTORUNG AM BODEN

1. Gashebel ...... ... .. .. . . .. ... .. IDLE
2. Bremsen ......... . .. .. nach Bedarf
3. Motor

.............................. abstellen, wenn als no6tig erachtet;
sonst Ursache der Stérung lokalisie-
ren und Leistung wiederherstellen

WICHTIGER HINWEIS

Wenn der Oldruck unterhalb des griinen Bereichs liegt, ist
der Motor sofort abzustellen.

WARNUNG

Kann die Stérung nicht behoben werden, ist das Flug-
vorhaben abzubrechen.



3.2.2 TRIEBWERKSSTORUNG WAHREND DES STARTS

a) Startabbruch noch mdglich (geniigend Pistenlédnge zur Verfiigung)

geradeaus landen:

1. Gashebel ...... ... .. .. . ... . .. .. IDLE
am Boden:
2. Bremsen . ... ... . ... ... nach Bedarf

WICHTIGER HINWEIS

Wenn genugend Zeit bleibt, kann das Brandrisiko fur den Fall
einer Kollision reduziert werden:

Tankwahlschalter .............. OFF
Gemischhebel ... .............. LEAN - Motor abstellen
Zindung ... OFF

Hauptschalter ................. OFF



b) Startabbruch nicht mehr moglich

1.

Geschwindigkeit . .. ........c.oooei. ... 72 KIAS (1150 kg)
66 KIAS (1000 kg)
59 KIAS (850 kg)

WARNUNG

Wenn eine Triebwerksstorung wahrend des Starts eintritt,
wenn kein Startabbruch mehr maoglich ist und noch keine
sichere Hohe erreicht ist, soll eine Notlandung geradeaus
durchgefuhrt werden. Eine Umkehrkurve kann todlich enden.

wenn es die Zeit erlaubt:

© N OO AN

Tankwahlschalter . .................... check gewabhlter Tank
Elektrische Kraftstoffpumpe ............. check ON
Zundschalter ........................ check BOTH
Gashebel .............. ... ... ... ... check MAX PWR
Drehzahlhebel ....................... check HIGH RPM
Gemischhebel ....................... check RICH (verarmt ab 5000 ft)
Alternate Air . ........ ... ... ... . L. OPEN

WARNUNG

Laft sich die Stérung nicht sofort beheben und gibt der Motor
keine brauchbare Leistung mehr ab, so ist eine Notlandung
durchzufuhren.



3.2.3 TRIEBWERKSSTORUNG IM FLUG

a) Rauh laufendes Triebwerk

© © N O s Db

11.

12.

WARNUNG

Ein stark rauh laufendes Triebwerk kann zu Verlust des
Propellers fuhren. Nur wenn es keine andere Mdglichkeit gibt,
darf ein rauh laufendes Triebwerk weiter betrieben werden.

Geschwindigkeit . .. .........cooooe.... 73 KIAS (1150 kg)
68 KIAS (1000 kg)
60 KIAS (850 kg)

Elektrische Kraftstoffpumpe ... .......... check ON

Tankwahlschalter . .................... check gewahlter Tank

Motorinstrumente .. ................... check

Gashebel ........ ... ... ... L check

Drehzahlhebel ....................... check

Gemischhebel ....................... einstellen fur ruhigen Lauf

Alternate Air .. ............ ... . ... OPEN

Zustandsleuchte f. ZUndung . .. .......... check, falls die elektronische
Zundungssteuerung installiert ist

Zundschalter ........................ check BOTH

Sicherung IGN ....................... ziehen, falls die elektronische

Zundungssteuerung installiert ist
Wenn rauher Lauf damit beseitigt
wird, bleibt die Sicherung gezogen.

Gas/Drehzahl/Gemisch ................ verschiedene Hebelstellungen
probieren



WARNUNG

LaRt sich die Stérung nicht sofort beheben und gibt der Motor
keine brauchbare Leistung mehr ab, so ist eine Notlandung
durchzufuhren.



b) Abfall des Oldrucks

1. Oldruckwarnleuchte und Oldruckanzeige priifen.

2. Oltemperatur priifen.

2a.

2b.

2cC.

Wenn Oldruckanzeige unter griinen Bereich abfallt und Oltemperatur normal
ist (Oldruckwarnleuchte leuchtet bzw. blinkt nicht):

*

Oldruckwarnleuchte beachten: Ein Defekt der Oldruckanzeige ist
wahrscheinlich.

*  Ol- und Zylinderkopftemperaturen beobachten.

Wenn Oldruckanzeige unter griinem Bereich ist, verbunden mit ansteigender
Ol- oder Zylinderkopftemperatur oder

wenn Oldruckwarnleuchte leuchtet bzw. blinkt oder

wenn beides zugleich eintritt:

*

Motorleistung auf minimal erforderliche reduzieren,
*  sobald wie moglich landen,

*  auf Motorausfall und Notlandung vorbereitet sein.
Oldruck gegen Null verbunden mit:

Vibrationen, Olverlust, eventuell extremen metallischen Gerduschen und
moglicherweise Rauchentwicklung:

*

Mechanischer Schaden im Motor ist offensichtlich.

*

Sofort Motor abstellen und

*  Notlandung gemay 3.5.1 NOTLANDUNG MIT STEHENDEM MOTOR
durchfihren.



c) Hoher Oldruck

Oltemperatur kontrollieren.

*  Wenn die Oltemperatur normal ist, ist ein Defekt der Oldruckanzeige wahr-
scheinlich und diese zu ignorieren (Das Flugzeug ist einer Wartung
zuzufuhren).

d) Hohe Oltemperatur

Zylinderkopf- und Abgastemperatur prifen.

*  Wenn beide nicht hoch sind, ist ein Defekt der Oltemperaturanzeige
wahrscheinlich. Das Flugzeug ist einer Wartung zuzufuhren. Eine stabile
Anzeige der Oltemperatur von 26 °F oder 317 °F deutet auf einen Fehler
des Oltemperatursensors hin.

*  Wenn Zylinderkopf- oder Abgastemperatur ebenfalls hoch sind:

- Oldruck kontrollieren. Bei niedrigem Oldruck ist gemaR 3.2.3 b) ABFALL
DES OLDRUCKS weiter zu verfahren.

- Wenn Oldruck im griinen Bereich ist:

- Gemischeinstellung prifen und gegebenenfalls Gemisch
anreichern.

- Leistung reduzieren; wenn das keine Abhilfe erzielt, ist auf dem
nachsten geeigneten Flugplatz zu landen.



e) Hohe Zylinderkopftemperatur

Zylinderkopftemperatur im gelben Bereich oder daruber:
1. Gemischeinstellung kontrollieren und gegebenenfalls Gemisch anreichern.
2. Oltemperatur kontrollieren:
*  Wenn die Oltemperatur ebenfalls hoch ist:

- Oldruck kontrollieren. Bei niedrigem Oldruck ist gemafn 3.2.3 b) ABFALL
DES OLDRUCKS weiter zu verfahren.

- Wenn Oldruck im griinen Bereich ist:

- Leistung reduzieren; wenn das keine Abhilfe erzielt, ist auf dem
nachsten geeigneten Flugplatz zu landen.
- Auf mogliche Notlandung vorbereitet sein.

f) Hohe Drehzahl

Drehzahl wandert von selbst in den gelben Bereich oder ist im roten Bereich:
" 1. Reibungsschraube fur Triebwerksbedienhebel kontrollieren.

2. Oldruck kontrollieren: Bei Verlust von Ol oder Oldruck regelt der Propellerregler auf
hohe Drehzahl. In diesem Fall ist die Drehzahl mit dem Gashebel zu regeln. Weiter
verfahren gemaR 3.2.3 b) ABFALL DES OLDRUCKS.



3. Wenn Oldruck normal ist:
*  Drehzahlhebel ziehen und durch Horchen vergleichen, ob die Drehzahl sinkt.

- Wenn sich die Anzeige bei hérbarem Drehzahlabfall nicht andert, ist
eine defekte Drehzahlanzeige wahrscheinlich und diese zu ignorieren
(Das Flugzeug ist einer Wartung zuzufuhren).

- Wenn kein Drehzahlabfall horbar ist, ist ein Defekt im Reglersystem
wahrscheinlich. In diesem Fall ist die Drehzahl mit dem Gashebel zu
regeln.

d) Drehzahlverlust

1. Elektrische Kraftstoffpumpe ............. check ON
2. Tankwahlschalter ..................... check
3. Reibungsschraube
fur Triebwerksbedienhebel . ............. kontrollieren, ob fest genug
4. Drehzahlhebel ....................... HIGH RPM

*  Durch Horchen vergleichen, ob die Drehzahl steigt.

- Wenn kein Drehzahlanstieg horbar ist, ist ein Defekt im Reglersystem
wahrscheinlich. In diesem Fall ist die Drehzahl mit dem Gashebel in
Grenzen regelbar.

- Auf dem nachsten geeigneten Flugplatz landen.
- Auf mégliche Notlandung vorbereitet sein.

- Wenn sich die Anzeige bei hérbarem Drehzahlanstieg nicht andert, ist
eine defekte Drehzahlanzeige wahrscheinlich und diese zu ignorieren
(Das Flugzeug ist einer Wartung zuzufuhren).



h) Hoher Kraftstoffflu

Kraftstoffflu} im roten Bereich:

1. Kraftstoffdruck ....................... check:

*

Wenn der Kraftstoffdruck niedrig ist, ist ein Leck (zwischen Einspritzanlage
und Einspritzdisen) moglich. Auf dem nachstgelegenen Flugplatz landen.

Wenn der Kraftstoffdruck im grinen Bereich ist, liegt kein Leck vor; eine
fehlerhafte Kraftstofffludanzeige ist wahrscheinlich, diese ist zu ignorieren
(Das Flugzeug ist einer Wartung zuzufuhren). KraftstofffluRdaten sind gemaf
den Leistungseinstellungen aus Kapitel 5 anzunehmen.

2. Kraftstoffvorratsanzeige kontrollieren. Eine rasche Abnahme des Kraftstoffvorrats-
bestatigt hohen Kraftstoffflul3.



3.2.4 WIEDERANLASSEN DES MOTORS MIT DREHENDEM PROPELLER

ANMERKUNG

Das Wiederanlassen ist bei Fluggeschwindigkeiten Uber
70 KIAS bis vy und bis zur maximal nachgewiesenen
Betriebshéhe maoglich.

ANMERKUNG

Solange eine Geschwindigkeit von 65 KIAS nicht unter-
schritten wird und keine komplette Motorstorung vorliegt,
dreht sich der Propeller im Windmilling weiter.

1. Geschwindigkeit . ..................... 80 KIAS

2. Tankwahlschalter ..................... Tank mit groRerer Menge Treibstoff
3. Zundschalter ........................ check BOTH

4. Gemischhebel ....................... check geeignete Stellung

5. Elektrische Kraftstoffpumpe ............. check ON

6. Alternate Air ............. .. ... ... ... OPEN

wenn Motor so nicht anspringt:

7. Gemischhebel ....................... LEAN
8. Gemischhebel ....................... langsam vorschieben, bis Motor
anspringt
ANMERKUNG

Wenn der Motor nicht angelassen werden kann, ist die
Gleitflugkonfiguration nach 3.4 GLEITFLUG einzunehmen
und eine Notlandung gemall 3.5.1 NOTLANDUNG MIT
STEHENDEM MOTOR durchzufuhren.



3.2.5 DEFEKT DER TRIEBWERKSBEDIENELEMENTE

Mixture-Bowdenzug defekt

a) Flug und Landung:

1.
2.

In moglichst gleichbleibender Hohe den nachsten Flugplatz anfliegen.

Im Sinkflug Motorlauf bei Leistungserhdhung kontrollieren. Bei abgemagertem
Gemisch kann es zu rauhem Motorlauf und Leistungseinbufsen kommen. Der
Landeanflug ist entsprechend einzuteilen.

WARNUNG

Je nach Leistung, die zur Verfugung steht, kann ein
Durchstarten unmaglich werden.

b) Motor abstellen:

No ok wd =~

Parkbremse ............ ... ... ...... setzen
Motorinstrumente . .................... check
Avionikhauptschalter .................. OFF
Alle elektrischen Verbraucher ........... OFF
Gashebel ......... ... ... ... ... .. .. IDLE
Zundschalter ........................ OFF

Elektrischer Hauptschalter .............. OFF



Gas-Bowdenzug defekt

a) Ausreichend Leistung flir Weiterflug zur Verfiigung:

1. Nachsten Flugplatz anfliegen, wobei die Steuerung der Motorleistung Uber die
Drehzahl erfolgt.
2. Landung mit abgestelltem Motor durchfuhren.

b) Keine ausreichende Leistung fiir Weiterflug zur Verfiigung:

1. Notlandunggemal 3.5.1 NOTLANDUNG MIT STEHENDEM MOTOR durchfihren.

Propellerverstellungs-Bowdenzug defekt

a) Ausreichend Leistung flir Weiterflug zur Verfiigung:

1. Nachsten Flugplatz anfliegen, wobei die Steuerung der Motorleistung Uber den
Gashebel erfolgt.
2. Normale Landung durchflihren

WARNUNG

Je nach Leistung, die zur Verfugung steht, kann ein
Durchstarten unmaglich werden.

b) Keine ausreichende Leistung fiir Weiterflug zur Verfiigung:

1. Notlandunggemal 3.5.1 NOTLANDUNG MIT STEHENDEM MOTOR durchfihren.



3.2.6 WIEDERANLASSEN DES MOTORS BEI STEHENDEM PROPELLER

ANMERKUNG

Das Wiederanlassen ist bei Fluggeschwindigkeiten Uber
80 KIAS bis vy und bis zur maximal nachgewiesenen
Betriebshohe maglich.

1. Fluggeschwindigkeit................... 80 KIAS

2. Elektrische Verbraucher .. .............. OFF

3. Avionik-Hauptschalter ................. OFF

4. Batt./Hauptschalter.................... check ON

5. Gemischhebel ....................... check

6. Tankwahlschalter ..................... check

7. Elektrische Kraftstoffpumpe ............. check ON

8. Alternate Air ......... ... ... ... ..., OPEN

9. Zlndschalter ........................ START
ANMERKUNG

Durch Andruicken des Flugzeugs auf Uber ca. 130 KIAS kann
der Propellerzum Drehen gebracht werden und so der Motor
gestartet werden. Die Stellung des Zlindschalters dabei:
BOTH (siehe 3.2.4 WIEDERANLASSEN DES MOTORS MIT
DREHENDEM PROPELLER). Ein Hoéhenverlust von
mindestens 1000 ft (300 m) muf} dabei einkalkuliert werden.

Wenn der Motor nicht angelassen werden kann:

- Gleitflugkonfiguration nach 3.4 GLEITFLUG einnehmen
- Notlandung gemaf} 3.5.1 NOTLANDUNG MIT STEHEN-
DEM MOTOR durchfuhren



WICHTIGER HINWEIS

Das Wiederanlassen des Motors nach einem Motorbrand soll
nur dann versucht werden, wenn die sichere Durchflihrung
einer Notlandung unwahrscheinlich ist. Es ist damit zu
rechnen, dal} das Wiederanlassen nach einem Motorbrand
nicht moglich ist.



3.3 RAUCH UND BRAND

3.3.1 RAUCH UND BRAND AM BODEN

a) Motorbrand beim Anlassen am Boden

1. Tankwahlschalter ... .................. OFF
2. Kabinenheizung ...................... OFF
3. Bremsen.......... ... ... ... .. ... ... betatigen

nach Stillstand:

4. Gashebel ........ . ... ... L. MAX PWR
5. Batt.-/Hauptschalter ................... OFF

wenn Motor steht:

6. Zundschalter .......... ... ... ........ OFF
7. Kabinenhaube ....................... offnen
8. Flugzeug ......... ... .. ... ... ..., sofort verlassen

b) Elektrischer Brand mit Rauchentwicklung am Boden

1. Batt.-/Hauptschalter ................... OFF

wenn Motor lauft:

2. Gashebel ...... ... ... ... . . ... IDLE

3. Gemischhebel ........... ... .. ........ LEAN - Motor abstellen

wenn Motor steht:

4. Zindschalter ............. ... ... ..... OFF
5. Kabinenhaube ....................... offnen
6. Flugzeug ............ .. ... ... ... .. .. sofort verlassen



3.3.2 RAUCH UND BRAND WAHREND DES STARTS

a) Wenn Startabbruch noch moglich ist

1. Gashebel ............ ... ... ... ... ... IDLE

2. Kabinenheizung ..................... OFF

3. Bremsen.......... ... ... ... . ... .. ... betatigen - Flugzeug zum Stillstand
bringen

4. NachdemAnhalten ................... weiter verfahren gemaf} Abschnitt

3.3.1 RAUCH UND BRAND AM
BODEN.

b) Wenn Startabbruch nicht mehr moglich ist

1. Kabinenheizung

2. Nach Maoglichkeit ist eine verklrzte Standard-Platzrunde durchzuflhren und auf
dem Flugplatz zu landen

WARNUNG

Wenn eine Triebwerksstorung wahrend des Starts eintritt,
wenn kein Startabbruch mehr maoglich ist und noch keine
sichere Hohe erreicht ist, soll eine Notlandung geradeaus
durchgefuhrt werden. Eine Umkehrkurve kann todlich enden.

3. Geschwindigkeit . .. ............c.o.... 73 KIAS (1150 kg)
68 KIAS (1000 kg)
60 KIAS (850 kg)



Nach dem Steigen aufeine Héhe, aus der das gewéhlte Landefeld sicher erreicht werden
kann:

© © N o oA

Tankwahlschalter .. ................... OFF

Elektrische Kraftstoffpumpe ... .......... OFF

Kabinenheizung ...................... OFF

Batt.-/Hauptschalter . .................. OFF

Notfenster ... ...... ... ... ......... bei Bedarf 6ffnen

Landung mit stehendem Motor durchfihren und langere Landestrecke aufgrund

der Klappenstellung bertcksichtigen.

WICHTIGER HINWEIS

Bei extremer Rauchentwicklung kann die vordere Kabinen-
haube wahrend des Fluges entriegelt werden, sodal} sie sich
geringfugig 6ffnet, um eine bessere Bellftung zu erzielen.
Die Kabinenhaube bleibt in dieser Stellung offen. Dies hat
auf die Flugeigenschaften keinen nennenswerten Einflul3.



3.3.3 RAUCH UND BRAND IM FLUG

a) Motorbrand im Flug

1.
2.

Kabinenheizung ...................... OFF
Geeignetes Notlandefeld wahlen

wenn Erreichen des Landefeldes sicher erscheint:

© N o0 s

Tankwahlschalter .. ................... OFF

Gashebel ......... ... ... ... ... ... MAX PWR
Elektrische Kraftstoffpumpe ............. OFF
Batt.-/Hauptschalter . .................. ON
Notfenster.............. ... .. ........ bei Bedarf 6ffnen

Notlandung mit stehendem Motor durchfuhren

WICHTIGER HINWEIS

Bei extremer Rauchentwicklung kann die vordere Kabinen-
haube wahrend des Fluges entriegelt werden, sodal3 sie sich
geringflgig 6ffnet, um eine bessere Bellftung zu erzielen.
Die Kabinenhaube bleibt in dieser Stellung offen. Dies hat
auf die Flugeigenschaften keinen nennenswerten Einflul3.



b) Elektrischer Brand mit Rauchentwicklung im Flug

o kDN~

Emergency-Schalter . .. ................ ON, falls vorhanden
Batt.-/Hauptschalter ................... OFF
Kabinenheizung ...................... OFF

Notfenster. .. ... ... ... ... ... .. ... bei Bedarf 6ffnen

Sobald wie moglich Landung auf geeignetem Flugplatz durchflihren

WICHTIGER HINWEIS

Das Ausschalten des Batterie-Hauptschalters flihrt zu einem
Totalausfall aller elektronischen und elektrischen Gerate.
Davon sind - falls vorhanden - auch der kunstliche Horizont
(Attitude Gyro) und der Kreiselkompal® (Directional Gyro)
betroffen.

Durch Einschalten des Emergency-Schalters (nur bei IFR-
Ausflhrung vorhanden) versorgt jedoch die Notbatterie den
kunstlichen Horizont (Attitude Gyro) und das Flutlicht (Flood
Light) mit Strom.

Bei extremer Rauchentwicklung kann die vordere
Kabinenhaube wahrend des Fluges entriegelt werden, sodal}
sie sich geringfugig 6ffnet, um eine bessere Beluftung zu
erzielen. Die Kabinenhaube bleibt in dieser Stellung offen.
Dies hat auf die Flugeigenschaften keinen nennenswerten
EinflulR.



3.4 GLEITFLUG

1. Fligelklappen . ....................... UP

2. Fluggeschwindigkeit ................... 73 KIAS (1150 kg)
68 KIAS (1000 kg)
60 KIAS (850 kg)

ANMERKUNG

Die Gleitzahl ist 8,8; d.h. fur 1000 ft / 305 m Hbéhenverlust
betragt die maximale horizontale Strecke zurtckgelegt bei
Windstille 1,45 NM (2,68 km). Dabei dreht sich der Propeller
im Windmilling weiter.

Mit stehendem Propeller erreicht man eine Gleitzahl von 10,3;
das entspricht einer maximalen horizontalen Strecke von
1,70 NM (3,14 km) pro 1000 ft Hohe. Diese Konfiguration
kann mit Rucksicht auf eine sichere Fluggeschwindigkeit
eventuell nicht erreicht werden.



3.5 NOTLANDUNGEN

3.5.1 NOTLANDUNG MIT STEHENDEM MOTOR

1. Geeignetes Landefeld wahlen. Kann kein horizontales Landefeld gefunden werden,
ist nach Moglichkeit hangaufwarts zu landen.

2. Wind beachten.

3. Anflug: Nach Moglichkeit soll dem Muster einer verkirzten Rechteckplatzrunde
gefolgt werden. Im Gegenanflug soll das Landefeld aus entsprechender
Hohe auf Hindernisse kontrolliert werden. Je nach Versetzung auf den
Teilstiicken der Platzrunde kann der Wind nach Richtung und Starke
beurteilt werden.

4. Fluggeschwindigkeit ................... 73 KIAS (1150 kg)
68 KIAS (1000 kg)
60 KIAS (850 kg)

5. Falls Zeiterlaubt .. ... ................. ATC informieren

6. Tankwahlschalter ..................... OFF

wenn gewéhltes Landefeld sicher erreicht werden kann:
7. Klappen ....... ... ... . . .. ... LDG

8. Sicherheitsgurte . ...... ... ... ..., straffen



WICHTIGER HINWEIS

Wenn genugend Zeit bleibt, kann das Brandrisiko fur den Fall
einer Kollision mit Hindernissen reduziert werden:

Zundschalter .................. OFF
Elektrischer Hauptschalter

9. Aufsetzen ........... ... .. ... ... ... ... mit geringstmaoglicher

Fluggeschwindigkeit



3.5.2 LANDUNG MIT EINEM DEFEKTEN REIFEN AM HAUPTFAHRWERK

WICHTIGER HINWEIS

Ein defekter, zum Beispiel geplatzter Reifen, ist meist nicht
leicht zu erkennen. Gewohnlich tritt der Schaden wahrend
Start oder Landung ein und ist bei hoheren Rollgeschwindig-
keiten kaum zu bemerken. Erst im Ausrollen nach der
Landung oder bei langsamen Rollgeschwindigkeiten zeigt
sich eine Tendenz zum Ausbrechen. Darauf mufd dann rasch
und bestimmt reagiert werden.

1. ATC informieren.

2. DasFlugzeug auf der Seite der Landebahn aufsetzen, auf der sich der intakte Reifen
befindet. Damit soll es mdglich sein, Richtungsanderungen, die wahrend des
Ausrollens aufgrund der bremsenden Wirkung des defekten Reifens zu erwarten
sind, innerhalb der Landebahn korrigieren zu kénnen.

3. Landung mit hangender Flache. Flugel auf der Seite hangen lassen, auf der sich
der intakte Reifen befindet.

4. Die Richtung soll mit Seitenruderausschlag gehalten werden. Das ist mit Einsatz der
Bremse zu unterstitzen. Die Bremse mul} eventuell stark betatigt werden,
gegebenenfalls bis zum Blockieren des Rades. Die grof3e Spurweite des Fahrwerks
verhindertin weiten Geschwindigkeitsbereichen ein Kippen. Auch beim Schleudern
gibt es keine ausgepragte Neigung zum Kippen.



3.5.3 LANDUNG MIT DEFEKTEN RADBREMSEN

Im allgemeinen ist es zu empfehlen, auf Gras zu landen, um die Landerollstrecke durch
den héheren Rollwiderstand von Gras zu verkurzen.

WICHTIGER HINWEIS

Wenn genugend Zeit bleibt, kann das Brandrisiko fur den Fall
einer Kollision reduziert werden:

Tankwahlschalter .............. OFF
Gemischhebel ... .............. LEAN - Motor abstellen
Zundschalter .. ................ OFF

Elektrischer Hauptschalter ....... OFF



3.6 BEENDEN DES UNBEABSICHTIGTEN TRUDELNS

o bk~ wnh -~

WICHTIGER HINWEIS

Die Schritte 1 bis 4 missen unverzuglich und gleichzeitig
ausgefuhrt werden.

Gashebel ........ ... ... ... L IDLE

Seitenruder . . ........... ... ... ... Vollausschlag gegen Trudelrichtung
Steuerknuppel ....... ... ... L. voll gedruckt

Querruder . ........ ... neutral

Klappen ......... . ... .. .. ... ... ... uUpP

wenn Drehung gestoppt ist:

Seitenruder . .. ... ... ... L. neutral

Hoéhenruder ......................... vorsichtig ziehen

Flugzeug aus dem Bahnneigungsflug in die Normalfluglage bringen. Dabei
hdchstzulassige Fluggeschwindigkeit vy nicht Gberschreiten.



3.7 _ANDERE NOTFALLE

3.7.1 VEREISUNG

Unbeabsichtigtes Einfliegen in eine Vereisungszone

1. Vereisungsgebiet verlassen (durch Andern der Flughdhe oder Umkehren, um Zonen
mit hoheren AuRenlufttemperaturen zu erreichen).

2. Pitotrohr-Heizung ..................... ON
3. Kabinenheizung ................... ... ON
4. Luftverteilnebel .. ..................... * (oben)
5. Drehzahl ............. ... ... ...... erhohen, um Eisansatz an den
Propellerblattern zu vermeiden
6. Alternate Air ......... . ... ... ... .. OPEN
7. Notfenster........................... bei Bedarf 6ffnen
WICHTIGER HINWEIS
Bei Eisansatz erhoht sich die Uberziehgeschwindigkeit. Wenn
es die Sicherheit erfordert, sind Drehzahlen bis 2700 RPM
ohne zeitliche Begrenzung zulassig.
8. ATC . ... . . informieren, falls sich ein Notfall

ankundigt

WICHTIGER HINWEIS

Falls die Pitotrohr-Heizung ausfallt und das Alternate Static
Valve vorhanden ist:

Alternate Static Valve ........... OPEN
Notfenster . ... ... ... ... ...... schlielRen



3.7.2 STORUNGEN IM ELEKTRISCHEN SYSTEM

a) Totaler Ausfall des elektrischen Systems

Durch den mechanisch sehr stabilen Aufbau wie auch durch die geforderte Uberpriifung
des Systems im Rahmen der regelmafigen Wartungsintervalle ist ein Totalausfall des
elektrischen Systems sehr unwahrscheinlich. Sollte trotzdem ein Totalausfall eintreten,
sind alle Sicherungen zu prufen, zu ziehen und wieder hineinzudrtcken. Hilft das nicht,
ist:

- der Emergency-Schalter (falls vorhanden) auf ON zu stellen,

- wenn notig das Flutlicht (Flood Light) zur Beleuchtung der Instrumente sowie
der Hebel und Schalter etc. zu verwenden,

- die Leistung nach der Position der Hebel und nach Gehor zu setzen,
- eine Landung mit Klappen in gegebener Stellung vorzubereiten und

- auf dem nachsten geeigneten Flugplatz zu landen



b) Generatorausfall

Ein Generatorausfall ist an einer leuchtenden bzw. blinkenden Generator-Warnleuchte
(ALT bzw. ALTERNATOR) am Annunciator Panel und einer blinkenden Ampeére-Anzeige
am Vision Microsystems VM 1000 Motorinstrument zu erkennen.

1. Sicherungen ......................... check; falls alle in Ordnung:
weiter mit 2.
2. Elektrische Verbraucher ... ............. alle Verbraucher, die nicht

bendtigt werden, ausschalten
3. Spannungsanzeige ................... regelmadig uberprifen

WICHTIGER HINWEIS

Das Ausschalten jener Gerate, die nicht fur den sicheren
Betrieb und eine sichere Landung des Flugzeuges bendtigt
werden, kann durch Betatigen des Essential Bus-Schalters
(falls vorhanden) erfolgen. Wenn der Essential Bus-Schalter
auf ON steht, werden nur mehr folgende Gerate mit Strom
versorgt:

- NAV/COM 1

- Transponder (XPDR)

- Flutlicht (Flood Light)

- kunstlicher Horizont (Attitude Gyro)

- VM 1000 Motorinstrument

- Annunciator Panel

- GPS (falls vorhanden)

- Landescheinwerfer

- Pitotrohr-Heizung

- Klappen



Diese Gerate konnen von der Batterie fur mindestens 30
Minuten mit Strom versorgt werden. Sparsamer Gebrauch,
insbesondere der Pitotrohr-Heizung, bzw. die Abschaltung
nicht benotigter Gerate verlangert die Funktionsdauer der
ubrigen Gerate. Innerhalb der 30 Minuten muf3 eine Landung
auf einem geeigneten Flugplatz durchgefuhrt werden.

Fur den Fall, dal} die Batteriekapazitat nicht ausreicht, um
einen geeigneten Flugplatz zu erreichen, ist in der IFR-
Version eine Notbatterie eingebaut, die als zusatzliches
Reservesystem fur den kunstlichen Horizont (Attitude Gyro)
und das Flutlicht (Flood Light) dient. Diese Notbatterie wird
uber den Emergency-Schalter zugeschaltet. Ihre Kapazitat
reicht bei eingeschaltetem Flutlicht fir 1 Stunde und 30
Minuten.

c) Anlasser

Anlasser klinkt nach dem Anlassen des Motors nicht aus (Starter-Warnleuchte (START)
im Annunciator Panel leuchtet bzw. blinkt auch nach dem Anlassen des Motors):

1. Gashebel ........ ... ... .. ... ...... IDLE
2. Gemischhebel ....................... LEAN - Motor abstellen
3. Z20ndung . ... OFF
4. Elektr. Hauptschalter .................. OFF

jegliches Flugvorhaben abbrechen!



d) Uberspannung

Wenn eine elektrische Spannung im oberen roten Bereich (Uber 32 Volt) angezeigt wird:

1.
2.

EssentialBus ........... ... ... .. .. ... ON, falls vorhanden
Alt/Hauptschalter ..................... OFF

WARNUNG

Batterie-Hauptschalter auf ON lassen!

Nicht bendtigte Verbraucher,
insbesondere Pitotrohr-Heizung . . ... ... .. OFF
Auf dem nachsten geeigneten Flugplatz landen



3.7.3 VERDACHT AUF KOHLENMONOXIDVERGIFTUNG IN DER KABINE

Kohlenmonoxid (CO) ist ein Gas, das bei der Verbrennung entsteht. Es ist giftig und
geruchlos. Da es aber meist gemeinsam mit Rauchgasen auftritt, kann es erkannt werden.
Erhohte Konzentration von Kohlenmonoxid in geschlossenen Raumen kann zum Tod
fuhren. Das Auftreten von CO in der Kabine ist nur aufgrund eines Defekts mdglich. Sollte
Geruch von Verbrennungsgasen ahnlich Auspuffgasen in der Kabine bemerkt werden,
sind folgende MalRnahmen zu setzen:

1. Heizung ........ ... ... . ... ... ...... OFF

2. Beluftung ............ ... ... .. L. offnen
3. Notfenster........................... offnen
4. vordere Kabinenhaube . ................ offnen

WICHTIGER HINWEIS

Bei Verdacht auf Kohlenmonoxidvergiftung in der Kabine
kann die vordere Kabinenhaube wahrend des Fluges
entriegelt werden, sodal} sie sich geringflgig 6ffnet, um eine
bessere Beluftung zu erzielen. Die Kabinenhaube bleibt in
dieser Stellung offen. Dies hat auf die Flugeigenschaften
keinen nennenswerten Einflul3.
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4A.1 __EINFUHRUNG

Kapitel 4A beinhaltet Checklisten und beschreibt erweiterte Verfahrensschritte flir den
normalen Betrieb des Luftfahrzeuges.

4A.2 FLUGGESCHWINDIGKEITEN FUR NORMALE BETRIEBS-
VERFAHREN

Flugmasse 850 kg 1000 kg 1150 kg

Fluggeschwindigkeit flr
Startsteigflug

. 54 KIAS 60 KIAS 66 KIAS
(bestes Steigen vy)

(Klappen T/O)

Fluggeschwindigkeit fur
Reisesteigflug 60 KIAS 68 KIAS 73 KIAS
(Klappen UP)

Anfluggeschwindigkeit far
normale Landung 58 KIAS 63 KIAS 71 KIAS
Klappen LDG

Mindestgeschwindigkeit
beim Durchstarten 54 KIAS 60 KIAS 66 KIAS
Klappen T/O




4A.3 NORMALVERFAHREN CHECKLISTE

4A.3.1 VORFLUGKONTROLLE

I. Innenkontrolle

a) MET, NAV, Masse & Schwerpunktlage .. ... Flugvorbereitung durchgefihrt

b) Flugzeugpapiere ...................... vollstandig und aktuell

c) Zlindschlissel ........................ abgezogen

d) Kabinenhauben, beide .................. sauber, unbeschadigt, Verschlul3-
mechanismus auf Funktion prifen

e) alle elektrischen Verbraucher ............ OFF

f) Sicherungen............ .. ... .. ... ... gedruckt (falls eine Sicherung gezogen

war: Ursache feststellen)

g) Triebwerkbedienhebel .................. Zustand, Freigangigkeit und Erreichen
der Anschlage von Gas-, Drehzahl-
und Gemischhebel kontrollieren

h) Gashebel ..... ... ... ... ... ... ... ... IDLE

i) Gemischhebel ........................ LEAN

j) Drehzahlhebel ........................ HIGH RPM

k) Batt.-/Hauptschalter .................... ON

[) Annunciator Panel ..................... Funktion prufen (siehe 7.11)

m) Kraftstoffmenge ....................... mit Kraftstoffkontrollmesser prufen
ANMERKUNG

Bei einer Anzeige von 15 US gal ist die tatsachliche Menge
im Tank mit dem Kraftstoff-Kontrolimesser festzustellen. Wird
auf diese Messung verzichtet, so ist die Kraftstoffmenge, die
fur die Flugplanung zur Verfugung steht, 15 US gal.



n) Positionslichter, ZusammenstoR}-

warnlicht (STROBE) . .. ................. check
o) Batt.-/Hauptschalter .. .................. OFF
p) Fremdkoérperkontrolle . .................. durchgefuhrt
q) Steuerungund Trimmung ............... freigangig und korrekt
r)y Gepack ........... ... ... .. . ... auf Sitzen verstaut und gesichert

Il. AuRenkontrolle, Sichtpriifung

WICHTIGER HINWEIS

Unter Sichtprifung ist zu verstehen: Uberprifung auf
Beschadigungen, Risse, Delaminationen, Spielfreiheit,
KraftschlUssigkeit, korrekte Befestigung und allgemeinen
Zustand; bei Rudern zusatzlich Gangigkeit.

WICHTIGER HINWEIS

Bei tiefen AuRentemperaturen ist das Flugzeug vollstandig
von Eis, Schnee oder ahnlichem Belag zu reinigen.

WICHTIGER HINWEIS

Vor jeglichem Flugvorhaben sind Ruderblockierung,
Pitotrohrabdeckung, Schleppgabel und dergleichen zu
entfernen.



1. Linkes Hauptfahrwerk:

a) Fahrwerksbugel ....................... Sichtprufung

b) Radverkleidung ....................... Sichtprufung

c) Reifendruck (2,5bar) ................... Uberprufen

d) Abnutzung, Profiltiefe des Reifens ... .... .. kontrollieren

e) Reifen,Rad,Bremse ................... Sichtprufung

f) Anschlul3 der Bremsleitung .............. auf Lecks prufen
g) Rutschmarken ........................ Sichtprufung

h) Unterlegskeile ......... ... ............ entfernen

2. Linke Tragfléche:

a) Gesamte Flugelflache .................. Sichtprufung
b) FuBauftritt ........................... Sichtprufung
c) Lufteinlal® auf Flugelunterseite ........... Sichtprufung
d) Offnungen auf Flligelunterseite ........... auf Kraftstoffspuren kontrollieren

(bei vollem Tank ist Uberlaufen
durch die Tankbellftung mdglich)

e) Tankdrain ............... ... ... ... .... geringe Menge ablassen, auf
Wasser u. Sediment kontrollieren

f) Uberziehwarnung ...................... prufen (an Bohrung saugen)

g) Tankeinfullstutzen ..................... Sichtprifung, Tankfullstand mul}
mit Anzeige Ubereinstimmen

h) Dreieckskanten am Flugel (2x) ........... Sichtprifung

i) Pitot-Statiksonde . ....... ... ... sauber, Bohrungen offen

j) Lande-, Rollscheinwerfer . ............... Sichtprufung



k) Randbogen ........ ... ... ... ... ... ..., Sichtprufung

) Positionslicht, ZusammenstoRwarnlicht . . . .. Sichtprufung
M) Verzurrung . . . ... kontrollieren, gelost
n) Querruderund Anlenkung . .............. Sichtpriifung
o) Querruderlager und Sicherungsstift . . ... ... Sichtprufung
p) Fremdkorper im Querruderpaddel ......... Sichtprufung
q) Klappe und Anlenkung . ................. Sichtprufung
r) Klappenlager und Sicherungsstift ......... Sichtprufung

3. Rumpf, links:

a) Kabinenhaube, linke Seite .. ............. Sichtprufung

b) hintere Kabinentlr & Scheibe ............ Sichtprufung

c) Rumpfschale ......................... Sichtprufung

d) Antennen . ......... ... ... L Sichtprufung
4. Leitwerk:

a) FlossenundRuder .................... Sichtprufung

b) Lagerungen . ....... .. ... ... Sichtprufung

c) Trimmruder .............. ... ......... Sichtprifung, Sicherungen

kontrollieren

d) Trimmkante SR ....................... Sichtprufung

e) VerzurrunganderFinne ................ kontrollieren, gelost
f) Schleifspornund Finne ................. Sichtprufung

g) Schleppkupplung, wenn vorhanden .. ...... Sichtprufung



5. Rumpf, rechts:

a) Rumpfschale ......................... Sichtprufung
b) Scheibe ...... ... .. ... Sichtprufung
c) Kabinenhaube, rechte Seite ............. Sichtprufung

6. Rechte Tragfldache:

a) Klappe und Anlenkung .. ................ Sichtprufung
b) Klappenlager und Sicherungsstift ......... Sichtprufung
c) Querruderund Anlenkung ............... Sichtprifung
d) Querruderlager und Sicherungsstift . . ... ... Sichtprufung
e) Fremdkorper im Querruderpaddel ......... Sichtprufung
f) Randbogen .......... ... ... ... ... ... Sichtprufung
g) Positionslicht, Zusammenstol3-
warnlicht (STROBE) . .. ................. Sichtprufung
h) Verzurrung ........... . ... .. ... ...... kontrollieren, gelost
i) Gesamte Flugelflache .................. Sichtprufung
j) Dreieckskante am Flugel (2x) ............ Sichtprufung
k) Tankeinfullstutzen ..................... Sichtprufung, Tankfullstand muf3
mit Anzeige Ubereinstimmen
l) Offnungen auf Fliigelunterseite ........... auf Kraftstoffspuren kontrollieren

(bei vollem Tank ist Uberlaufen

durch die Tankbeltuftung moglich)
m) Tankdrain .. ................ ... ....... geringe Menge ablassen, auf

Wasser u. Sediment kontrollieren
n) FuBauftritt ........................... Sichtprufung



7. Rechtes Hauptfahrwerk:

a) Fahrwerksbugel ....................... Sichtprufung

b) Radverkleidung ....................... Sichtprufung

c) Reifendruck (2,5bar) ................... Uberprufen

d) Abnutzung, Profiltiefe des Reifens . ... ... .. kontrollieren

e) Reifen,Rad,Bremse ................... Sichtprufung

f) Anschluld der Bremsleitung . ............. auf Lecks prifen
g) Rutschmarken ........................ Sichtprufung

h) Unterlegskeile ........................ entfernen

8. Rumpfvorderteil:

a)Olstand ............. .. ... ... ....... mittels Peilstab Uberprufen:
min. 4 qts fur VFR-Betrieb
min. 6 qts fur IFR-Betrieb

b) Cowling .......... ... ... .. ... .. ..., Sichtprufung
c) Lufteinlasse (3 Stlck) .................. frei
d) Propeller ......... ... . ... ... ... .... Sichtprufung

Blattspitzenspiel: max. 3 mm
Blattwinkelspiel: max. 2°

WARNUNG

Bei eingeschalteter Zindung Propeller niemals von Hand
drehen! Verletzungsgefahr!

e) Spinner samt Schrauben ................ Sichtprufung



f) Bugfahrwerk . ....... ... ... ... ... .. ... Sichtprufung

g) ReifenundRad ....................... Sichtprifung,
Rutschmarken kontrollieren
h) Abnutzung, Profiltiefe des Reifens .. . ... ... kontrollieren
i) Radverkleidung ....................... Sichtprufung
j) Schleppgabel ......................... entfernt
k) Reifendruck (2,0bar) ................... uberprifen
[) Unterlegskeile ........................ entfernen
m) Auspuff ... Sichtprufung
WARNUNG

Verbrennungsgefahr bei heillem Auspuff.

Unterseite:
n) Antennen (wenn vorhanden) ............. Sichtprufung
o) Gascolator ............. ... ... ... .. ... geringe Menge Kraftstoff ablassen,
auf Wasser und Sediment
kontrollieren
p) Entliftungsrohre ...................... auf Verstopfung kontrollieren
q) Rumpfunterseite ...................... auf UbermafRige Verschmutzung

vor allem durch Ol, Kraftstoff und
sonstige Flussigkeiten kontrollieren



4A.3.2 VOR DEM ANLASSEN DES MOTORS

© N o oA D~

[ N (L N (L N U U U U —
© ® N g bk DN =20 o0

20.
21.
22.

Vorflugkontrolle . ..................... durchgefuhrt

Pedale ....... ... ... ... ... ... ... eingestellt und verriegelt

Passagiere . ........... ... .. ... .. .... eingewiesen

Sicherheitsgurte .. .................... alle anlegen und schliel3en

Kabinenhaube hinten .. ................ geschlossen und verriegelt

Tarschlo® hinten (fallseingebaut) ... ... ... nicht versperrt, Schllissel abgezogen

Kabinenhaube vorne .................. Position 1 oder 2 (“Kihlspalt”)

TarschloR vorne (fallseingebaut) ......... nicht versperrt, Schllissel abgezogen

Parkbremse ............ ... ... . ... setzen

Steuerung . ....... ... .. freigangig

Trimmung ............ ... ... ... ... T/0

Gashebel ....... ... . . .. . . . ... IDLE

Drehzahlhebel ....................... HIGH RPM

Gemischhebel ....................... LEAN

Hebelreibung, Throttle Quadrant . ... ... .. eingestellt

Alternate Air .. ........... ... ... ... .. CLOSED

Alternate StaticVvalve . .. ............... CLOSED, falls vorhanden

Avionikhauptschalter .................. OFF

Essential Bus-Schalter . .. .............. OFF, falls vorhanden
WICHTIGER HINWEIS

Wenn der Essential Bus-Schalter auf ON steht, wird die
Batterie nicht geladen.

Batt.-/Hauptschalter ................... ON
Annunciator Panel .................... testen (siehe Abschnitt 7.11)
Tankwahlschalter . .................... auf vollem Tank



WARNUNG

Bei eingeschalteter Zindung Propeller niemals von Hand
drehen! Verletzungsgefahr!

Motor niemals von Hand zu starten versuchen!

4A.3.3 ANLASSEN DES MOTORS

Kalter Motor

1. ZusammenstoBwarnlicht (STROBE) ... ... ON
2. Elektrische Kraftstoffpumpe ............. ON, Pumpgerausch beachten
(= Funktionskontrolle der Pumpe)
3. Gashebel ............ ... ... ... .... 3 cm von IDLE nach vorne
(an Kulisse gemessen)
4. Gemischhebel ....................... RICH fur 3-5 sec, dann LEAN
5. Gashebel ......... ... ... ... ... . ..., 1 cm von IDLE nach vorne

(an Kulisse gemessen)

WARNUNG

Vor dem Anlassen mulf} sich der Pilot versichern, daf® der
Propellerbereich frei ist und keine Personen gefahrdet werden
konnen.

WICHTIGER HINWEIS

Anlasser nicht Uberhitzen! Den Anlasser nicht fur langer als
10 Sekunden betatigen und danach 20 Sekunden abkihlen
lassen. Nach sechsmaligem Wiederholen den Starter fur eine
halbe Stunde abkuhlen lassen.



WICHTIGER HINWEIS

Wann immer maglich, besonders bei Temperaturen unter
0 °C, sollten eine externe Vorheizung und eine externe
Stromquelle verwendet werden, um Verschleild und Belastung
des Motors und des elektrischen Systems zu reduzieren. Eine
Vorheizung verfliissigt das Olim Olkiihler, welches bei extrem
niedrigen Temperaturen erstarren kann. Nach einer
Warmlaufphase von ca. 2 bis 5 Minuten (je nach Aulen-
temperatur) bei 1500 RPM ist der Motor bereit zum Abflug,
sobald er ruhig hochdreht und der Oldruck normal und
konstant ist.

6. Zuindschalter ............ ... ... ...... START

sobald Motor anspringt:

7. Gemischhebel ....................... zugig auf RICH
8. OldrucK . ... gruner Bereich binnen 15 sec
9. Elektrische Kraftstoffpumpe ............. OFF

WARNUNG

Wenn Oldruckanzeige 15 Sekunden nach Anlassen noch
unterhalb des grunen Bereichs ist, MOTOR ABSTELLEN und
Problem untersuchen.

10. Alt/Hauptschalter .................... ON
11. Amperemeter ............ ... ......... check
12. Kraftstoffdruck ....................... check (14 psi bis 35 psi)

13. AnnunciatorPanel .................... check



Warmer Motor

1. Zusammenstol3warnlicht (STROBE) ...... ON
2. Elektrische Kraftstoffpumpe ............. ON, Pumpgerausch beachten
(=Funktionskontrolle der Pumpe)
3. Gashebel ........... .. ... ... ...... 3 cm von IDLE nach vorne
(an Kulisse gemessen)
4. Gemischhebel ....................... RICH fur 1-3 sec, dann LEAN

WARNUNG

Vor dem Anlassen muf} sich der Pilot versichern, dafl} der
Propellerbereich freiist und keine Personen gefahrdet werden
konnen.

WICHTIGER HINWEIS

Anlasser nicht Uberhitzen! Den Anlasser nicht fir langer als
10 Sekunden betatigen und danach 20 Sekunden abkuhlen
lassen. Nach sechsmaligem Wiederholen den Starter fir eine
halbe Stunde abkuhlen lassen.

5. Zundschalter ............ ... .. ........ START



sobald Motor anspringt:

6. Gemischhebel ....................... zugig auf RICH
7. Oldruck ... gruner Bereich binnen 15 sec

WARNUNG

Wenn Oldruckanzeige 15 Sekunden nach Anlassen noch
unterhalb des grunen Bereichs ist, MOTOR ABSTELLEN und
Problem untersuchen.

8. Elektrische Kraftstoffpumpe ............. OFF
9. Alt/Hauptschalter .................... ON
10. Amperemeter ............ ... ... ... ... check
11. Kraftstoffdruck ....................... check (14 psi bis 35 psi)

12. AnnunciatorPanel .................... check



Motor springt nach Einspritzen nicht an (“abgesoffener Motor")

W~

ZusammenstoBwarnlicht (STROBE) ...... ON

Elektrische Kraftstoffpumpe ... .......... OFF

Gemischhebel ....................... LEAN, voll gezogen
Gashebel ........ ... ... ... L ca. ¥z offen

WARNUNG

Vor dem Anlassen mul} sich der Pilot versichern, dal} der
Propellerbereich freiist und keine Personen gefahrdet werden
konnen.

WICHTIGER HINWEIS

Anlasser nicht Uberhitzen! Den Anlasser nicht fir langer als
10 Sekunden betatigen und danach 20 Sekunden abkuhlen
lassen. Nach sechsmaligem Wiederholen den Starter fiir eine
halbe Stunde abkuhlen lassen.

5. Zlndschalter ........................ START
6. Gashebel ....... ... .. ... .. .. .. ... ... Richtung IDLE zurtckziehen,

wenn Motor anspringt



sobald Motor anspringt:

7. Gemischhebel ....................... zugig auf RICH
8. Oldruck .............. .. gruner Bereich binnen 15 sec.

WARNUNG

Wenn Oldruckanzeige 15 Sekunden nach Anlassen noch
unterhalb des grunen Bereichs ist, MOTOR ABSTELLEN und
Problem untersuchen.

9. Alt-/Hauptschalter .. .................. ON
10. Ampéremeter ............. ... .. ...... check
11. Kraftstoffdruck ....................... check (14 psi bis 35 psi)

12. Annunciator Panel .................... check



4A.3.4 VOR DEM ROLLEN

1. Avionik-/Hauptschalter ................. ON
2. Elektrische Verbraucher .. .............. ON, nach Bedarf
3. Klappen ....... ... ... ... . . . UP-T/O-LDG-T/O
(Anzeige- und Sichtkontrolle)
4. Fluginstrumente und Avionik .. .......... einstellen, Funktion prufen,
nach Bedarf
5. Innenbeleuchtung..................... ON, Funktion prufen, nach Bedarf
6. Amperemeter ................ .. .. .... check, ggf. Drehzahl erhdhen
7. Tankwahischalter ..................... Tank wechseln und prufen, ob

Motor auch auf dem anderen Tank
lauft (mindestens 1 Minute bei 1500

RPM).
8. Pitotrohr-Heizung ..................... ON, Funktion prufen; Ampéremeter
muf Anstieg anzeigen
9. Pitotrohr-Heizung ..................... OFF, wenn nicht bendétigt
10. ZusammenstoBwarnlicht (STROBE) ... ... check ON, Funktion prifen,
nach Bedarf

11. Positionslichter, Roll- u. Landescheinwerfer ON, Funktion prufen, nach Bedarf

WICHTIGER HINWEIS

Beim Rollen in der Nahe anderer Luftfahrzeuge oder beim
Nachtflug durch Wolken, Nebel oder Dunst sollte das
ZusammenstoRwarnlicht (STROBE) ausgeschaltet sein. Die
Positionslichter missen beim Nachtflug stets eingeschaltet
sein.

12. Leerlaufdrehzahl ..................... check, 600 - 800 RPM



4A.3.5 ROLLEN

1. Parkbremse ......................... I6sen
2. Bremsen ......... ... ... beim Anrollen prufen
3. Fluginstrumente und Avionik (insbeson-
dere Kurskreisel und Wendezeiger) .. ..... auf sinngemal richtige Anzeige
prufen

WICHTIGER HINWEIS

Beim Rollen auf schlechtem Untergrund soll eine moglichst
niedrige Drehzahl gesetzt werden, um Schaden am Propeller
durch aufgewirbelte Steine oder ahnliches zu vermeiden.

WICHTIGER HINWEIS

Bei langerem Betrieb am Boden sowie bei hohen AulRen-
temperaturen konnen folgende Anzeichen von Dampfblasen-
bildung auftreten:

- willkkirliche Anderung von Leerlaufdrehzahl und
Kraftstoffflul®

- schlechte Reaktion des Motors auf Betatigung des
Gashebels

- Motor lauft nicht mit Gashebel in Leerlaufstellung



Abhilfe:

1.

Es soll fur etwa 1 - 2 Minuten oder bis der Motorlauf ruhig
wird eine Drehzahl von 1800-2000 RPM gesetzt werden.
Ol- und Zylinderkopftemperaturen missen unter den
Limits bleiben.

. Gashebel auf IDLE zurucknehmen, um stérungsfreien

Lauf zu bestatigen.

Gashebel auf 1200 RPM setzen und Gemisch fir das
Rollen einstellen, das heif3t: Mit dem Gemischhebel wird
die maximal erreichbare Drehzahl eingestellt.

Direkt vor dem Startlauf wird das Gemisch fur den Start
eingestellt, der Gashebel auf Vollgas gestellt und diese
Position fur 10 Sekunden gehalten.

ANMERKUNG

Dampfblasenbildung kann vermieden werden, indem der
Motor bei Drehzahlen von 1800 RPM oder hdher betrieben
wird. Dadurch werden niedrigere Kraftstofftemperaturen

erzielt.



4A.3.6 VOR DEM START

WICHTIGER HINWEIS

Der Motor muf’ vor dem Start auf jedem Tank fur mindestens
1 Minute bei 1500 RPM laufen. Dies kann auch wahrend des
Rollens und wahrend des Startchecks erfolgen.

1. Flugzeug nach Mdéglichkeit “gegen den Wind” stellen
2. Parkbremse .......... ... ... ... ... setzen
3. Sicherheitsgurte ...................... angelegt und festgezogen
4. Kabinenhaube, hinten ................. check geschlossen und verriegelt
5. Kabinenhaube,vorne .................. geschlossen und verriegelt
6. Tur-Warnleuchte (DOOR bzw. DOORS) ... check
7. Tankwahlschalter ..................... auf Tank mit gro3erer Menge
8. Motorinstrumente . .................... im grunen Bereich
9. Sicherungen ......................... gedruckt

10. Kraftstoffdruckanzeige ................. check (ca. 15 - 25 psi)

11. Elektrische Kraftstoffpoumpe ............. ON

12. Gemischhebel ....................... RICH (unter 5000 ft)

ANMERKUNG

Ab einer Dichtehdhe von 5000 ft oder bei hohen AulRen-
temperaturen kann bei voll reichem Gemisch rauher Motorlauf
oder Leistungsabfall auftreten. Das Gemisch soll so
eingestellt werden, dal} ruhiger Motorlauf erzielt wird.



13.
14.
15.
16.
17.

18.

19.
20.
21.
22.

Klappen ......... ... ... ... ... ... ... check T/O

Trimmung ........... ... ... check T/O
Steuerung . . ... freigangig und korrekt/sinngemaf
Gashebel ........ ... . ... . . .. ... 2000 RPM
Drehzahlhebel ....................... ziehen - bis Abfall von maximal
500 RPM erzieltist - HIGH RPM; 3 x
durchfuhren
Magnetcheck ........................ L-BOTH-R-BOTH
Max. Drehzahlabfall: 175 RPM
Max. Differenz: 50 RPM
Falls die elektronische Zindungs-
steuerung eingebaut ist, mul} die
Zustandsleuchte fur die Zundung
aufleuchten und nach ca. 20 - 30
Sekunden wieder verldschen.
WICHTIGER HINWEIS
Das Fehlen eines Drehzahlabfalls deutet auf defekten
Massekontakt oder falschen Zundzeitpunkt hin. Im
Zweifelsfall kann der Magnet-Check bei armerem Gemisch
wiederholt werden, um Probleme zu bestatigen. Auch im
Betrieb mit einem einzelnen Magneten darf der Motor nicht
ubermalig rauh laufen.
Gashebel ........ ... .. .. .. L IDLE
Parkbremse ......... ... ... ... ... ... I6sen
Alternate Air . . ....... . ... . ... check CLOSED

Landescheinwerfer . ... ................ ON nach Bedarf



4A.3.7 START

Normales Startverfahren

1. Transponder......................... ON/ALT

2. Drehzahlhebel ....................... check HIGH RPM

3. Gashebel .................. ... ... .... MAX PWR (nicht stol3artig)
WARNUNG

Das einwandfreie Verhalten des Motors unter Voll-
gasbedingungen sollte friih im Startvorgang gepruft werden,
um naotigenfalls den Start abzubrechen.

Unruhiger Motorlauf, trage Drehzahlerhéhung oder ein
Nichterreichen der Startdrehzahl (2680 + 20 RPM) sind
Griinde fiir einen Startabbruch. Bei kaltem Ol darf der
Oldruck im gelben Bereich liegen.

4. Hohenruder ............. ... ... .. ... neutral
5. Seitenruder .......... ... ... Richtung halten

ANMERKUNG

Bei starkem Seitenwind kann die Seitensteuerung durch die
FulRspitzenbremsen unterstitzt werden. Dabei ist zu
beachten, dalk das Steuern mitden Fullspitzenbremsen die
Startrollstrecke verlangert. Diese Methode ist daher nach
Madglichkeit nicht anzuwenden.



6. Bugradabheben...................... bei vg = 59 KIAS
7. Fluggeschwindigkeit................... 66 KIAS (1150 kg)
60 KIAS (1000 kg)
54 KIAS (850 kg)
ab einer sicheren Hbhe:

8. Drehzahlhebel ....................... 2400 RPM
9. Elektrische Kraftstoffpumpe ............. OFF
10. Landescheinwerfer .................... OFF



4A.3.8 STEIGFLUG

Steigflug fiir beste Steigrate

1. Klappen ... ... .. ... ... . .. T/0

2. Fluggeschwindigkeit . .................. 66 KIAS (1150 kg)
60 KIAS (1000 kg)
54 KIAS (850 kg)

3. Drehzahlhebel ....................... 2400 RPM

4. Gashebel .......... .. ... ... ... .. ... MAX PWR

5. Mixture ......... .. .. . . . ... RICH, ab 5000 ft EGT konstant-
halten

6. Motorinstrumente ..................... gruner Bereich

7. Trimmung ........... . ... nach Bedarf

WICHTIGER HINWEIS

Bei Aufleuchten der Kraftstoffdruck-Warnleuchte oder einer
Kraftstoffdruck-Anzeige unterhalb des grinen Bereichs ist
die Kraftstoffpumpe einzuschalten.

Reisesteigflug

1. Klappen ... ... ... . . .. . .. uUpP

2. Fluggeschwindigkeit . .................. 73 KIAS (1150 kg)
68 KIAS (1000 kg)
60 KIAS (850 kg)

3. Drehzahlhebel ....................... 2400 RPM

4. Gashebel ......... ... ... .. ... ... ... MAX PWR

5. Mixture ......... .. .. . . . ... RICH, ab 5000 ft EGT konstant-
halten

6. Motorinstrumente ..................... gruner Bereich

7. Trimmung ........... . ... nach Bedarf



4A.3.9 REISEFLUG

1. Klappen ......... ... ... . ... . . .. UP

2. Gashebel ............ ... ... L Leistung gemal Tabelle setzen

3. Drehzahlhebel ....................... 1800 - 2400 RPM
ANMERKUNG

Gunstige Ansaugdruck/Drehzahl-Kombinationen finden sich
in Kapitel 5.

ANMERKUNG

Um eine hohe Lebensdauer des Motors zu erzielen, soll die
Zylinderkopftemperatur (CHT) im Dauerbetrieb zwischen
150 °F und 400 °F liegen und im schnellen Reiseflug 435 °F
nicht Gberschreiten.

ANMERKUNG

Die Oltemperatur soll im Dauerbetrieb zwischen 165 °F und
220 °F liegen. Nach Maglichkeit sollte die Oltemperatur nicht
standig unter 180 °F liegen, um eine Ansammlung von
Kondenswasser zu vermeiden.

4. Mixture ......... ... . einstellen gemal 4A.3.10
GEMISCHEINSTELLUNG



5 Trimmung ........... . ... . ... ... ... nach Bedarf
6. Tankwahlschalter ..................... nach Bedarf (max. Differenz
10 US gal)

ANMERKUNG

Wahrend des Umschaltens von einem Tank auf den anderen
soll die elektrische Kraftstoffpumpe eingeschaltet sein.

WICHTIGER HINWEIS

Bei Aufleuchten der Kraftstoffdruck-Warnleuchte oder einer
Kraftstoffdruck-Anzeige unterhalb des griinen Bereichs ist
die Kraftstoffpumpe einzuschalten.

4A.3.10 GEMISCHREGELUNG

WICHTIGER HINWEIS

1. Die maximal zulassige Zylinderkopftemperatur (500 °F)
darf niemals Uberschritten werden.

2. Der Gemischhebel soll immer langsam betatigt werden.

3. Vor dem Setzen einer hoheren Leistung soll der
Gemischhebel jedesmal langsam auf voll reich (RICH)
geschoben werden.

4. Esmuldimmerdaraufgeachtetwerden, daf3 die Zylinder
nicht zu rasch abgekihlt werden. Der Anderung der
Temperatur soll 50 °F pro Minute nicht Ubersteigen.



Gemischeinstellung fur besten Kraftstoffverbrauch (Best Economy Mixture)

Die Gemischeinstellung fur geringsten Kraftstoffverbrauch darf nur bis zu einer
Leistungseinstellung von 75 % und weniger verwendet werden. Um den geringsten
spezifischen Kraftstoffverbrauch bei einer gesetzten Leistungseinstellung zu erzielen,
ist wie folgt vorzugehen: Das Gemisch wird langsam verarmt (Hebel in Richtung LEAN
gezogen), bis der Motorlauf rauh wird. Dann soll das Gemisch gerade so weit angereichert
werden, bis gleichmaRiger Lauf vorhanden ist. Gleichzeitig soll die Abgastemperatur (EGT)
ihr Maximum erreichen.

Eine genaue Anzeige der Abgastemperatur wird durch das Drucken des aulderst linken
Knopfes der Motoranzeige VM 1000 ermdglicht. Im Lean-Modus steht ein Balken fuir 10 °F.

Gemischeinstellung fur beste Leistung (Best Power Mixture)

Far alle Leistungseinstellungen kann das Gemisch flr die grof3te Leistung gesetzt werden.
Zuerst wird die Gemischeinstellung fur besten Kraftstoffverbrauch eingestellt. Dann wird
das Gemisch so weit angereichert, bis die Abgastemperatur um 100 °F niedriger ist.

Diese Gemischeinstellung erzielt die hochste Leistung bei gegebenen Ansaugdruck. Diese
Einstellung wird vor allem fur hohe Leistung (ca. 75 %) angewandt.



4A.3.11 SINKFLUG

1. Gemischhebel ....................... der Flughdhe entsprechend
einstellen, langsam betatigen

2. Drehzahlhebel ....................... 1800 - 2400 RPM

3. Gashebel ......... ... ... ... ...... nach Bedarf

WICHTIGER HINWEIS

Beim Verringern der Leistung soll die Anderung der
Zylinderkopf-Temperatur 50 °F pro Minute nicht Uber-
schreiten. Dies wird normalerweise durch den “Self Adapting
Inlet” garantiert. Plotzliches Gaswegnehmen bei sehr heillem
Motor und Abstieg mit hoher Geschwindigkeitkann dennoch
zu einer Ubermafligen Abkuhlungsrate fuhren. Dies wird
durch eine blinkende Zylinderkopftemperaturanzeige
angezeigt.

WICHTIGER HINWEIS

Bei Aufleuchten der Kraftstoffdruck-Warnleuchte oder einer
Kraftstoffdruck-Anzeige unterhalb des grinen Bereichs ist
die Kraftstoffpumpe einzuschalten.



4A.3.12 LANDEANFLUG

W~

o

Tankwahlschalter . ....................
Kraftstoffpumpe
Sicherheitsgurte

Geschwindigkeit

Flagelklappen
Trimmung

Landescheinwerfer . ...................

vor der Landung:

8.
9.
10.
11.

12.
13.

Gemischhebel
Drehzahlhebel
Gashebel ............. ... ... ... ...
Geschwindigkeit

Klappen
Anfluggeschwindigkeit

auf Tank mit grof3erer Menge
ON

festgezogen

reduzieren zum Betatigen der
Klappen (108 KIAS)

T/0

nach Bedarf

nach Bedarf

RICH

HIGH RPM

nach Bedarf

reduzieren zum Betatigen der
Klappen (91 KIAS)

LDG

67 KIAS (1092 kg)

63 KIAS (1000 kg)

58 KIAS (850 kg)

WICHTIGER HINWEIS

Unter Bedingungen wie z.B. bei starkem Wind, Gefahr von
Windscherungen oder Turbulenzen
Anfluggeschwindigkeit zu wahlen.

ist eine hohere



4A.3.13 DURCHSTARTEN

1. Gashebel ..............
2. Fluggeschwindigkeit . . .. ..

3. Klappen ...............

ab einer sicheren Hbhe:

4. Drehzahlhebel ..........
5. Fluggeschwindigkeit . .. ...

6. Klappen ...............

7. Elektrische Kraftstoffpumpe

4A.3.14 NACH DER LANDUNG

Elektrische Kraftstoffpumpe

© Nk N~

Gashebel . .............
Bremsen...............

Transponder . ...........
Pitotrohr-Heizung ... ... ..
Avionik ................
Lichter ................
Klappen ...............

............. MAX PWR

............. 66 KIAS (1150 kg)
60 KIAS (1000 kg)
54 KIAS (850 kg)

............. T/O

............. 2400 RPM

............. 73 KIAS (1150 kg)
68 KIAS (1000 kg)
60 KIAS (850 kg)

............. UP

............. wie bendtigt
............. OFF
............. OFF / STBY

............. nach Bedarf
............. nach Bedarf



4A.3.15 ABSTELLEN DES MOTORS

1. Parkbremse ......................... setzen

2. Motorinstrumente ............ ... .. .... check

3. Avionikhauptschalter .................. OFF

4. Alle elektrischen Verbraucher ........... OFF

5. Gashebel ............ ... ... ... .... 1000 RPM

6. Zundschalter-check ................... OFF bis RPM-Abfall merkbar, dann
sofort wieder BOTH

7. Gemischhebel ....................... LEAN - Motor abstellen

8. Zlndschalter ........................ OFF

9. Elektrischer Hauptschalter .............. OFF



4A.3.16 NACHFLUGKONTROLLE

W~

© N o o

Zindschalter ........................ OFF, Schlussel abziehen

Elektrischer Hauptschalter .. ... ......... ON

Avionik-Hauptschalter ................. ON

ELT .. prufen, ob aktiviert:
121,5 MHz abhoéren

Avionik-Hauptschalter ................. OFF

Elektrischer Hauptschalter .. ............ OFF

Parkbremse ............. .. .. .. ...... I6sen, Unterlegskeile verwenden

Flugzeug ........... . ... ... ....... vertauen, falls langer
unbeaufsichtigt

ANMERKUNG

Wird das Flugzeug langer als 5 Tage nicht betrieben, ist das
Verfahren fur Langzeit-Parken anzuwenden. Wird das
Flugzeug langer als 30 Tage nicht betrieben, mul} es
konserviert werden. Beide Verfahren sind im Wartungshand-
buch (Airplane Maintenance Manual, Dok. Nr. 6.02.01) im
Kapitel 10 angegeben.



4A.3.17 FLUG IM REGEN

ANMERKUNG

Die Flugleistungen werden bei Regen schlechter; dies gilt
insbesondere fur die Startstrecke und die maximale
Horizontalfluggeschwindigkeit. Der Einflul auf die
Flugeigenschaften ist nur gering. Flug durch sehr starken
Regen ist wegen der damit verbundenen Sichtbehinderung
zu vermeiden.

4A.3.18 BETANKEN

WICHTIGER HINWEIS

Vor dem Tankvorgang muf’ das Flugzeug geerdet werden.
Der Erdungspunkt fur elektrische Masse ist die blanke Stelle
auf dem linken und rechten FuRauftritt.

4A.3.19 FLUG IN GROSSEN HOHEN

Bei Flugenin grol3er Hohe ist eine Sauerstoffversorgung von Besatzung und Passagieren
erforderlich. Gesetzliche Vorschriften zur Sauerstoffversorgung sind zu beachten.

Siehe auch Abschnitt 2.11 BETRIEBSHOHE.



4B .1
4B.2

4B.3
4B.4
4B.5
4B.6

KAPITEL 4B
ABNORMALE BETRIEBSVERFAHREN

VORSORGLICHE LANDUNG .. ....... ... .
INSTRUMENTENANZEIGEN AUSSERHALB

DESGRUNENBEREICHS ............ ..o,
STORUNGEN IM ELEKTRISCHEN SYSTEM ...............
START AUF GRASPISTE MIT KURZER PISTENLANGE
LANDUNG MIT EINGEFAHRENEN KLAPPEN
LANDUNG MIT HOHER LANDEMASSE



VORSORGLICHE LANDUNG

4B.1

ANMERKUNG

Eine derartige Landung ist nur dann erforderlich, wenn der
begrindete Verdacht besteht, dal} aus Kraftstoffmangel oder
aus Wettergrinden oder Einbruch der Dunkelheit eine
Gefahrdung fur Flugzeug und Insassen im Falle eines
Weiterfluges nicht ausgeschlossen werden kann. Der Pilot
hat zu entscheiden, ob eine kontrollierte Landung auf einem
Feld ein geringeres Risiko darstellt als der Versuch, den
Zielflugplatz unter allen Umstanden zu erreichen.

ANMERKUNG

Wenn keine horizontale Landeflache gefundenwird, ist eine
Landung hangaufwarts durchzufthren.

Geeignetes Landefeld wahlen.

Wind beachten.

Anflug:  nach Moglichkeit soll das Landefeld in entsprechender Hohe Uberflogen
werden, um Hindernisse zu erkennen. Je nach Versetzung auf den
Teilstlicken der Platzrunde kann der Wind nach Richtung und Starke
beurteilt werden.

Fluggeschwindigkeit ... ................ 73 KIAS (1150 kg)

68 KIAS (1000 kg)
60 KIAS (850 kg)
ATC . informieren



Im Endanflug:

6. Klappen ......... ... ... ... ... ... ... LDG

7. Sicherheitsgurte/Bauch ................ straffen

8. Aufsetzen ........................... mit geringstmaoglicher
Fluggeschwindigkeit

WICHTIGER HINWEIS

Wenn genltigend Zeit bleibt, kann das Risiko flr den Fall einer
Kollision mit Hindernissen wie folgt reduziert werden:

Tankwahlschalter .............. OFF
Zindung ... OFF

Hauptschalter ................. OFF



4B.2 INSTRUMENTENANZEIGEN AUSSERHALB DES GRUNEN
BEREICHS

' a) Hoher Oldruck beim Anlassen bei niedrigen Aulentemperaturen

- Drehzahl reduzieren und bei hoherer Oltemperatur nochmals Oldruck priifen.

- Wenn die Oldruckanzeige bei Verringerung der Drehzahl unverandert bleibt,
ist ein Defekt der Oldruckanzeige wahrscheinlich. Das Flugvorhaben ist
abzubrechen.

b) Hoher Ansaugdruck (MAN)

Wenn die Ansaugdruckanzeige deutlich oberhalb des grinen Bereichs ist, liegt eine
fehlerhafte Anzeige vor. In diesem Fall sind die Leistungseinstellungen anhand der
Hebelstellungen vorzunehmen. Das Flugzeug ist einer Wartung zuzufuhren.

c) Oltemperatur (OT)

Eine stabile Anzeige der Oltemperatur von 26 °F oder 317 °F deutet auf einen Fehler
des Oltemperatursensors hin. Das Flugzeug ist einer Wartung zuzufihren.

d) Zvlinderkopftemperatur (CHT) und Abgastemperatur (EGT)

Bei einer viel zu geringen Anzeige der Temperatur eines Zylinderkopfes ist es moglich,
dall der Sensor aus der Halterung gerutscht ist und somit die Temperatur des
Motorraumes anzeigt. Gleiches gilt fur die Abgastemperaturanzeige. Bei einem Fehler
des Sensors wird die Umgebungstemperatur angezeigt. Das Flugzeugist einer Wartung
zuzufuhren.



4B.3 STORUNGEN IM ELEKTRISCHEN SYSTEM

a) Unterspannungs-Vorwarnung (VOLT bzw. LOW VOLTS)

Diese Vorwarnung wird bei einer Unterschreitung der Bordspannung (28 V) unter 24 V
angezeigt.

Die moglichen Grinde sind:

- Storung in der Stromversorgung

- zu niedrige Drehzanhl

(i) Unterspannungs-Vorwarnung am Boden:

1.
2.
3.

Drehzahl . ........ ... ... . . .. . . .. . .. .. 1200 RPM
Elektrische Verbraucher ... ............. ausschalten
Ampéremeter . ........ . ... .. ... check

Wenn Vorwarnung weiter besteht und Ampéeremeter blinkt und Null anzeigt:
- Flugvorhaben abbrechen

(i) Unterspannungs-Vorwarnung wéhrend des Fluges:

Elektrische Verbraucher .. .............. ausschalten, wenn nicht benotigt
Ampéremeter ........... . ... ... ... .. check

Wenn Vorwarnung weiter besteht und Ampéremeter blinkt und Null anzeigt:

- Verfahren gemaR 3.7.2 b) Generatorausfall befolgen.

(iii) Unterspannungs-Vorwarnung wéhrend der Landung:

- Nach der Landung entsprechend (i) verfahren.



b) Elektronische Ziindungssteuerung

Ist die elektronische Zundungssteuerung eingebaut, aber nicht in Betrieb, so leuchtet
' die weille Zustandsleuchte fur die Zindung (IGN bzw. IGNITION) auf, und die
konventionelle Magnetzindung ubernimmt die ZUndungssteuerung.

Der Flug kann normal fortgesetzt werden, jedoch erhoht sich der Treibstoffverbrauch
' geringflgig, und das Anlassen des Motors ist schwierig.



4B.4 START AUF GRASPISTE MIT KURZER PISTENLANGE

1. Bremsen .............. ... ... ... ..... setzen
2. Klappen ......... . . . T/0
3. Gashebel ....... ... ... .. ... ... MAX PWR
4. HoOhenruder ............... ... ... .... voll gezogen
5. Bremsen ....... ... ... I6sen
6. Richtunghalten ...................... durch Seitenruder
ANMERKUNG
Bei starkem Seitenwind kann die Seitensteuerung durch die
FulRspitzenbremsen unterstitzt werden. Dabei ist zu
beachten, dal} das Steuern mit den Fu3spitzenbremsen die
Startrollstrecke verlangert. Diese Methode ist daher nach
Mdglichkeit nicht anzuwenden.
7. Hohenruder .......... ... ... ... ... ... langsam nachlassen, sobald
Bugrad abgehoben hat.
Flugzeug moglichst frih abheben
lassen und in Bodennahe Fahrt
aufholen.
8. Fluggeschwindigkeit . .................. 66 KIAS (1150 kg)

60 KIAS (1000 kg)
54 KIAS (850 kg)
9. Drehzahlhebel ....................... 2400 RPM,
ab einer sicheren Hohe
10. Klappen ......... ... .. .. .. .. UP, ab einer sicheren Hohe
11. Elektrische Kraftstoffpumpe ... .......... OFF, ab einer sicheren Hohe
12. Landescheinwerfer .. .................. nach Bedarf



' 4B.5 STORUNGEN IM KLAPPENANTRIEB

Fehler in Positionsanzeige oder Funktion

- Positionskontrolle der Klappen per Sichtprufung.
- Geschwindigkeit im weilen Bereich halten.

- Alle Klappenschalterstellungen durchtesten, da die beiden Klappenendstellungen
sehr ausfallsicher sind.

Je nach verfugbarer Klappenstellung gedndertes Landeanflugverfahren

(a) Nur UP verfiigbar:

Fluggeschwindigkeit . . . ................ 73 KIAS (1150 kg)
68 KIAS (1000 kg)
60 KIAS (850 kg)

Schleppgaslandung mit flachem Anflugwinkel

(b) Nur T/O verfiigbar:

Fluggeschwindigkeit . .. ................ 73 KIAS (1150 kg)
68 KIAS (1000 kg)
60 KIAS (850 kg)

Schleppgaslandung mit flachem Anflugwinkel

(c) Nur LDG verfligbar:

normale Landung



4B.6 LANDUNG MIT HOHER LANDEMASSE

ANMERKUNG

Die in Kapitel 2 angegebene maximale Landemasse ist die
hochste Masse fur Landebedingungen mit der groften
Sinkrate, welche in den Festigkeitsberechnungen flr eine
besonders harte Landung angenommen wird.

Der Landeanflug und die Landung sind wie in Kapitel 4A beschrieben durchzufihren.
Die Landeanfluggeschwindigkeit im Landeanflug ist hoher zu wahlen.

Anfluggeschwindigkeit ..................... 71 KIAS (1150 kg)

WARNUNG

Bei einer harten Landung mit einer Flugmasse groler als der
maximalen Landemasse konnen Beschadigungen des
Fahrwerks auftreten.
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5.1 EINFUHRUNG

Die Leistungstabellen und -diagramme auf den folgenden Seiten sind so dargestellt, daf®
sie einerseits erkennen lassen, welche Leistungen Sie von lhrem Flugzeug erwarten
kénnen, und dal} sie andererseits eine eingehende und hinreichend genaue Flugplanung
ermoglichen. Die Werte in den Tabellen und Diagrammen wurden im Rahmen der
Flugerprobung mit einem in gutem Betriebszustand befindlichen Flugzeug und Triebwerk
erflogen und auf die Bedingungen der Standardatmosphéare (ISA=15+C und 1013,25
hPa in Meereshohe) korrigiert.

Die Leistungsdiagramme berucksichtigen nicht unterschiedliche Pilotenerfahrungen oder
schlechten Wartungszustand des Flugzeuges. Die angegebenen Leistungen kénnen
erreicht werden, wenn die in diesem Handbuch angegebenen Verfahren angewandt
werden und sich das Flugzeug in gutem Wartungszustand befindet.

Flr den Flugbetrieb ohne Radverkleidungen sind, soweit notwendig, daraus resultierende
Leistungsabweichungen in % angegeben.

5.2 BENUTZUNG DER LEISTUNGSTABELLEN UND -DIAGRAMME

Um den EinfluR verschiedener Variablen zu veranschaulichen, sind die Leistungsdaten
in Form von Tabellen oder Diagrammen wiedergegeben. Diese enthalten ausreichend
detaillierte Angaben, so dal} auf der sicheren Seite liegende Werte ausgewahlt und zur
Bestimmung hinreichend genauer Leistungswerte flr den geplanten Flug verwendet
werden konnen.



5.3 LEISTUNGSTABELLEN UND -DIAGRAMME

5.3.1 FAHRTMESSERKORREKTUR
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5.3.2 TABELLE ZUR LEISTUNGSEINSTELLUNG

Motorleistung in % der maximalen Startleistung

45 % 55 %
Drehzahl 1800 | 2000 | 2200 | 2400 | 2000 | 2200 | 2400
Fuel Flow |[Best Economy|[ 5,8 6 6,3 6,6 7 7,2 7,5
[US gallh] | Best Power - - 73 | 1,7 - 85 | 87
ISA [°C] [°F] Ansaugdruck (MP) [inHg]
MSL 15 59 22,7 | 21,3 | 20,2 19 239 | 224 | 21,2
1000 13 55 22,4 21 19,9 | 18,7 || 23,6 | 22,2 21
2000 11 52 221 | 20,7 | 19,6 | 184 | 23,3 | 21,9 | 20,7
3000 9 48 21,8 | 204 | 19,3 | 18,2 23 216 | 20,4
4000 7 45 21,5 | 20,2 19 17,9 | 22,7 | 21,2 | 20,1
5000 5 41 21,2 | 199 | 18,7 | 176 | 22,3 | 20,9 | 19,8
6000 3 38 209 | 196 | 184 | 174 22 20,6 | 19,5
7000 1 34 20,5 | 19,3 | 182 [ 171 | 21,7 | 20,3 | 19,3
8000 -1 31 20,2 19 17,9 | 16,9 | 21,3 20 19
9000 -3 27 19,9 | 18,7 | 176 | 16,6 | 21,4 | 19,7 | 18,7
10000 -5 23 19,6 | 184 | 17,3 | 16,3 - 19,4 | 18,4
11000 -7 19 19,3 | 18,2 17 16,1 19,1 | 18,1
12000 -9 16 - 17,9 | 16,7 | 15,8 - 17,8
13000 -11 12 17,6 | 16,4 | 155 17,6
14000 -13 9 - 16,1 | 15,3 -
15000 -15 6 15,8 15
16000 -17 2 15,5 | 14,7
17000 -19 -2 - 14,5




Motorleistung in % der maximalen Startleistung
65 % 75 %
Drehzahl 2000 2200 2400 2200 2400

Fuel Flow |Best Economy| 7,9 8,2 8,5 9,2 9,5
[US gal/h] [ Best Power - 9,5 9,8 10,7 11

ISA [°C] [°F] Ansaugdruck (MP) [inHg]

MSL 15 59 26,8 249 23,4 27,3 25,8

1000 13 55 26,4 24,5 23,2 26,8 25,5

2000 11 52 26 24,2 22,9 26,5 25,2

3000 9 48 25,7 23,8 22,6 26,1 24,8

4000 7 45 25,4 23,5 22,3 - 245

5000 5 41 - 231 22 241

6000 3 38 22,8 21,7 -

7000 1 34 22,4 21,4

8000 -1 31 - 21

9000 -3 27 20,7

10000 -5 23 -

Die grau unterlegten Drehzahlbereiche stellen die empfohlenen Bereiche dar.

Korrektur der Tabelle bei Abweichung von der Standardtemperatur

- BeilSA + 15 °C verringern sich die Leistungswerte um etwa 3 % der nach der
Tabelle eingestellten Leistung.

- Bei ISA - 15 °C erhdhen sich die Leistungswerte um etwa 3 % der nach der
Tabelle eingestellten Leistung.



5.3.3 DRUCKHOHE - DICHTEHOHE

Umrechnung der Druckhohe auf Dichtehohe
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Beispiel: 1. AmHOhenmesser 1013,25 hPa einstellen und Druckhohe ablesen (900 ft).

Ergebnis:

2. AuBRenlufttemperatur feststellen (+21 < C).

3. Dichtehdhe ablesen (1800 ft).

Das Flugzeug befindet sich leistungstechnisch in 1800 ft.



5.3.4 UBERZIEHGESCHWINDIGKEITEN

Masse: 980 kg

Fluggeschwindigkeiten in KIAS

Querneigung
980 kg
0° 30° 45° 60°
UP 47 52 58 73
Klappen T/O 44 51 58 72
LDG 42 49 57 71
Masse: 1150 kg
Fluggeschwindigkeiten in KIAS
Querneigung
1150 kg
0° 30° 45° 60°
upP 52 57 66 79
Klappen T/O 51 55 64 78
LDG 49 55 62 76




5.3.5 WINDKOMPONENTEN

~lugrichtung
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Beispiel: Flugrichtung 360°, Wind 32°/30 kts. = 16 kts. Seitenwindkomponente
Maximale nachgewiesene Seitenwindkomponente: 20 kts.
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5.3.6 STARTSTRECKE

Bedingungen: - Gashebel ............... MAX PWR
- Drehzahlhebel .. .......... 2700 RPM
-Klappen . ................ T/0
- Abhebegeschwindigkeit . ... ca. 59 KIAS
- Fluggeschwindigkeit . ... ... 66 KIAS (1150 kg)

60 KIAS (1000 kg)
54 KIAS (850 kg)

- ebene Startstrecke, Asphaltbelag

WARNUNG

Auf Graspistenist je nach Beschaffenheit des Untergrundes
(Graslange, Weichheit des Bodens) mit mindestens 20%
langeren Startrollstrecken zu rechnen. Die angegebenen
Startstreckenwerte beinhalten keinerlei Sicherheitsreserven.
Ein schlechter Wartungszustand des Flugzeuges,
Abweichungen von den vorgeschriebenen Verfahren sowie
ungunstige auflere Bedingungen (Regen, Seitenwind,
Windscherungen, unebenes Gelande und insbesondere hohe
Grasnarbe) kdnnen die Startstrecke erheblich verlangern.

WICHTIGER HINWEIS

Eine Steigung von 2 % (2 m auf 100 m) resultiert in einer
Verlangerung der Startstrecke von ca. 10 %. Die Auswirkung
auf die Startrollstrecke kann grofler sein.

WARNUNG

FUr die sichere Durchfuhrung eines Starts muld die zur
Verfugung stehende Pistenlange mindestens der Startstrecke
uber ein 50 ft (15 m) hohes Hindernis entsprechen.
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5.3.7 STEIGLEISTUNG - STARTSTEIGFLUG

Bedingungen:  Gashebel . ................

MAX PWR
2400 RPM

66 KIAS (1150 kg)
60 KIAS (1000 kg)
54 KIAS (850 kg)

6,5

14000 Gradient [%]
40007 Y\ 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
\& IS I I S (Y S A A M A A A
12000 R \ [ft/min]
\ e \ 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200
3000 10000 ’J%
I~ %2 N
&%%‘\ AN 1150 kg
8000 2 N
3 N
2000 \&%,
6000 V\ NN 1050 k¢
() -
e
2 4000 A | s‘&\/ 950 kg
1000 S \ Y >~ &
>
O 2000 BN \<
[m] o4 [ft] o ;‘ Y
-2000 1,5 2 25 3 35 4 45 5 55 6
—20 -1 0 10 20 30 Steigrate [m/s]
Temperatur [°C]
Beispiel: Druckhéhe . ............... 5000 ft
Temperatur ............... 12°C
Abflugmasse .............. 1150 kg
Ergebnis: Steigrate . ................ 3,0m/s



5.3.8 STEIGLEISTUNG - REISESTEIGFLUG

Bedingungen: Gashebel .. ......... ... ... MAX PWR
Drehzahlhebel ............. 2400 RPM
Klappen . ................. uUpP
Fluggeschwindigkeit ........ 73 KIAS (1150 kg)

68 KIAS (1000 kg)
60 KIAS (850 kg)

14000 Gradient [%]
ool N P T e 7RO Py RRK P
12000 A ft/min
\ 2 \\ 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200
3000 10000\ %%
A%%\ \ 1150 kg
8000 20 \
® \
N \
2000 N 2.
6000 ™ 1050 kg
< 4000 ] 950 k
1000 \ Y\ 2
S =
s \2\(
2000
m] 0] ft] O \ \ \
[m] [ft] [ ) \
-2000 5 2 25 3 35 4 45 5 55 6 6,5
-20 -0 0 10 20 30 Steigrate [m/s]
Temperatur [°C]
Beispiel: Druckhéhe ............... 5000 ft
Temperatur ............... 12°C
Abflugmasse ............. 1150 kg

Ergebnis: Steigrate . ................ 2,8 m/s



5.3.9 REISEFLUG (WAHRE FLUGGESCHWINDIGKEIT TAS)

Diagramm zur Ermittlung der wahren Fluggeschwindigkeit bei gesetzter Leistung.

14000

12000 ixy N
10000 \ ) 14000
%o\ \ k
8000 2, 12000
\Xt\\ 4557 ) )
6000 g% 10000
L al /I b5yl | N
I SE R N 8000
o 4000 2 S / - 65Y. \ 000
% 2000 \ \%’“\ / 75z/\
% \ g / 4000
S ! 8574 | 5000
a 0 / /
A 0
-2000 1 110 120 130 140
-20 -10 O 10 20 30 TAS [kts]
OAT [°C]
Beispiel: Druckhdéhe . ............... 5000 ft
Temperatur ............... +15.C
gesetzte Leistung .......... 55 %
Ergebnis: wahre Fluggeschwindigkeit ... 118 kts

WICHTIGER HINWEIS

Bei Betrieb ohne Radverkleidungen vermindert sich die
Reisegeschwindigkeit um ca. 5 %.

Dichtehohe [ft]



5.3.10 LANDESTRECKE MIT KLAPPEN 'LDG'

Bedingungen: - Gashebel ............... IDLE
-Drehzahl ................ HIGH RPM
-Klappen . ................ LDG
- Anfluggeschwindigkeit .. ... 71 KIAS (1150 kg)

63 KIAS (1000 kg)
58 KIAS (850 kg)
-Landebahn .............. eben, Asphaltbelag

Werte fiir ISA und MSL, bei 1150 kg

Landestrecke Uber ein 50 ft (15 m) hohes Hindernis

ca. 638 m

Landerollstrecke

ca.352m

WICHTIGER HINWEIS

Auf Graspistenist je nach Beschaffenheit des Untergrundes
(insbesondere Feuchtigkeit) mit bis zu 50 % langeren

Landerollstrecken zu rechnen.

Ein schlechter Wartungszustand des Flugzeugs, Abwei-
chungen von den vorgeschriebenen Verfahren sowie
ungunstige aulRere Bedingungen (hohe Temperatur, Regen,
ungunstiger Windeinfluld usw.) konnen die Landestrecke

erheblich verlangern.




%

WICHTIGER HINWEIS

Ein Gefélle von 2 % (2 m auf 100 m) resultiert in einer
Verlangerung der Landestrecke von ca. 10 %. Die
Auswirkung auf die Landerollstrecke kann grofer sein.

WARNUNG

Fir die sichere Durchfihrung einer Landung muf} die zur
Verfligung stehende Pistenlange mindestens der Landes-
trecke Uber ein 50 ft (15 m) hohes Hindernis entsprechen.
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5.3.11 LANDESTRECKE MIT KLAPPEN 'UP'

Bedingungen: - Gashebel ............... IDLE
-Drehzahl ................ HIGH RPM
- Klappenposition .......... uUpP
- Anfluggeschwindigkeit .. ... 71 KIAS (1150 kg)

63 KIAS (1000 kg)
58 KIAS (850 kg)
-Landebahn .............. eben, Asphaltbelag

Werte fir ISA und MSL, bei 1150 kg

Landestrecke uber ein 50 ft (15 m) hohes Hindernis

ca. 775 m

Landerollstrecke

ca.471 m

WICHTIGER HINWEIS

Auf Graspistenist je nach Beschaffenheit des Untergrundes
(insbesondere Feuchtigkeit) mit bis zu 50 % langeren

Landerollstrecken zu rechnen.

Ein schlechter Wartungszustand des Flugzeugs, Abwei-
chungen von den vorgeschriebenen Verfahren sowie

ungunstige aulRere Bedingungen (hohe Temperatur, Regen,
ungunstiger Windeinflull usw.) kénnen die Landestrecke

erheblich verlangern.




%

WICHTIGER HINWEIS

Ein Gefalle von 2 % (2 m auf 100 m) resultiert in einer
Verlangerung der Landestrecke von ca. 10 %. Die
Auswirkung auf die Landerollstrecke kann groRer sein.

WARNUNG

Fir die sichere Durchfiihrung einer Landung muf} die zur
Verfigung stehende Pistenlange mindestens der Landes-
trecke Uber ein 50 ft (15 m) hohes Hindernis entsprechen.
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5.3.12 STEIGWINKEL BEIM DURCHSTARTEN

Die DA 40 erreicht bei maximaler Abflugmasse, in MSL unter Standardbedingungen einen
konstanten Steiggradienten von 7,0 % mit Startleistung, Klappen in Landestellung (LDG)
und einer Fluggeschwindigkeit von 70 KIAS.

5.3.13 ANERKANNTE LARMWERTE

ICAO Annex 16 Kapitel X .. ......c.ooor.. .. 69.28 dB(A)
JAR-36 SUbPart C . ... 69.28 dB(A)
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6.1 EINFUHRUNG

Um die in diesem Flughandbuch angegebenen Flugleistungen und Flugeigenschaften
und einen sicheren Flugbetrieb zu erzielen, mu} das Flugzeug innerhalb des zulassigen
Beladungs- und Schwerpunktbereichs betrieben werden.

Fur die Einhaltung der zulassigen Beladungs- und Schwerpunktgrenzwerte ist der Pilot
verantwortlich. Dabei ist auch die Schwerpunktwanderung durch den Kraftstoff-verbrauch
zu berucksichtigen. Die zulassigen Schwerpunktlagen im Flug sind in Kapitel 2 festgelegt.

In diesem Kapitel ist das Verfahren zur Bestimmung der aktuellen Flugmassen-
schwerpunktlage angefuhrt. Darlberhinaus ist eine umfassende Liste mit der fir dieses
Flugzeug zugelassenen Ausrustung (Ausrustungsliste), sowie der bei der Wagung des
Flugzeugs eingebauten Ausrustung (Ausrustungsverzeichnis) enthalten.

Vor Auslieferung eines Flugzeuges werden die Leermasse und die Leermassen-
schwerpunktlage ermittelt und in 6.3 MASSEN- UND SCHWERPUNKTBERICHT
eingetragen.

ANMERKUNG

Bei Ausrustungsanderungen sind die neue Leermasse und
die Leermassenschwerpunktlage durch Rechnung oder
Wagung zu ermitteln.

Nach Reparaturen oder Neulackierung sind die Leermasse
und die Leermassenschwerpunktlage durch Wagung neu zu
ermitteln.

Leermasse, Leermassenschwerpunktlage und Leermassen-
moment sind von einer befugten Person im Massen- und
Schwerpunktbericht zu bescheinigen.



ANMERKUNG

Umrechnungen zwischen SI- und US-Einheiten sind in
Abschnitt 1.6 PHYSIKALISCHE EINHEITEN angegeben.

6.2 BEZUGSEBENE

Die Bezugsebene (BE) ist eine Ebene, die normal auf die Flugzeugslangsachse steht
und sich in Flugrichtung vor dem Flugzeug befindet. Die Flugzeugslangsachse ist parallel
zur Oberkante eines Keils 600:31 auf der Rumpfoberseite vor der Seitenruderfinne. Wird
die Oberkante des Keils horizontal ausgerichtet, ist die Bezugsebene senkrecht. Die
Bezugsebene befindet sich 2,194 m vor dem vordersten Punkt der Wurzelrippe des
Flugelstummels.

6.3 MASSEN- UND SCHWERPUNKTBERICHT

Die vor der Auslieferung ermittelte Leermasse und die Leermassenschwerpunktlage sind
die erste Eintragung im Massen- und Schwerpunktbericht. Jede Anderung der fest
eingebauten Ausrustung, sowie jede Reparatur am Flugzeug, durch die die Leermasse
oder die Leermassenschwerpunktlage beeinflul3t wird, mufy im Massen- und Schwer-
punktbericht festgehalten werden.

Flr die Berechnung von Flugmasse und Schwerpunktlage bzw. Flugmassenmoment sind
immer die aktuelle Leermasse und die zugehorige Leermassenschwerpunktlage bzw.
das Leermassenmoment laut Massen- und Schwerpunktbericht zu verwenden.

Zustand des Flugzeugs beim Ermitteln der Leermasse:
" - AusrlUstung entsprechend dem Ausriustungsverzeichnis (siehe Abschnitt 6.5)

- Inklusive Bremsflussigkeit, Schmierstoff (7,6 | = 8 qts) und nicht ausfliegbarem
Kraftstoff (4 | entsprechen circa 1 US gal).



MASSEN- UND SCHWERPUNKTBERICHT
(Fortlaufender Bericht tGiber Anderungen der Struktur oder Ausristung)

DA 40 Werknr.: Kennz.: Seite:
Massenanderungen
Addition (+) Subtraktion (-) Aktuelle Leermasse
Beschreibung L= e L=
Ifd. Nr.

e Tl et Masse | Hebel | ment | Masse | Hebel | ment | Masse | Hebel

ment

Dat. EIN | AUS | d.Modifikation | [kg] | [m] | [kam] | [ke]

[m] [ lkgm] | [kg]l | [m] | [kgm]

bei Auslieferung




6.4 FLUGMASSE UND SCHWERPUNKTLAGE

Die nachfolgenden Angaben ermoglichen es lhnen, Ihre DA 40 innerhalb der
vorgeschriebenen Massen- und Schwerpunktgrenzen zu betreiben. Zur Berechnung der
Flugmasse und der Schwerpunktlage sind die Tabellen und Diagramme

6.4.1 HEBELARME

6.4.2 BELADUNGSDIAGRAMM

6.4.3 BERECHNUNG DES BELADEZUSTANDES

6.4.4 ZULASSIGER SCHWERPUNKTBEREICH

6.4.5 ZULASSIGER BEREICH FUR DAS SCHWERPUNKTMOMENT

wie folgt zu verwenden:

1. Die Leermasse und das Leermassenmoment Ihres Flugzeugs dem Massen- und
Schwerpunktbericht entnehmen und in die entsprechenden, mit "lhre DA 40"
uberschriebenen Spalten der Tabelle 6.4.3 "BERECHNUNG DES
BELADEZUSTANDES" eintragen.

v2. Der Tankinhalt kann an den Tankanzeigen abgelesen werden. Wenn eine

Tankanzeige 15 US gal anzeigt, konnen bis zu 20 US galim Tank sein. Die genaue
Menge mul} in diesem Fall mit dem Kraftstoffkontrollmesser bestimmt werden.

Die Differenz zwischen der tatsdchlich eingefiillten Olmenge (mit Peilstab
gemessen) und der maximalen Olmenge wird als “Nicht aufgefiilites OI” bezeichnet;
diese Masse und ihr zugehdriges Moment werden negativ gezahlt. Die Leermasse
des Flugzeugs wird namlich mit maximaler Olmenge ermittelt, daher muR die
fehlende Olmenge abgezogen werden. Wird das Flugzeug mit maximaler Olmenge
geflogen, ist in der Zeile “Nicht aufgefiilltes OI” der Wert Null einzutragen.

In unserem Beispiel wurden 6,0 gqts am Peilstab gemessen. Auf die maximale
Olmenge fehlen damit 2,0 gts, das entspricht 1,9 Liter. Diese Menge mit der Dichte
von 0,89 kg/l multipliziert ergibt eine Masse von 1,7 kg an “nicht aufgefiilitem OI”.
(In U.S.-Einheiten: 2,0 gts multipliziert mit der Dichte von 1,86 Ib/qts ergibt eine
Masse von 3,7 Ib.)



Durch Multiplikation der einzelnen Massen mit den angegebenen Hebeln das
Moment fur jede Position der Zuladung bestimmen und diese Momente in die
zugehdrige Spalte in Tabelle 6.4.3 "Berechnung des Beladezustandes" eintragen.

Die Massen und Momente der jeweiligen Spalten addieren. Die Gesamtmomente
kénnen auf ganze Zahlen gerundet werden. Der Hebelarm des Schwerpunkts wird
berechnet, indem das Gesamtmoment durch die Gesamtmasse dividiert wird
(Reihe 6 fur den Zustand mit ausgeflogenen Tanks und Reihe 8 flir den Zustand
vordem Start). Der resultierende Hebelarm mul} innerhalb der Grenzwerte liegen.

ZurVeranschaulichung werden Gesamtmasse und Hebelarm des Schwerpunkts
indas Diagramm 6.4.4 “Zulassiger Schwerpunktbereich” eingetragen. Damit wird
graphisch gepruft, ob die aktuelle Konfiguration des Flugzeugs im zulassigen
Bereich liegt.

Graphische Methode:

Zur Ermittlung der Momente wird das Beladungsdiagramm 6.4.2 herangezogen.
Die Massen und Momente der einzelnen Positionen werden addiert. Anschlielend
wird im Diagramm 6.4.5 kontrolliert, ob das zur Gesamtmasse gehérende Gesamt-
Moment im zulassigen Bereich ist.

Das graphisch ermittelte Ergebnis ist aber ungenau und muf} im Zweifelsfall mit
der oben angefiuhrten, genaueren Methode kontrolliert werden.



6.4.1 HEBELARME

Die wichtigsten Hebelarme, angegeben in Meter hinter BE:

e) : 1,00 m
- vordere Sitze : 2,30 m
- hintere Sitze : 3,25 m
- Flachentank : 2,63 m
- Gepack : 3,65 m
- 3650 -
- 5250 -
- 2630
- 2500 -
<1_OOO>

2194

BE

Wurzelrippe !



6.4.2 BELADUNGSDIAGRAMM
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6.4.3 BERECHNUNG DES BELADEZUSTANDES

(Summe 6. und 7.)

DA 40 (Beispiel) lhre DA 40
BERECHNUNG DES
BELADEZUSTANDES Masse Moment Masse Moment
[ka] [kgm] [ka] [kgm]
1. Leermasse (aus Massen-
und Schwerpunktbericht) 735 1820
2. Nicht aufgefiilites Ol 17 17
Hebelarm: 1,00 m ’ ’
3. Vordere Sitze
Hebelarm: 2,30 m 150 345
4. Hintere Sitze
Hebelarm: 3,25 m 150 487.5
5. Gepack 0 0
Hebelarm: 3,65 m
6. Gesamtmasse und
Gesamt-Moment bei leer-
geflogenem Kraftstofftank 1033,3 26508
(Summe von 1.-5.)
7. mitgefuhrter ausfliegbarer
Kraftstoff (0,72 kg/l) 109,4 2877
Hebelarm: 2,63 m
8. Gesamtmasse und -mo-
ment bei geflllten Kraft- 1142.7 2038.5
stofftanks

9. Das Gesamtmoment aus Zeilen 6 und 8 (2650,8 bzw. 2938,5 kgm) ist durch
die entsprechende Gesamtmasse (1033,3 bzw.1142,7 kg) zu dividieren und
im Diagramm in Abschnitt6.4.4 Zulassiger Schwerpunktbereich aufzusuchen.

Da Hebelarm des Schwerpunkts (2,565 m bzw. 2,572 m) und Masse in unserem
Beispiel in den zulassigen Bereich fallen, ist der Beladezustand erlaubt.




6.4.4 ZULASSIGER SCHWERPUNKTBEREICH

1150 V4 1150 kg—3X—
1100
= 1050 / Normal
\ =, / X Schwerpunkt
o 1000
-9 980 kg Begrenzung
\ é 950 gzsrezig:]ésssigen
| S 200 Utility & Normal
L 850 y
800 780 kg
750 >

240 245 250 2,55 2,60
Hebelarm Schwerpunkt [m]

Der angegebene Schweernkt im Diagramm ist jener aus dem Beispiel in Tabelle 6.4.3
BERECHNUNG DES BELADEZUSTANDES, Zeile 8 (Zustand vor dem Start).

Der Flugmassenschwerpunkt mufd zwischen folgenden Grenzwerten liegen:

Vorderste Flugmassenschwerpunktlage: 2,40 m hinter BE (780 kg bis 980 kg)
2,46 m hinter BE (bei 1150 kg)

dazwischen linear

Hinterste Flugmassenschwerpunktlage: 2,59 m hinter BE



6.4.5 ZULASSIGER BEREICH FUR DAS SCHWERPUNKTMOMENT
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6.5 AUSRUSTUNGSLISTE UND AUSRUSTUNGSVERZEICHNIS

In der folgenden Ausriistungsliste sind die fur die DA 40 zugelassenen Ausrustungsteile
angefuhrt.

Allein Ihr Flugzeug eingebauten Teile sind in der entsprechenden Spalte gekennzeichnet.
Die Menge der als eingebaut gekennzeichneten Teile stellt das Ausriistungsverzeichnis

dar.

Flugzeug-Werknummer: Kennzeichen: Datum:
Beschreibung Type Teilenr. Hersteller SIN ﬁ:lfte'
AVIONICS COOLING

Cooling fan Cyclone 21-3 Port  |CRB122253 Lone Star Aviation
COMMUNICATION

COMM 1 antenna DMC63-1/A DM

COMM 2 antenna DMC63-2 DM

COMM #1' KX125 069-01028-1101 Bendix/King
COMM #1' KX 155A 069-01032-0201 Bendix/King
COMM #1' KX 165A 069-01033-0101 Bendix/King
COMM #2 KX 155A 069-01032-0201 Bendix/King
Audio Panel / Marker / ICS? KMA 28 066-01176-0101 Bendix/King
ICS? PM1000 I 11922 PS Engineering
Headset, pilot Echelon 100 Telex

Headset, co-pilot Echelon 100 Telex

Headset, LH pax Echelon 100 Telex

Headset, RH pax Echelon 100 Telex

Speaker FRS8 /4 Ohms Visaton
Handmic 100TRA 62800-001 Telex
AUTOPILOT SYSTEM: KAP 140 Bendix/King
Flight computer KC 140 065-00176-5402 Bendix/King
Pitch servo KS270C 065-00178-2500 Bendix/King
Pitch servo mount KM 275 065-00030-0000 Bendix/King
Roll servo KS271C 065-00179-0300 Bendix/King
Roll servo mount KM 275 065-00030-0000 Bendix/King
Trim servo KS272C 065-00180-3500 Bendix/King
Trim servo mount KM 277 065-00041-0000 Bendix/King
Configuration module KCM 100 071-00073-5000 Bendix/King
Sonalert SC SC 628 Mallory

Control stick DA4-2213-12-90 DAI

CWS switch 031-00514-0000 Bendix/King
AP-Disc switch 031-00428-0000 Bendix/King
Trim switch assy. 200-09187-0000 Bendix/King




Flugzeug-Werknummer: Kennzeichen: Datum:
Beschreibung Type Teilenr. Hersteller SIN ﬁ:‘lﬁe'
ELECTRICAL POWER

Battery CB24-11M (G243) Concorde (Gill)
Emergency Battery (28 pcs.) MN 1500 AA Duracell
Ammeter VM1000 4010050 Vision Microsyst.
Ammeter current sensor VM1000 3010022 Vision Microsyst.
Voltmeter VM1000 4010050 Vision Microsyst.
Voltage regulator VR2000-28-1 (D) Electrosyst., Inc.
External power connector DAl

Alternator ALU-8521LS ALU-8521LS Electrosyst., Inc.
EQUIPMENT

Safety belts, pilot 5-01-1C0701 000918 Schroth

Safety belts, co-pilot 5-01-1C5701 000918 Schroth

Safety belts, RH pax 5-01-1B0701 000918 Schroth

Safety belts, LH pax 5-01-1B5701 000918 Schroth

ELT unit E-01 ACK

ELT remote switch E0105 ACK

ELT antenna E0109 ACK

FLIGHT CONTROLS

Stall horn DAI-9031-00-00 DAI

Flaps control unit (inst. panel) 430550 DAI

Flaps actuator assy 430555 DAI

SAFETY EQUIPMENT

Fire extinguisher, portable HAL1 AIR Total

First aid kit

FUEL

Fuel gty indicator VM1000 4010028 Vision Microsyst.
Fuel gty sensor LH VM1000 30100-11 Vision Microsyst.
Fuel gty sensor RH VM1000 30100-11 Vision Microsyst.
HYDRAULIC

Master cylinder 10-54A Cleveland
Parking valve 60-5B Cleveland

Brake assembly 30-239A Cleveland
INDICATING / REC. SYSTEMS

Digital chronometer LC-2 AT420100 AstroTech

Flight timer® 85000-12 Hobbs

Flight timer® 85094-12 Hobbs
Annunciator panel (system)®* DAI

Annunciator panel* WW-IDC 001 White Wire




Flugzeug-Werknummer: Kennzeichen: Datum:
Beschreibung Type Teilenr. Hersteller SIN ﬁ:‘lﬁe'
LIGHTS
Map/Reading light assy crew W1461.0.010 Rivoret
Cabin light W1461.0.010 Rivoret
Instr./Radio lights dimmer assy WW-LCM-002 White Wire
Glareshield lamp assy DA4-3311-10-01 DAI
Glareshield light inverter APVL328-8-3-L-18QF [Quantaflex
Strobe/Pos. light assy LH A600-PR-D-28 01-0790006-05 Wheelen
Strobe/Pos. light assy RH A600-PG-D-28 01-0790006-07 Wheelen
Strobe light power supply LH/RH A490ATS-CF-14/28 |01-0770062-05 Wheelen
Taxi light 70346 01-0770346-05 Wheelen
Landing light 70346 01-0770346-03 Wheelen
Electroluminescent lamps Quantaflex 1600 Quantaflex
NAVIGATION
Pitot/Static probe, heated DAI-9034-57-00 DAI
P/S probe HTR fail sensor DA4-3031-01-00 DAl
Altimeter inHg/mbar, primary® 5934PD-3 United In.
Altimeter inHg/mbar, primary® LUN 1128 1128-14B6 Mikrotechna
Altimeter inHg/mbar, secondary® 5934PD-3 United In.
Altimeter inHg/mbar, secondary® LUN 1128 1128-14B6 Mikrotechna
Vertical speed indicator® 7000 United In.
Vertical speed indicator® LUN 1144 1144-A4B4 Mikrotechna
Airspeed indicator’ 8025 United In.
Airspeed indicator’ LUN 1116 1116-B4B3 Mikrotechna
Outside air temp. indic. 301F (C) Davtron
Magnetic compass C2400L4P Airpath
Compass system C/O° KCS 55A Bendix/King
Slave gyro KG 102 A 060-00015-0000 Bendix/King
HSI Kl 525A 066-03046-0007 Bendix/King
Slaving unit KA 51B 071-01242-0001 Bendix/King
Flux valve KMT 112 071-01052-0000 Bendix/King
Dir. gyro, free® AIM2051BLD 505-0031-931 BF-Goodrich
Attitude indicator AIM1100-28L(0F)  |504-0111-936 BF-Goodrich
Attitude indicator AIM1100-28LK(0F) [504-0111-938 BF-Goodrich
Turn coordinator w/o AP pickup 1394T100-(32) Mid Continent Instr.
Turn coordinator 1394T100-(12RZ) Mid Continent Instr.
Marker antenna CI102 Comant
DME KN 62A 066-01068-0004 Bendix/King
DME antenna KAGO 071-01174-0000 Bendix/King
Transponder® KT 76A 066-1062-10 Bendix/King
Transponder’ KT 76C 066-01156-0101 Bendix/King
XPDR antenna KAGO 071-01591-0001 Bendix/King
Altitude digitizer D120-P2-T TCl
ADF KR87 066-01072-0004 Bendix/King
ADF antenna KA44B 071-01234-0000 Bendix/King
ADF indicator Kl227 066-03063-0001 Bendix/King




Flugzeug-Werknummer: Kennzeichen: Datum:
Beschreibung Type Teilenr. Hersteller SIN ﬁ:‘lﬁe'
NAV antenna coupler CI505 Comant
VOR/LOC/GS antenna CI157P Comant
NAV/COM #1' KX125 069-01028-1101 Bendix/King
NAV/COM #1 volt conv.’ KA39 071-01041-0001 Bendix/King
NAV #1' KX155A 069-01032-0201 Bendix/King
NAV #1' KX165A 069-01033-0101 Bendix/King
NAV #2 KX155A 069-01032-0201 Bendix/King
CDI, VOR/LOC #1® Kl 208 066-03056-0000 Bendix/King
CDI, VOR/LOC #2 Kl 208 066-03056-0000 Bendix/King
GPS™ KLN 89B 066-01148-0102 Bendix/King
GPS™ KLN 94 069-01034-0101 Bendix/King
GPS antenna KA 92 050-03318-0000 Bendix/King
GPS/AP switch assy MD41-528 Mid Continent
ENGINE 10-360 M1A Textron Lycoming
ENGINE FUEL CONTROL

Fuel flow transmitter VM1000 3010032 Vision Microsyst.
Fuel pressure transmitter VM1000 3010017 Vision Microsyst.
ENGINE IGNITION SYSTEM"

SlickSTART booster SS1001 Unison

Lasar ignition controller LC-1002-03 LC-1002-03 Unison

Lasar ignition harness LH-1004-43 Unison

Magneto RH/LH 4370/4347 Slick

Magneto RH/LH 4770/4771 Slick

ENGINE INDICATING

RPM sensor VM1000 3010005 Vision Microsyst.
Manifold pressure sensor VM1000 3010016 Vision Microsyst.
Cyl. head temp. probes (4 each) VM1000 1020061 Vision Microsyst.
EGT probes VM1000 1020060 Vision Microsyst.
Data processing unit' DPU 4010067 Vision Microsyst.
Data processing unit' DPU 4010081 Vision Microsyst.
Intergr. engine data display VM1000 4010050 Vision Microsyst.
/0 board assy." 3020003 Vision Microsyst.
/0 board assy." 3020018 Vision Microsyst.
ENGINE OIL

QOil temperature sensor VM1000 3010021 Vision Microsyst.
Qil pressure transducer VM1000 3010018 Vision Microsyst.
ENGINE STARTING

Starter 149-24LS SKYTEC




Flugzeug-Werknummer: Kennzeichen: Datum:
Beschreibung Type Teilenr. Hersteller SIN z::?te-
PROPELLER MTV-12-B/180-17 mt-Propeller
GOVERNOR C-210776 Woodward
AIRPLANE FLIGHT MANUAL Doc. No 6.01.01 DAI
Ort: Datum: Unterschrift:

. Eines der folgenden Gerate darf als COM #1 eingebaut werden:
KX 125 (samt KA 39) oder KX 155A (OAM 40-085) oder KX 165A (OAM 40-083).

. Eines der folgenden Intercoms darf eingebaut werden:
KMA 28 (OAM 40-067) oder PM 1000 II.

. Einer der folgenden Flight Timer darf eingebaut werden:
Part No. 85094-12 (MAM 40-029) oder Part No. 85000-12.

. Eines der folgenden Annunciator Panels darf eingebaut werden:
DAI Annunciator Panel oder White Wire WW-IDC-001(OAM 40-060).

. Einerderfolgenden Hohenmesser darf als primarer Hohenmesser eingebaut werden:
United Instruments 5934PD-3 oder Mikrotechna 1128-14B6.

Einer der folgenden Hohenmesser darf als sekundarer Hohenmesser eingebaut
werden:

United Instruments 5934PD-3 oder Mikrotechna 1128-14B6.

. Eines der folgenden Variometer darf eingebaut werden:
United Instruments 7000 oder Mikrotechna 1144-A4B4.

. Einer der folgenden Fahrtmesser darf eingebaut werden:
United Instruments 8025 oder Mikrotechna 1116-B4B3.



8. Eines der folgenden Systeme darf eingebaut werden:
Compass System KCS 55A (OAM 40-067) oder
Directional Gyro AIM 205-1BLD (einschlieRlich CDI #1 Kl 208; OAM 40-055).

9. Einer der folgenden Transponder darf eingebaut werden:
KT 76A oder KT 76C (OAM 40-067).

10.Eines der folgenden GPS-Systeme darf eingebaut werden:
KLN 89 oder KLN 94 (VFR: OAM 40-065; IFR: OAM 40-067).

11.Eines der folgenden Zindsysteme darf eingebaut werden:
SlickSTART booster mit Slick 4370/4347 Zindmagneten (OAM 40-073) oder
LASAR ignition controller & harness mit Slick 4770/4771 Zundmagneten.

12.Eine der folgenden Kombinationen von DPU und I/O board assy. darf eingebaut
werden:
DPU 4010067 mit I/0O board assy. 3020003 oder
DPU 4010081 mit I/O board assy. 3020018 (MAM 40-039/a)
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7.1 __EINFUHRUNG

Kapitel 7 enthalt eine Beschreibung des Flugzeuges sowie seiner Systeme und Anlagen
mit Benutzerhinweisen.

Details Uber Zusatzeinrichtungen und -ausristungen finden sich in Kapitel 9.

7.2 FLUGWERK

Rumpf

Der GFK-Rumpf ist in Halbschalenbauweise hergestellt. Die Brandschutzverkleidung
des Brandspants besteht aus einem besonders feuerhemmenden Spezialvlies, das auf
der Motorseite durch ein rostfreies Stahlblech abgedeckt ist. Die beiden Hauptspante
sind CFK/GFK-Bauteile.

Tragflachen

Die Tragflachen sind in zweiholmiger Schalenbauweise ausgeflihrt. Das entsprichtdem
“fail-safe” Konzept. Flugel sowie Querruder- und Landeklappenschalen sind in CFK/GFK-
Sandwichbauweise hergestellt. In den Tragflachen ist je ein Aluminiumtank integriert.

Leitwerk

Beim Leitwerk handelt es sich um ein T-Leitwerk in GFK-Schalenbauweise, wobei Hohen-
und Seitenflosse doppelholmig ausgefuhrt sind. Die Flossen sind aus Vollaminat, die
Ruder sind in Sandwichbauweise gefertigt.



7.3 STEUERUNGSANLAGE

Die Betatigung von Querruder, Hohenruder und Landeklappen erfolgt durch Stol3stangen,
das Seitenruder wird Uber Steuerseile angelenkt. Die Klappen werden elektrisch betatigt.

Hohenruderkrafte kdnnen durch eine Trimmklappe am Hohenruder ausgeglichen werden,

welche uber einen Bowdenzug betatigt wird.

Querruder

Aufbau:

Lagerung:

Antrieb:

CFK/GFK Sandwich

Es gibt 4 Lager, das sind Bolzen in einem Aluminium-Beschlag, die mit
einem dunnen Stift gegen Verrutschen gesichert sind. Das Fehlen des
Stiftes kann einen Verlust des Bolzens zur Folge haben. Es ist keine
Flugsicherheit mehr gegeben.

Eingeschraubtin eine Stahlschubstange ist ein Gelenkstangenkopf mit einer
Mutter, die mit Lack plombiert ist.

Eine Beschadigung des Lacks kann auf ein Verdrehen und damit auf eine
Veranderung der Einstellung hinweisen.

Die Verbindung Gelenkstangenkopf - Ruderhorn erfolgt Uber einen Bolzen,
dessen Mutter ebenfalls mit Lack plombiert ist.

Das Ruderhorn aus Aluminium ist mit 3 Schrauben am Querruder befestigt.



Klappen
Aufbau: CFK/GFK Sandwich

Lagerung: Es gibt 6 Lager, das sind Bolzen in einem Aluminium-Beschlag, die mit
einem dunnem Stift gegen Verrutschen gesichert sind. Das Fehlen des
Stiftes kann einen Verlust des Bolzens zur Folge haben. Es ist keine
Flugsicherheit mehr gegeben. Ein weiterer Beschlag aus Aluminium befindet
sich am Rumpfund istan einem durch den Rumpfgehenden Torsionsrohr
angebracht. Dieses stellt eine Verbindung zwischen der rechten und der
linken Klappe dar.

Antrieb: Eingeschraubtin eine Stahlschubstange ist ein Gelenkstangenkopf mit einer
Mutter, die mit Lack plombiert ist. Eine Beschadigung des Lacks kann auf
ein Verdrehen und damitaufeine Veranderung der Einstellung hinweisen.

Die Verbindung Gelenkstangenkopf - Ruderhorn erfolgt Uber einen Bolzen,
dessen Mutter ebenfalls mit Lack plombiert ist.

Das Ruderhorn aus Aluminium ist mit 3 Schrauben an der Klappe befestigt.

Die Klappen werden uber einen Elektromotor angetrieben und haben 3 Stellungen:
- Reisestellung (UP), ganz eingefahren
- Startstellung (T/O), und
- Landestellung (LDG).



Uber einen Klappenbedienschalter mit drei Stellungen am Instrumentenbrett werden die
Klappen betatigt. Die drei Stellungen des Schalters entsprechen jeweils den Stellungen
derKlappen, wobei fur die Reisestellung der Schalter ganz oben steht. Wird der Schalter
in eine andere Stellung gebracht, fahren die Landeklappen automatisch solange, bis sie
die am Schalter vorgewahlte Stellung erreicht haben. Die Stellungen UP und LDG sind
auBerdem zusatzlich durch eine Endabschaltung gegen Uberfahren der Endstellungen
gesichert.

Der elektrische Klappenantrieb hat einen eigenen abschaltbaren Sicherungsautomaten.

Klappenstellungsanzeige:

Die Anzeige der aktuellen Klappenstellung erfolgt Uber drei Leuchten neben dem
Klappenbedienschalter.

Leuchtet die obere Leuchte (grun), befinden sich die Klappen in Reisestellung (UP);
leuchtet die mittlere Leuchte (weil}), befinden sich die Klappen in Startstellung (T/O);
leuchtet die untere Leuchte (weil3), befinden sich die Klappen in Landestellung (LDG).

Leuchten zwei Leuchten gleichzeitig, befinden sich die Klappen zwischen den angezeigten
Stellungen. Dies ist im Normalfall nur wahrend des Fahrens der Klappen der Fall.



Hoéhenruder

Aufbau:
Lagerung:

Antrieb

Seitenruder

Aufbau:

Lagerung:

Antrieb:

GFK - Sandwich
5 Lager
StoRRstangen aus Stahl;

2 Lager des Umlenkhebels sind beim unteren Lager des Seitenruders einer
Sichtkontrolle zuganglich, die Hohenruderantriebsrippe und ihre Lagerung
sowie die Verbindung zur Sto3stange istam oberen Ende des Seitenruders
einer Sichtkontrolle zuganglich.

GFK - Sandwich
oben: 1 Bolzen

unten: Lagerbock mit 4 Schrauben in der Seitenruderflosse und Anschlag
fur Vollausschlag; das Gegenstiick am Seitenruder ist ein Beschlag, der
mit 2 Schrauben am Ruder befestigt ist. Die Befestigungsschrauben und
Bolzen sind einer Sichtkontrolle zuganglich.

Stahlseile, die mit ihren Augen die Bolzen des Beschlags umschlingen.



'

Hohenruder-Trimmung

Schwarzes Rad in der Mittelkonsole hinter der Triebwerksbetatigungseinheit. Das
Trimmrad ist zur Sicherheit gegen Uberdrehen als Reibrad ausgefiihrt. Eine Markierung
kennzeichnet die Startstellung (T/O).

Rad nach vorne drehen = kopflastig
Rad nach hinten drehen = schwanzlastig

Pedalverstellung

ANMERKUNG

Die Pedale dirfen nur am Boden verstellt werden!

Durch Ziehen des schwarzen Griffes, der hinter der hinteren Befestigung liegt, werden
die Pedale entriegelt.

Vorstellen:

Bei unter Zug gehaltenem Griff Pedale mit den Ful3en nach vorne driicken. Griff loslassen
und Pedale spurbar einrasten lassen.

Zurtickstellen:

Mittels Entriegelungsgriff Pedale in gewunschte Position zurlickziehen, Griff loslassen
und Pedale mit den FlUfl3en bis zum Einrasten nach vorne dricken.



7.4 INSTRUMENTENBRETT
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Die wichtigsten Instrumente und Bedienelemente

1 Elektrische Schalter, Zindschalter | 18 ADF (Radiokompal})-Anzeige
Elektrische Sicherungen* 19 Course Deviation Indicator (CDI)
3 Emergency-Schalter 20 Audioverstarker / Intercom /
Marker-Empfangsanlage
4 Drehschalter fur Instumentenbe- 21 GPS Annunciation Control Unit
leuchtung und Flutlicht
5 Schalter fur Klappen 22 GPS
6 Aulentemperaturanzeige 23 Funkgerat/VOR, Nr. 1
7 Kraftstoffvorratsanzeige 24 Remote DME-Schalter
8 Motorinstrumente 25 Funkgerat/VOR, Nr. 2
9 Leuchten (Annunciator Panel) 26 DME-Empfanger
10 Uhr 27 ADF (RadiokompaR)-Empfanger
11 Hoéhenmesser 28 Autopilot-Steuereinheit (optional)
12 Variometer 29 Transponder
13 Kunstlicher Horizont 30 Horn der Uberziehwarnung
14 Horizontal Situation Indicator (HSI) | 31 Mikrofonbuchse
15 Fahrtmesser 32 Luftungsdisen
16 Wendezeiger 33 Alternate-Static-Ventil (bei VFR
optional)
17 Slaving Meter 34 ELT-Bedieneinheit (RCPI)

*) Bezeichnungen und Abklrzungen, die zur Kennzeichnung der elektrischen
Sicherungen verwendet werden, sind in Abschnitt 1.5 BEZEICHNUNGEN UND
ABKURZUNGEN erlautert.



Cockpitbellftung

Die Luftung vorne wird an den schwenkbaren Luftungsdisen (17) beim Instrumentenbrett
geoffnet. Des weiteren befinden sich links und rechts neben den vorderen Sitzen im
Uberrollbiigel und im Mittelsteg Uber den Kopfen der Passagiere kugelférmige
Laftungsdusen, die durch Drehen an deren Kranz gedffnet und geschlossen werden.

7.5 FAHRWERK

Das Fahrwerk besteht aus einem gefederten Hauptfahrwerk aus Stahlblattern und einem
ebenfalls gefederten, frei nachlaufenden Bugrad. Die Federung des Bugrads erfolgt durch
ein Elastomer-Paket.

Die Radverkleidungen sind abnehmbar. Beim Flugbetrieb ohne Radverkleidungen sind
die dadurch teilweise reduzierten Flugleistungen zu beachten (siehe Kapitel 5).

Radbremse

Hydraulisch betatigte Scheibenbremsen wirken auf die Rader des Hauptfahrwerks. Die
Radbremsen werden Uber Ful3spitzenpedale einzeln betatigt.

Parkbremse

Der Hebel sitzt an der kleinen Mittelkonsole unter dem Instrumentenbrett und befindet
sich bei ungebremsten Radern in oberer Stellung. Zur Betatigung der Parkbremse zieht
man den Hebel bis zur Arretierung nach unten. Durch mehrmaliges Betatigen der
Fulspitzenpedale wird der notige Bremsdruck aufgebaut, der dann bis zum Lésen der
Parkbremse erhalten bleibt. Zum Ldsen wird der Hebel nach oben geschoben.
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7.6 SITZE UND SICHERHEITSGURTE

Zur Erhéhung der passiven Sicherheit sind die Sitze aus Kohle/Kevlar-Hybridgewebe
und GfK aufgebaut. Die Sitzschalen sind herausschraubbar, um die Wartung und Kontrolle
der darunterliegenden Steuerung zu erméglichen. Verkleidungen an den Steuerknippeln
verhindern das Hineinfallen von Fremdkorpern in den Steuerungsbereich.

Die Sitze sind mit herausnehmbaren Polstern und energieabsorbierenden
Schaumelementen ausgestattet.

Die Sitze sind mit dreiteiligen Anschnallgurten versehen. Das Schlie3en der Gurte erfolgt
durch Einstecken der Gurtenden in das Gurtschlo3. Geoéffnet werden die Gurte durch
Drucken der roten Entriegelung des Gurtschlosses.

Die hinteren Sitzlehnen kdonnen nach vorne umgelegt werden. Dazu wird der
Verriegelungsbolzen an seinem Knopf in die Hohe gezogen.

7.7 _GEPACKRAUM

Der Gepackraum befindet sich hinter der Sitzlehne der hinteren Sitze. Ohne Gepacknetz
durfen keine Gepackstucke geladen werden.



7.8 KABINENHAUBEN UND INNENRAUM

Vordere Kabinenhaube

Die vordere Kabinenhaube wird durch Ziehen am Haubenrahmen geschlossen. Danach
wird sie durch den links am Rahmen angebrachten Hebel verriegelt. Beim Verriegeln
rasten Stahlbolzen in Polyethylenblécke mit Bohrungen ein.

Stellung “Klhlspalt”: Eine zweite Stellung erlaubt das Einrasten der Bolzen mit der
vorderen Haube einen Spalt weit gedffnet.

Die vordere Kabinenhaube kann mit einem Schlof} (optional) auf der linken Seite neben
dem Haubendffnungsgriff durch Drehen des Schlissels im Uhrzeigersinn versperrt
werden. Die geschlossene und versperrte Haube kann von innen durch Ziehen des Hebels
innerhalb des Haubendffnungsgriffes gedffnet werden.

WARNUNG

Das Flugzeug darf mit der vorderen Kabinenhaube in
Stellung “Kuhlspalt” nur am Boden betrieben werden. Vor
dem Start mul die vordere Haube vollstandig geschlossen
und verriegelt sein, darf aber nicht mit dem Schlol versperrt
werden.

Auf der linken Seite der Kabinenhaube befindet sich ein Fenster, das zur zusatzlichen
Laftung und als Notfenster verwendet werden kann. Bei einem Teil der Seriennummern
befindet sich ein weiteres Fenster auf der rechten Seite der Kabinenhaube.



Hintere Kabinenhaube

Die hintere Kabinenhaube wird ebenfalls durch Ziehen am Haubenrahmen geschlossen
und mit dem Hebel verriegelt. Ein Gasdruckdampfer verhindert das Herunterfallen der
Tur; bei starkem Wind muf} die Ture gehalten werden. Die hintere Haube ist durch einen
zusatzlichen Hebel gegen unbeabsichtigtes Offnen gesichert.

Die hintere Kabinenhaube kann mit einem Schlol3 (optional) auf der linken Seite neben
dem Haubeno6ffnungsgriff durch Drehen des Schllssels im Uhrzeigersinn versperrt
werden. Die geschlossene und versperrte Haube kann von innen durch Ziehen des Hebels
innerhalb des Haubendffnungsgriffes gedffnet werden.

WARNUNG

Die hintere Kabinenhaube muf bereits vor dem Anlassen
des Motors geschlossen und verriegelt sein, darf aber nicht
mit dem Schlol3 versperrt werden.

Heizung und Luftung

Fir die Betatigung von Heizung und Liuftung befinden sich zwei Hebel an der kleinen
Mittelkonsole unter dem Instrumentenbrett.

Linker Hebel: oben = Heizung EIN (ON)
unten = Heizung AUS (OFF)

Mittlerer Hebel (Luftverteilhebel): oben = Luftung Scheibe ()
unten = LUftung FulRraum (¢ )



7.9 TRIEBWERK

7.9.1 MOTOR, ALLGEMEINES

Lycoming 10-360-M1A: Luftgekuhlter Vierzylinder-Viertaktmotor, direkt Ubersetzter
Boxermotor mit Einspritzung und unten angebautem Auspuff.

Hubraum: 5916 cm® (361 inch®)
Hochstleistung: 180 PS (134,2 kW) bei 2700 RPM auf Meereshdhe bei ISA
Max. Dauerleistung: 160 PS (119,3 kW) bei 2400 RPM auf Meereshohe bei ISA

Die wichtigsten Motoranbauten sind der Propeller-Regler, der Startermotor und Generator
an der Vorderseite des Motors, sowie die Zindung (optional elektronisch gesteuert) mit
Doppel-Magnet-System und die mechanische Kraftstoffpumpe an der Rickseite des
Motors. Die Kraftstoffzufuhr erfolgt Gber eine Einspritzanlage.

Weitere Angaben sind dem Motorbetriebshandbuch zu entnehmen.

Die Motoruberwachungsinstrumente befinden sich im Instrumentenbrett auf der rechten
Seite.

Der Zundungsschalter ist als Schltsselschalter ausgefuhrt. Durch Rechtsdrehung aus
der Position OFF in die Stellungen L - R - BOTH wird die Zindung eingeschaltet. Durch
weiteres Rechtsdrehen bis START wird der elektrische Startermotor betatigt.



7.9.2 BEDIENELEMENTE

Die Motorleistung wird durch die drei Hebel Gashebel, Drehzahlhebel und Gemischhebel
gesetzt, welche in einer Betatigungseinheit auf die groRen Mittelkonsole (auch Throttle-
Quadrant genannt) zusammengefal3t sind. “Vorne” und “hinten” beziehen sich auf die
Flugrichtung.

Gashebel

- linker Hebel mit groliem, schwarzem Griff

Mit diesem Hebel wird der Ladedruck (MP = Manifold Pressure) eingestellt. Befindet sich
der Gashebel in der vordersten Stellung, wird dem Motor fur hohe Leistungseinstellungen
extra Kraftstoff zugeflhrt.

Hebel vorne (MAX PWR) = Vollgas, hoherer Ladedruck
Hebel hinten (IDLE) = Leerlauf, niedriger Ladedruck

Hoher Ladedruck bedeutet, daly dem Motor eine groflde Menge an Kraftstoff-Luft-Gemisch
zugefuhrt wird, niedriger Ladedruck entspricht einer kleineren Menge an Kraftstoff-Luft-
Zufuhr.

Drehzahlhebel

- mittlerer Hebel mit blauem Griff

Hebel vorne (HIGH RPM) = hohe Drehzahl, kleine Steigung
Hebel hinten (LOW RPM) = niedrige Drehzahl, grof3e Steigung

Mit diesem Hebel wird Uber den Propellerregler die Steigung des Propellers und damit
die Motordrehzahl (= Propellerdrehzahl) geregelt, wobei eine gesetzte Drehzahl durch
den Regler (Governor) konstant gehalten wird, unabhangig von der Fluggeschwindigkeit
und der Stellung des Gashebels (“Constant Speed”).



Der Propellerreglerist vorne an den Motor angeflanscht. Er regelt den Zufluf von Motordl
zum Propeller. Der Propellerreglerkreislaufist ein Teil des Motorolkreislaufes. Bei Defekten
im Regler- oder Olsystem laufen die Bléatter auf die kleinstmdgliche Steigung (hdchste
Drehzahl). Damit ist es moglich, den Flug fortzusetzen.

WICHTIGER HINWEIS

Bei Ausfall des Reglers oder starkem Abfall des Oldrucks ist
die Drehzahl Giber den Gashebel zu regeln. Ein Uberschreiten
von 2700 RPM muf} auf jeden Fall vermieden werden.

WICHTIGER HINWEIS

Gashebel und Drehzahlhebel sind langsam zu betatigen, um
Uberdrehzahlen und zu rasche Drehzahlanderungen zu
vermeiden. Die leichten Holzblatter ergeben schnellere
Drehzahlanderungen als Metallblatter.

Gemischhebel

- rechter Hebel mit rotem Griff und Sperre gegen unbeabsichtigtes Herausziehen

Mit diesem Hebel wird das Kraftstoff-Luft-Gemisch-Verhaltnis, das dem Motor zugefuhrt
wird, eingestellt.

Hebel vorne (RICH) = Gemisch reich (an Kraftstoff)
Hebel hinten (LEAN) = Gemisch arm (an Kraftstoff)

Ist der Hebel am vorderen Anschlag, wird dem Motor extra Kraftstoff zugefuhrt, der bei
hohen Leistungseinstellungen zur Kuhlung beitragt.

Im Reiseflug soll das Gemisch verarmt werden, um das geeignete Kraftstoff-Luft-Gemisch-
Verhaltnis zu erzielen (Leanen). Das Verfahren zum Leanen istim Kapitel 4 angegeben.



Zum Abstellen wird der Gemischhebel an den hinteren Anschlag gezogen. Damit wird
Luft ohne Kraftstoffin die Zylinder gesaugt, und der Motor stirbt ab. Im Stillstand befindet
sich dann kein Kraftstoff in den Zylindern.

Alternate Air

Bei einem Verlust von Ansaugdruck aufgrund Vereisung oder Verstopfung des Luftfilters
gibt es die Mdglichkeit, Luft aus dem Motorraum anzusaugen. Der Betatigungshebel
fur Alternate Air befindet sich unter dem Instrumentenbrett links neben der Mittelkonsole.
Zum Offnen der Alternate Air wird der Hebel gezogen. Im Normalfall ist die Alternate Air
geschlossen, und der Hebel ist in der gedruckten Position.

Hinweisschild am Bedienhebel, gedrickte Position des Hebels:

ALTERNATE AIR

Hinweisschild am Bedienhebel, sichtbar bei gezogenem Hebel:

ALTERNATE AIR
ON




7.9.3 PROPELLER

Hydraulisch geregelter 3-Blatt Constant Speed-Propeller der Firma mt-Propeller, Typ
MTV 12 B/ 180-17. Es werden Holz-Composite-Blatter mit faserverstarktem Kunststoff-
mantel und Edelstahlkantenschutz verwendet. Die Vorderkante ist in der Nahe der
Propellernabe mit einer selbstklebenden PU-Folie geschutzt. Diese Konstruktion ergibt
geringstes Gewicht bei hochster Sicherheit gegen Schwingungen.

WICHTIGER HINWEIS

Betrieb am Boden mit hoher Drehzahl soll mdglichst
vermieden werden, weil Steinschlagbeschadigungen der
Blatter entstehen konnen. Daheristauch fur Triebwerkskon-
trollen (Magnet- und Propellercheck) ein geeigneter Platz zu
wahlen, an dem sich keine losen Steine oder ahnliche
Gegenstande befinden.

WARNUNG

Bei eingeschalteter Zindung Propeller niemals von Hand
drehen! Verletzungsgefahr!

Motor niemals von Hand zu starten versuchen!

Regler

Woodward C-210776.



7.9.4 MOTORINSTRUMENTE
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Knopf 2: digitaler Abgas- / Zylinderkopftemperatur-Modus

Knopf 3: Autotrack einschalten

Knopf 4: Fuelcomputer - Modus

Knopf 5: Motordatenschreiber

Knopf 3 hat eine Zusatzfunktion beim Einschalten: Anzeige - Modus

Fullstands-Modus oder Zeiger-Modus

Wird beim Einschalten des Gerats Knopf 3 solange gedrickt, bis die Anzeige von der
Kontrolle samtlicher Balken / Zeiger auf tatsachliche Werte umspringt, kann damit die
Art der Anzeige eingestellt werden. In einem Fall zeigen die Rundinstrumente wie
herkdmmliche analoge Instrumente den aktuellen Wert miteinem Zeiger an, im anderen
Fall fullen sich die Rundinstrumente mit Zeigern/ Balken bis zum aktuellen Wert. Es bleibt
dem Piloten Uberlassen, welche Art der Anzeige er wahilt.



Tabelle der Anzeigen des Vision Microsystems VM 1000 Motorinstruments

Beschriftung Instrument Einheit
MAN Ansaugdruckanzeige inHg
RPM Drehzahlanzeige RPM
EGT Abgastemperaturanzeige °F

CHT Zylinderkopftemperaturanzeige °F
FUEL P Kraftstoffdruckanzeige psi
FUEL FLW KraftstofffluRanzeige US gal/hr
OILP Oldruckanzeige pSi
OILT Oltemperaturanzeige °F
VOLT Spannungsanzeige Volt
AMP Ampéremeter Ampére




Knopf 1: Lean - Modus

Beim Einschalten der Stromversorgung wird der normale Modus angezeigt. Zwischen
den farbigen Bereichsmarkierungen werden durch Balken die Zylinderkopftemperaturen
der einzelnen Zylinder angezeigt. Dartber stehen Balken, die die Abgastemperaturen
der einzelnen Zylinder anzeigen.

Bei Ausfall eines Sensors bleibt die jeweilige Anzeige leer. Eine blinkende Zylinderkopf-
temperaturanzeige heifdt, dal® entweder der Zylinder zu heil} ist oder dal} er zu rasch
abgekunhlt wird (Schock-Kuhlung).

Das Betatigen von Knopf 1 bewirkt, das die Anzeige in den Lean - Modus umschaltet.
Verdeutlicht wird das durch zwei halbe Balken rechts und links der Balken-Blocke. In
diesem Modus werden alle Balken, die zuvor Zylinderkopf- und Abgastemperatur
dargestellt haben, fur die Anzeige der Abgastemperaturen verwendet. Ein Balken steht
dabei fur 10 °F. Sollten die Saulen zur Ganze mit Balken aufgeflllt sein, bevor das
Gemisch verarmt ist, soll Knopf 1 zweimal betatigt werden, und die Balken beginnen
wieder am Boden der Anzeige.

Ein blinkende Balkensaule bedeutet, dal} dieser Zylinder die heilleste Abgastemperatur
erreicht hat. Diese Stelle wird mit einem einzelnen Balken markiert, der fur das Anreichern
des Gemisches als Referenz genommen werden kann. Wahlweise kann zusatzlich die
Ziffernanzeige verwendet werden.



Knopf 2: digitaler Abgas- / Zylinderkopftemperatur-Modus

Mit diesem Knopf wird die Ziffernanzeige fur Abgas- und Zylinderkopftemperatur unterhalb
der grafischen Anzeige flr diese Temperaturen eingestellt. Durch jedes Betatigen des
Knopfs werden die Abgas- und die Zylinderkopftemperatur fir einen einzelnen Zylinder
angezeigt. Die Anzeige springt dabei automatisch zwischen der Nummer des aktuellen
Zylinders und den aktuellen Temperaturen um. Nach dem vierten Zylinder springt die
Anzeige in den automatischen Modus um, der sowohl die Nummer des Zylinders mitder
hochsten Abgastemperatur und daneben die Nummer des heilResten Zylinders anzeigt.
Im Wechsel dazu werden die dazugehdrigen Temperaturen angezeigt.

Knopf 3: Autotrack einschalten

Im Autotrack-Modus wird die Anderung der Motordaten angezeigt. Wird Knopf 3 im Flug
betatigt, werden Abweichungen von den aktuellen Werten angezeigt, indem das jeweilige
Rundinstrument und die Schrift AUTOTRACK zu blinken beginnen.

Soll der Modus verlassen werden, mull Knopf 3 gedrtckt werden. Der Modus wird
automatisch verlassen, wenn eine Anzeige einen kritischen Wert meldet.

Knopf 4: Fuelcomputer - Modus

Durch Dracken von Knopf 4 wird von der KraftstofffluRanzeige (FUEL FLW) auf eine
Ziffernanzeige darunter umgeschaltet. Es gibt vier Modi, auf die durch Driicken von
Knopf 4 der Reihe nach umgeschaltet wird. Diese Modi sind:

REM: Die verbleibende Kraftstoffmenge in US gal wird angezeigt. Die Schrittweite dabei
ist0,1 US gal. Dieser Modus ist nur dann verfligbar, wenn vorherim Modus “ADD -
Kraftstoff addieren” aktualisiert worden ist.



HRS:

BRN:

ADD:

Dieser Modus zeigt die Restflugdauer in Stunden auf Basis des aktuellen
Kraftstoffflusses an. Die Anzeige hat eine Schrittweite von Zehntelstunden. Auch
dieser Modus ist nur dann verfligbar, wenn vorher im Modus “ADD - Kraftstoff
addieren” aktualisiert worden ist.

Dieser Modus zeigt die seit dem Einschalten des Gerats verbrauchte
Kraftstoffmenge in US gal an. Die Schrittweite dabei ist 0,1 US gal.

In diesem Modus kann nach dem Tanken die Kraftstoffmenge, mit der das Gerat
rechnet, aktualisiert werden. Es mul} fir die Verfligbarkeit der Modi REM und HRS
dem Gerat mitgeteilt werden, wieviel Kraftstoff getankt worden ist. Durch Drucken
von Knopf 3 werden 10 US gal hinzugeflgt, durch Knopf 5 wird dem Rechner eine
US gal hinzugefugt. Zur Bestatigung der Menge wird Knopf 4 betatigt. Damit wird
die Menge, die im Modus ADD eingegeben worden ist, der bisherigen Menge unter
REM zugefugt. Zur Kontrolle der Kraftstoffmenge ist Knopf 4 zu driicken, bis REM
angezeigt wird.

Sollte zuviel addiert worden sein, darf Knopf 4 nicht zur Bestatigung gedruckt
werden. Nach ca. 20 Sekunden verlalt der Rechner automatisch den ADD-Modus.

WICHTIGER HINWEIS

Unsachgemale Bedienung des Rechners im Fuelcomputer-
Modus resultiert in falschen Aussagen in den Modi “REM-
verbleibende Kraftstoffmenge” und “HRS-Restflugdauer”. Vor
Verwendung des Fuelcomputer-Modus im Flug muf3 der Pilot
sichergehen, dald er Bedienung und Betrieb des Gerats
verstanden hat. DarUberhinaus kann die Verwendung des
Gerats eine Kraftstoffplanung fur den Flug nicht ersetzen.



Knopf 5: Flight Data Recorder - Modus

Durch einmaliges Dricken von Knopf 5 wird der Flight Data Recorder eingeschaltet.
Angezeigt werden die minimal im Betrieb aufgetretenen Werte, z.B. geringste Spannung,
geringster Kraftstoffdruck usw., die durch das Vision Microsystems erfal3t werden. Die
Digitalanzeige fur die Drehzahl zeigt jetzt die aktuellen Flugstunden an.

Durch nochmaliges Drucken werden die Maxima angezeigt. Ein weiteres Dricken schaltet
den Flight Data Recorder aus, und die Anzeige kehrt wieder in den Grundmodus zurtck.
Die Anzeige kehrtnach ca. 20 Sek. auch ohne Drucken des Knopfs 5in den Grundmodus
zurUck.

Die Daten des Flight Data Recorders sind nur wahrend des Fluges und direkt nach der
Landung abrufbar. Mit jedem neuen Flug werden die vorhergehenden Daten
uberschrieben.



7.10 KRAFTSTOFFANLAGE
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Kraftstoffpumpen

Das Kraftstoffsystem ist mit einer mechanischen und einer elektrischen Kraftstoffpumpe
ausgestattet. Die mechanische Pumpe stellt die normale Kraftstoffversorgung sicher.

Die elektrische Kraftstoffpumpe ist als Hilfs- und Notpumpe gedacht, die normalerweise
nicht lauft. Uber den Schalter 'FUEL PUMP' in der Schalterleiste am Instrumentenbrett
wird sie betatigt. Sie wird beim Anlassen uberpruft und wird bei Start und Landung sowie
beim Umschalten der Tanks zur Sicherheit eingeschaltet. Zur Sicherheit wird sie bei Abfall
des Kraftstoffdrucks eingeschaltet.

Tankwahlschalter

Der Tankwahlschalter befindet sich in der Mittelkonsole. Er hat die Stellungen LEFT (linker
Tank), RIGHT (rechter Tank) und OFF (zu). Die Stellung OFF ist durch Rechtsdrehung
zu erreichen, dazu mufd der Sicherungsknopf des Tankwahlschalters nach oben gezogen
werden. Damit ist sichergestellt, dal} die Stellung OFF nicht unabsichtlich geschaltet
werden kann.

e\ se’ec
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Tanks

Jeder der beiden Flugeltanks besteht aus zwei Aluminiumkammern, die durch ein
elastisches Schlauchsttick und zwei unabhangige Entltftungsschlauche verbunden sind.
Es gibt zwei separate Entluftungen pro Tank. Die Schlauchenden befinden sich auf der
Flugelunterseite, circa 2 Meter vom Fligelende entfernt. Eine Entliftung wirkt als Kapillare
zum Ausgleich von Luftdruck und als Sicherheit bei Ausfall der zweiten Entluftung. Die
zweite Entllftung ist ein Ruckschlagventil, das Luft in den Tank einstrémen ladt und
Stromung nach aul3en verhindert.

Ein grober Filter (Fingerfilter) befindet sich vor dem Ablauf. Zum Entwassern des Tanks
sitzt an seiner tiefsten Stelle ein Ablal3ventil. Ein weiteres Ablaldventil, der sogenannte
“Gascolator”, sitzt an der tiefsten Stelle des Tanksystems. Das Ventil ist auf der
Rumpfunterseite mittig und cirka 30 cm vor der Flugelvorderkante gelegen. Durch
Betatigen kdnnen angesammeltes Wasser und Ablagerungen abgeschieden werden.

Zur Bestimmung der Kraftstoffmenge im Tank dient ein kapazitiver Sensor. Ist die
Tankanzeige auf Null, befindet sich nur mehr der nicht ausfliegbare Kraftstoff im Tank.
Die Gesamtflillmenge eines jeden Tanks betragt 20 US gal, die grofite angezeigte Menge
betragt jedoch 15 US gal. Die Anzeige bis 15 US gal im Tank ist genau, bei einer
Kraftstoffmenge im Tank von mehr als 15 US gal bleibt die Anzeige auf 15 US gal.

ANMERKUNG

Bei einer Anzeige von 15 US gal ist die tatsachliche Menge
im Tank mit dem Kraftstoff-Kontrolimesser festzustellen. Wird
aufdiese Messung verzichtet, so ist die Kraftstoffmenge, die
fur die Flugplanung zur Verfugung steht, 15 US gal.



Kraftstoff-Kontrollmesser

Der Kraftstoff-Kontrollmesser dient zur Kontrolle der
Kraftstoffmenge im Tank im Rahmen der Vorflug-
kontrolle. Er funktioniert nach dem Prinzip der
kommunizierenden GefalRe. Der Kraftstoff-
Kontrollmesser hat eine Ausnehmung, die an das
Profil des Flugels angepaldt ist; mit dieser wird er
an die Dreiecksleiste an der Vorderkante des
Fllgels angesetzt. Die genaue Position ist durch
eine Bohrung in der Dreiecksleiste gekennzeichnet.
Dann wird das metallene Anschlu3stiick dicht an
den Drain des Tanks gepreft. Jetzt kann die
Kraftstoffmenge im Tank am senkrechten Steigrohr
abgelesen werden.

Fir eine genaue Anzeige mul} das Flugzeug auf
horizontalem Untergrund stehen.

Der Aufbewahrungsort fur den Kraftstoff-Kontroll-
messer ist die Tasche auf der Rulckseite des
Pilotensitzes.

1]

unit in u.s. galions

aeroplane on level ground
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7.11.1 ALLGEMEINES

Die DA 40 hat ein 28 Volt-Gleichstromsystem, welches eingeteilt werden kann in:

- Stromerzeuger

- Stromspeicher

- Stromverteilung

- Stromverbraucher

Stromerzeuger

Der 70 Ampére-Generator ist vorne an den Motor angebaut, wird tGber einen Keilriemen
angetrieben und ladt die Batterie. Bei Ausfall des Generators speist die Batterie das Netz
mit elektrischer Energie. Aufgrund des Vorhandenseins dieser zwei unabhangigen
Stromversorger ist ein totaler Ausfall des elektrischen Systems extrem unwahrscheinlich.

Stromspeicher

Als Stromspeicher dient ein 11 Ampeérestunden-Bleiakku, welcher im Motorraum an der
rechten Seite befestigtist. Uber die Hauptsicherung (70 Ampére) ist die Batterie mit dem
Bordnetz verbunden.

' Zusatzlich ist in der IFR-Version als weitere Stromquelle fur den kunstlichen Horizont
" (Attitude Gyro) und das Flutlicht (Flood Light) eine nicht aufladbare Trockenbatterie
' eingebaut. Durch Umlegen des Emergency-Schalters werden die beiden oben genannten
' Gerate unabhangig von allen anderen elektrischen Verbrauchern fur 1 Stunde und 30
" Minuten mit Strom versorgt. Diese Batterie wird im Rahmen der 100 Stunden-Kontrolle
' aufFunktion Uberpruft. Alle 2 Jahre oder nach Verwendung (gebrochenes Schaltersiegel)

' mussen die Zellen erneuert werden.



Stromverteilung

Die Stromverteilung erfolgt Uber den “Main Bus” und - falls vorhanden - den "Essential

Bus".

Elektrischer Hauptschalter (ALT/BAT)

Der elektrische Hauptschalter ist geteilt in einen “Alt/Hauptschalter” links und einen
“Batterie/Hauptschalter” rechts. Beide Schalter zusammen werden “Elektrischer
Hauptschalter” genannt.

Elektrische Verbraucher

Die einzelnen Verbraucher (z.B. Funkgerat, elektrische Kraftstoffpumpe, Positionslichter,
etc.) sind Uber Sicherungsautomaten mit dem Main Bus verbunden.

Bezeichnungen und Abklrzungen, die zur Kennzeichnung der Sicherungsautomaten
verwendet werden, sind in Abschnitt 1.5 BEZEICHNUNGEN UND ABKURZUNGEN
erlautert.

Zindung

Die Basisversion der DA 40 ist mit dem elektrischen Start-Boost-System SlickSTART
ausgestattet. Dieses System verbessert das Anlal3verhalten durch erhéhte Energiezufuhr
zuden Zindkerzen wahrend des AnlaRvorganges. Nach dem Anlassen des Motors wird
die Zundung wieder vom konventionellen Magnetziindsystem kontrolliert.

Als Option kann man die DA 40 statt mit dem SlickSTART- mit dem elektronischen
LASAR- Zindsystem ausstatten. Dieses mif3t Ansaugdruck und Drehzahl und verwendet
diese Parameter, um den Ziundzeitpunkt zu optimieren. Damit wird far ruhigen Lauf des
Motors gesorgt und ein verbessertes AnlalRverhalten erzielt. Ist die elektronische
Zindungssteuerung nicht in Betrieb, leuchtet die Zustandsleuchte flr die Zundung auf,
und die konventionelle Magnetzindung Ubernimmt die Zindungssteuerung. Auch bei
Betrieb des Motors auf nur einem Magneten, zum Beispiel beim Magnetcheck, wird die
Zundung nicht elektronisch gesteuert, und die Zustandsleuchte fur die ZUndung muf}
aufleuchten. Fir das Wiederanlassen des Motors im Flug ohne betriebsbereite
elektronische Zindungssteuerung sind Motordrehzahlen tGber 500 RPM nétig. Die
Magnetzindung ist vom elektrischen Netz unabhangig. Dies gewahrleistet sicheren
Motorbetrieb auch bei Stromausfall.



Spannungsanzeige

Die Spannungsanzeige zeigt die Spannung am Main Bus. Wenn der Generator in Betrieb
ist, wird die Spannung des Generators angezeigt, sonst die Spannung, die an der Batterie
anliegt.

Ampeéremeter

Das Ampéremeter zeigt die Stromstarke an, mit der der Generator belastet wird.

Lande- und Rollscheinwerfer

Lande- und Rollscheinwerfer sind in der linken Flache eingebaut und werden Gber jeweils
einen Schalter (LANDING, TAXI) in der Schalterleiste des Instrumentenbretts betatigt.

Positions- und ZusammenstoRwarnlichter

Kombinierte Positions- und ZusammenstoRwarnlichter sind an beiden Flugelspitzen
montiert und werden Uber jeweils einen Schalter (POSITION, STROBE) in der
Schalterleiste des Instrumentenbretts betatigt.

Flutlicht (Flood Light)

Oberhalb des Instrumentenbretts ist ein flachiger Lichtstrahler angebracht, der das
Instrumentenbrett sowie alle Hebel, Schalter etc. beleuchtet. Mit einem Drehknopf
(FLOOD)imlinken Teil des Instrumentenbretts wird das Flutlicht eingeschaltet und seine
Helligkeit eingestellt.

Instrumentenbeleuchtung

Mit einem Drehknopf (INSTRUMENT) im linken Teil des Instrumentenbretts wird die
interne Beleuchtung der Instrumente eingeschaltet und ihre Helligkeit eingestellt.



Pitotrohr-Heizung

Das Pitotrohr, die MeRRdUse fur das Statik- und Staudrucksystem, ist elektrisch beheizt.
Die Heizung wird Uber einen Schalter (PITOT)in der Schalterleiste des Instrumentenbretts
aktiviert. Die Temperatur wird Uber einen Thermo-Schalter beim Pitotrohr automatisch
kontantgehalten, als zusatzliche Absicherung ist eine Thermo-Sicherung eingebaut. Wird
diese Thermo-Sicherung aktiviert, 1af3t sich die Pitotrohr-Heizung nicht mehr einschalten,
und die Pitotrohr-Vorwarnung wird angezeigt. Das System ist einer Wartung zuzufthren.

ANMERKUNG

Die Vorwarnung fur die Pitotrohr-Heizung wird auch immer
dann angezeigt, wenn die Pitotrohr-Heizung ausgeschaltet
ist.
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7.11.2 DAI-ANNUNCIATOR PANEL
(WARN-, VORWARN- UND ZUSTANDSLEUCHTEN)

Es gibt zwei Varianten des Annunciator Panels, die Variante "DAI" und die Variante "White
Wire". Die Variante "DAI", welche nachstehend beschrieben wird, ist erkennbar an den
quadratischen Leuchten.

Test des Annunciator Panels

Im Rahmen der Vorflugkontrolle mussen die Leuchten des Annunciator Panels durch
Drucken des Testschalters uberpriuft werden. Damit wird sichergestellt, dal3 die Leuchten
nicht ausgefallen sind. Es mussen alle Leuchten funktionieren.

Generator-Warnleuchte (ALT)

Die Generatorwarnleuchte spricht bei Generatorausfall an. Die einzige verbleibende
Stromquelle ist die Batterie. Die Farbe ist rot.

Das Verfahren beim Auftreten der Generator-Warnung ist in 3.7.2 STORUNGEN IM
ELEKTRISCHEN SYSTEM angegeben.

Unterspannungs-Vorwarnleuchte (VOLT)

Diese Vorwarnleuchte spricht an, wenn die Bordspannung unter 24 Volt sinkt. Sie verloscht
wieder, wenn die Spannung 25 Volt Ubersteigt. Die Farbe ist gelb.

Das Verfahren beim Auftreten der Unterspannungs-Vorwarnungistin 4B.3 STORUNGEN
IM ELEKTRISCHEN SYSTEM angegeben.
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Kraftstoffdruck-Warnleuchte (FUEL PR)

Sobald der Kraftstoffdruck unter 14 psi fallt, leuchtet die Kraftstoffdruckwarnleuchte auf.
Die Farbe ist rot.

Vorwarnleuchte fur niedrige Kraftstoffmenge (L FUEL und R FUEL)

Jeder Tank hat seine eigene Vorwarnleuchte. Sie beginnt zu blinken, wenn die
Kraftstoffmenge niedrig wird und leuchtet standig auf, wenn die Menge an ausfliegbarem
Kraftstoff im jeweiligen Tank weniger als 3 US gal (1 US gal) betragt. Die Anzeige ist
fur schiebefreien Flug justiert. In nicht schiebefrei geflogenen Kurven sowie in Kurven
beim Rollen am Boden kann die Vorwarnleuchte aufleuchten. Die Farbe ist gelb.

Oldruck-Warnleuchte (OIL PR)

Die Oldruckwarnleuchte leuchtet auf, wenn der Oldruck unter 25 psi sinkt. Die Farbe ist
rot.

Das Verfahren beim Auftreten der Oldruck-Warnungistin 3.2.3 TRIEBWERKSSTORUNG
IM FLUG angegeben.
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Tur-Warnleuchte (DOOR)

Die Tur-Warnleuchte leuchtet auf, wenn eine der beiden Kabinenhauben nicht
geschlossen und verriegelt ist. Die Farbe ist rot.

Zustandsleuchte fir die Ziindung (IGN)

Diese Leuchte wird nur verwendet, wenn die elektronische Zlindungssteuerung vorhanden
ist.

Die Zustandsleuchte fur die Zindung leuchtet auf, wenn die elektronische
Zindungssteuerung nicht in Betrieb ist. In diesem Fall ist die herkdmmliche Magnet-
Zundung im Einsatz. Die Farbe ist weil3.

Das Verfahren beim Aufleuchten der Zustandsleuchte fur die Zindung ist in 4B.3
STORUNGEN IM ELEKTRISCHEN SYSTEM angegeben.

Starter-Warnleuchte (START)

Die Starter-Warnleuchte leuchtet auf, wenn der Starter betatigt wird oder wenn die
Verbindung vom Startermotor zum Motor nicht getrennt worden ist, was bei
‘hangengebliebenem Starter” der Fall ist. (Das Ritzel des Startermotors ist noch immer
mit dem Zahnrad des Propellers im Eingriff). Die Farbe ist rot.

Das Verfahren beim Auftreten der Starter-Warnung ist in 3.7.2 STORUNGEN IM
ELEKTRISCHEN SYSTEM angegeben.



Pitotrohr-Vorwarnleuchte (PITOT)

Die Pitotrohr-Vorwarnleuchte leuchtet auf, wenn die Pitotrohr-Heizung nicht eingeschaltet
ist oder wenn in der Pitotrohr-Heizung ein Fehler aufgetreten ist. Die Farbe ist gelb.

Beilangerem Betrieb der Pitotrohr-Heizung am Boden kann die Pitotrohr-Vorwarnleuchte
ebenfalls aufleuchten. In diesem Fall zeigt sie ein Ansprechen des Temperaturschalters
an, der eine Uberhitzung des Pitotrohr-Heizsystems am Boden verhindert. Dies stellt eine
normale Funktion des Systems dar. Nach einer Abkuhlphase schaltet sich das Heizsystem
automatisch wieder ein.



7.11.3 WHITE WIRE-ANNUNCIATOR PANEL
(WARN-, VORWARN- UND ZUSTANDSLEUCHTEN)

Es gibt zwei Varianten des Annunciator Panels, die Variante "DAI" und die Variante "White
Wire". Die Variante "White Wire", welche nachstehend beschrieben wird, ist erkennbar
an der glatten Frontflache und am "White Wire"-Schriftzug links oben am Display.

Test des Annunciator Panels

Im Rahmen der Vorflugkontrolle muf} die Funktion des Annunciator Panels Gberpruft
werden. Der Funktionstest wird nach dem Einschalten des Batterie-Hauptschalters
automatisch eingeleitet. Alle Leuchten blinken, und kein Signalton ist hérbar. Durch
Dricken der"Acknowledge"-Taste verloschen die Leuchten, und ein kurzes akustisches
Signal ertdont. Durch diesen Test wird festgestellt, ob der Mikroprozessor, die Leuchten
und der Signaltongenerator funktionieren.

Ein Funktionstest kann auch durch den Piloten veranlalt werden, indem dieser die
"Acknowledge"-Taste fur 2 Sekunden gedrickt halt. Alle Leuchten beginnen zu blinken,
und ein dauerndes akustisches Signal ertont.

Anzeige von Warnungen

Eine Warnung wird angezeigt durch Ertonen eines dauernden akustischen Signals im
Intercomm-System, Blinken der roten WARNING-Leuchte und Blinken der roten
Warnleuchte fur das betroffene System.

Durch Drucken der "Acknowledge"-Taste, welche nun grin leuchtet, verstummt das
akustische Signal, und die WARNING-Leuchte verlischt. Die Warnleuchte fur das
betroffene System wechselt von Blinken auf standiges Leuchten.
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Anzeige von Vorwarnungen

Eine Vorwarnung wird angezeigt durch Ertonen eines kurzen akustischen Signals im
Intercomm-System, Blinken der gelben CAUTION-Leuchte und Blinken der gelben
Vorwarnleuchte fur das betroffene System.

Durch Drucken der "Acknowledge"-Taste, welche nun grin leuchtet, verlischt die
CAUTION-Leuchte. Die Vorwarnleuchte fur das betroffene System wechselt von Blinken
auf standiges Leuchten.

Die Vorwarnung fur geringe Kraftstoffmenge (LOW FUEL) hat eine etwas abweichende
(erweiterte) Funktionsweise, welche unten beschrieben ist.

Generator-Warnung (ALTERNATOR)

Die Generator-Warnung wird bei Generatorausfall angezeigt. Die einzige verbleibende
Stromquelle ist die Batterie.

Das Verfahren beim Auftreten der Generator-Warnung ist in 3.7.2 STORUNGEN IM
ELEKTRISCHEN SYSTEM angegeben.

Unterspannungs-Vorwarnung (LOW VOLTS)

Die Unterspannungs-Vorwarnung wird angezeigt, wenn die Bordspannung unter 24 Volt
sinkt. Die Vorwarnung wird aufgehoben, sobald die Spannung wieder 25 Volt Ubersteigt.

Das Verfahren beim Auftreten der Unterspannungs-Vorwarnung istin 4B.3 STORUNGEN
IM ELEKTRISCHEN SYSTEM angegeben.
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Kraftstoffdruck-Warnung (FUEL PRESS)

Sobald der Kraftstoffdruck unter 14 psi fallt, wird die Kraftstoffdruck-Warnung angezeigt.

Vorwarnung fir niedrige Kraftstoffmenge (LOW FUEL)

Sobald die Menge an ausfliegbarem Kraftstoff in einem Tank weniger als 3 US gal
(1 US gal) betragt, wird eine Vorwarnung auf ibliche Weise angezeigt (kurzer Signalton,
blinkende CAUTION-Leuchte, blinkende LOW FUEL-Vorwarnleuchte). Auch das
Bestatigen der Vorwarnung erfolgt wie Ublich ("Acknowledge"; CAUTION-Leuchte verlischt,
LOW FUEL-Vorwarnleuchte leuchtet standig).

Sobald die Menge an ausfliegbarem Kraftstoff auch im zweiten Tank weniger als 3 US gal
(1 US gal) betragt, wird eine Vorwarnung auf abweichende Art angezeigt, und zwar durch
Ertdnen eines stdndigen akustischen Signals im Intercomm-System, Blinken der gelben
CAUTION-Leuchte und Blinken der gelben LOW FUEL-Vorwarnleuchte.

Durch Drucken der "Acknowledge"-Taste, welche nun grin leuchtet, verstummt das
akustische Signal, und die CAUTION-Leuchte verlischt. Die LOW FUEL-Vorwarnleuchte
blinkt weiterhin.

Das Systemiist fur schiebefreien Flug justiert. In nicht schiebefrei geflogenen Kurven sowie
in Kurven beim Rollen am Boden kann die Vorwarnung ausgelost werden.

Oldruck-Warnung (OIL PRESS)

Die Oldruck-Warnung wird anzgezeigt, wenn der Oldruck unter 25 psi sinkt.

Das Verfahren beim Auftreten der Oldruck-Warnung istin 3.2.3 TRIEBWERKSSTORUNG
IM FLUG angegeben.
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Tur-Warnung (DOORS)

Die Tur-Warnung wird angezeigt, wenn eine der beiden Kabinenhauben nicht geschlossen
und verriegelt ist.

Zundungs-Zustandsleuchte (IGNITION)

Diese Leuchte wird nur verwendet, wenn die elektronische Zlindungssteuerung vorhanden
ist.

Die Zustandsleuchte fur die Zindung leuchtet auf, wenn die elektronische
Zindungssteuerung nicht in Betrieb ist. In diesem Fall ist die herkdmmliche Magnet-
Zundung im Einsatz. Die Farbe ist weil3.

Die WARNING-Leuchte, die CAUTION-Leuchte und das akustische Signal werden nicht
aktiviert.

Das Verfahren beim Aufleuchten der Zustandsleuchte fur die Zundung ist in 4B.3
STORUNGEN IM ELEKTRISCHEN SYSTEM angegeben.

Starter-Warnung (START)

Die Starter-Warnung wird angezeigt, wenn die Verbindung vom Startermotor zum Motor
nicht getrennt worden ist, was bei “hangengebliebenem Starter” der Fall ist. (Das Ritzel
des Startermotors ist noch immer mit dem Zahnrad des Propellers im Eingriff).

Die START-Warnleuchte leuchtet aul3erdem standig, solange der Starter betatigt wird,
allerdings werden in diesem Fall die WARNING-Leuchte und das akustische Signal nicht
aktiviert.

Das Verfahren beim Auftreten der Starter-Warnung ist in 3.7.2 STORUNGEN IM
ELEKTRISCHEN SYSTEM angegeben.



Pitotrohr-Vorwarnung (PITOT)

Die Pitotrohr-Vorwarnung wird angezeigt, wenn die Pitotrohr-Heizung nicht eingeschaltet
ist oder wenn in der Pitotrohr-Heizung ein Fehler aufgetreten ist.

Bei langerem Betrieb der Pitotrohr-Heizung am Boden kann die Pitotrohr-Vorwarnung
ebenfalls aktiviert werden. In diesem Fall zeigt sie ein Ansprechen des Temperaturschal-
ters an, der eine Uberhitzung des Pitotrohr-Heizsystems am Boden verhindert. Dies stellt
eine normale Funktion des Systems dar. Nach einer Abklhlphase schaltet sich das
Heizsystem automatisch wieder ein.

Trimmungs-Warnung (TRIM FAIL)

Das White Wire-Annunciator Panel ist fur den Einbau eines Autopiloten in die DA 40
vorbereitet. Diese Warnleuchte zeigt bei installiertem und funktionsbereitem Autopiloten
eine Fehlfunktion im automatischen Trimmsystem des Autopiloten an. Weitere
Einzelheiten: siehe Flughandbuch-Erganzung fur den Autopiloten (falls vorhanden).

Nicht verwendete Leuchten

Das White Wire-Annunciator Panel hat zwei derzeit nicht verwendete Leuchten fur etwaige
zukunftige Verwendung.



7.12 STATIK- UND STAUDRUCKSYSTEM

Der Gesamtdruck wird an der Anstromkante einer Mel3duse unter dem linken Flugel
gemessen. Der statische Druck wird mit zwei Bohrungen an derselben Duse an deren
Unterkante und deren Hinterkante gemessen. Zum Schutz gegen Schmutz und
Feuchtigkeit befinden sich Filterim System, welche von der Wurzelrippe her zuganglich
sind. Die Mel3duse (Pitotrohr) ist elektrisch beheizt.

Zusatzlich ist bei einem Teil der Werknummern ein Alternate Static-Ventil an der
Unterseite des Instrumentenbretts eingebaut. Damit kann bei ausgefallenem Statik-und
Staudrucksystem der statische Druck im Inneren der Kabine als Statikdruck-Quelle
verwendet werden.

7.13 UBERZIEHWARNUNG

Das Unterschreiten einer Geschwindigkeit, die etwa der 1,1-fachen Uberziehgeschwindig-
keit entspricht, wird durch ein Horn signalisiert, das sich im Instrumentenbrett befindet.
Das Horn wird umso lauter, je ndher man der Uberziehgeschwindigkeit kommt. Sog an
einer Bohrung in der linken Tragflligelnase aktiviert das Horn Gber eine Schlauchleitung.
Die Bohrung fiir die Uberziehwarnung im linken Fliigel ist durch einen roten Ring markiert.

7.14 AVIONIK

Im Mittelteil des Instrumentenbretts befinden sich die Funk- und Navigationsgerate. An
beiden Steuerknuppeln ist eine Sendetaste fur den Funk angebracht. Es gibt
Anschlu3maoglichkeiten fur vier Kopfhorer-Mikrophone (Headsets) zwischen den vorderen
Sitzen.
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8.1 EINFUHRUNG

In Kapitel 8 werden vom Hersteller Verfahren zur korrekten Handhabung am Boden sowie
zur Pflege beschrieben. DarUberhinaus werden im Wartungshandbuch (Airplane
Maintenance Manual, Dok. Nr. 6.02.01) bestimmte Pruf- und Wartungsbestimmungen
aufgezeigt, die eingehalten werden mussen, wenn das Flugzeug die einem neuen Gerat
entsprechende Leistung und Zuverlassigkeit erbringen soll.

8.2 WARTUNGSINTERVALLE FUR DAS FLUGZEUG

Fir die Wartungsarbeiten an Motor und Propeller sind Betriebshandbuch, Service
Instructions, Service Letters und Service Bulletins der Firmen Textron Lycoming und
mt-Propeller in der jeweils glltigen Ausgabe zu verwenden. Fur die zellenseitigen
Wartungen sind die jeweiligen letztgultigen Checklisten/Handbucher des Herstellers zu
verwenden.

WICHTIGER HINWEIS

Aulerplanmallige Wartungen sind erforderlich nach:
- harten Landungen

- gewaltsamem Propellerstopp

Motorbrand

Blitzschlag

Auftreten von sonstigen Funktionsstérungen und Schaden
AuBRerplanmafiige Wartungen sind im Wartungshandbuch
(Airplane Maintenance Manual, Dok. Nr. 6.02.01; Section 05-
50) beschrieben.



8.3 ANDERUNGEN ODER REPARATUREN AM FLUGZEUG

Anderungen und Reparaturen am Flugzeug dirfen nur gemal Wartungshandbuch
(Airplane Maintenance Manual, Dok. Nr. 6.02.01) und nur von befugten Personen
durchgefuhrt werden.

8.4 HANDHABUNG AM BODEN / STRASSENTRANSPORT

8.4.1 RANGIEREN AM BODEN OHNE SCHLEPPGABEL

Wird vorwarts rangiert, lauft das Bugrad nach, gesteuert wird lediglich durch
entsprechendes Ziehen am Propeller nahe der Propellernabe. Zum Rickwarts-Rangieren
muf} das Flugzeug am Heck so weit zu Boden gedruckt werden, bis das Bugrad frei ist.
Auf diese Weise kann das Flugzeug auch auf der Stelle gedreht werden.



8.4.2 RANGIEREN AM BODEN MIT SCHLEPPGABEL

Zum Schieben oder Ziehen des Flugzeuges am Boden wird empfohlen, die vom Hersteller
angebotene Schleppgabel zu verwenden. Die Schleppgabel wird auseinandergebogen
und wie unten abgebildetin die dafur vorgesehenen Bohrungen in der Bugradverkleidung
eingehangt. Der Feststellknopf mul} vollstandig arretiert sein.




WARNUNG

Die Schleppgabel muf} vor dem Anlassen des Motors entfernt
werden.

WICHTIGER HINWEIS

Die Schleppgabel darf nur zum Schleppen am Boden von
Hand verwendet werden. Nach dem Rangieren mul} sie
wieder entfernt werden.

ANMERKUNG

Beim Ruckwartsrangieren des Flugzeuges mit eingehangter
Schleppgabel mul} dieselbe festgehalten werden, um ein
abruptes seitliches Ausschlagen des Bugrades zu verhindern.



8.4.3 PARKEN

Bei kurzzeitigem Parken sollen das Flugzeug gegen den Wind ausgerichtet, die
Parkbremse angezogen und die Klappen eingefahren werden. Bei langerem,
unbeaufsichtigtem Parken und bei unvorhersehbaren Windverhaltnissen ist das Flugzeug
zusatzlich zu verankern oder zu hangarieren. Die Hangarierung ist zu empfehlen.

Rudersperre

Der Hersteller bietet eine Rudersperre an, mit welcher die Hauptsteuerung blockiert
werden kann. Es wird empfohlen, die Rudersperre beim Parken im Freien einzusetzen,
da die Ruder sonst bei starkem Wind von hinten gegen die Anschlage schlagen kénnen.
Das kann zu unnétigem Verschleild oder Beschadigungen fuhren.

WARNUNG

Die Rudersperre muf} vor dem Flug entfernt werden.

Die Rudersperre wird wie folgt eingesetzt:

Seitenruderpedale in die hinterste Position bringen.
Rudersperre an den Pedalen einhangen.
KnUppel einhangen, mit den Bandern einmal umwickeln.

> wnNn =

Verschlisse einhangen und Bander festziehen.

Der Ausbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.






8.4.4 VERANKERN

Am Flugzeugheck istam Sporn eine Bohrung, die zum Verankern benutzt werden kann.
An den Fligelenden kdnnen zum Verankern Einschraubésen (M8) angebracht werden.

8.4.5 HOCHHEBEN

Die DA 40 kann an Aufbockpunkten unter der linken und rechten rumpfseitigen
Wurzelrippe und dem Hecksporn aufgebockt werden.

8.4.6 AUSRICHTEN

Zum Ausrichten wird an der Rumpfréhre kurz vor dem Seitenleitwerk nach unten gedrickt,
bis das Bugrad frei ist. Dadurch laf3t sich die DA 40 auf der Stelle drehen. Nach Erreichen
der richtigen Position lal3st man das Bugrad wieder zu Boden.



8.4.7 STRASSENTRANSPORT

Zum StralRentransport des Motorflugzeugs empfiehlt sich ein offener Anhanger. Die
Bauteile missen weich aufliegen und gegen Verrutschen gesichert sein.

1. Rumpf:

Der Rumpf steht auf dem Haupt- und dem Bugfahrwerk. Es mul} gewahrleistet sein, dal®
sich der Rumpfweder nach vorne oder hinten, noch nach oben bewegen kann. Es sollte
aulderdem beachtet werden, dal} der Propeller gentigend Freiraum besitzt und nicht durch
Rumpfbewegungen beim Fahren beschadigt werden kann.

2. Flugel:

Die Flugel werden zum Stral3entransport vom Rumpf getrennt. Um Beschadigungen zu
vermeiden, mufd der Flugelim Wurzelrippenbereich auf einer mindestens 400 mm breiten,
gepolsterten Schablone senkrecht auf der Profilnase gelagert werden, und ebenso am
Aulenfligel, ca. 3 m hinter der Wurzelrippe beginnend, auf einer mindestens 300 mm
breiten gepolsterten Schablone.

Der Fllgel ist gegen Verrutschen nach hinten abzusichern.

3. Hbéhenleitwerk:

Hohenleitwerk flach auf den Boden legen und mit Bandern niederhalten oder senkrecht
aufdie Leitwerksnase in profilféormige Schablonen stellen. Auch hier sollten alle Auflagen
mit Filz oder Moosgummi gepolstert sein.
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8.5 REINIGUNG UND PFLEGE

WICHTIGER HINWEIS

Das Flugzeug istin sauberem Zustand zu betreiben. Die helle
Oberflache vermeidet Erwarmung.

WICHTIGER HINWEIS

Starke Verschmutzung verschlechtert die Flugleistungen.

8.5.1 LACKOBERFLACHEN

Die gesamte Oberflache des Motorflugzeugs ist mit witterungsbestandigem weillem
Zweikomponentenlack lackiert. Trotzdem sollte das Flugzeug gegen Nasse und
Feuchtigkeit geschitzt werden. Ein langeres Abstellen im Freien ist auf jeden Fall zu
vermeiden. Eingedrungenes Wasser ist durch trockenes Lagern und ofteres Wenden
der abgerusteten Bauteile zu entfernen.

Schmutz, Fliegenreste usw. kdnnen mit klarem Wasser, in hartnackigen Fallen auch mit
einem milden Reinigungsmittel abgewaschen werden. Starke Verschmutzungen kénnen
mit Autopolitur entfernt werden. Am besten sollte das Flugzeug jedoch nach jedem Flugtag
gewaschen werden, damit der Schmutz nicht zu fest antrocknet.

An der Rumpfunterseite kdnnen Verschmutzungen wie Olnebel u.&. mit Kaltreiniger
entfernt werden. Es ist jedoch zuvor zu Uberprifen, ob nicht evtl. der Lack angegriffen
wird. Fur die Lackpflege sind handelsubliche Autolackpflegemittel ohne Silikonzusatze
zu verwenden.



8.5.2 KABINENHAUBEN

Das Reinigen der Acrylglashauben und der Fenster geschieht zweckmaRigerweise mit
Plexiklar oder einem ahnlichen Reinigungsmittel fir Acrylglas, notfalls mit lauwarmen
Wasser. Zum Nachwischen nur reines weiches Rehleder oder Handschuhstoff verwenden.
Niemals trocken auf Acrylglas reiben.

8.5.3 PROPELLER

Beschadigungen und Stérungen im Betrieb sind durch fachmannisches Personal zu
untersuchen.

Oberflache

Vom Hersteller wird PU-Lack oder Acryllack verwendet, der gegen fast alle Lésungsmittel
bestandig ist. Die Blatter konnen mit Ublichen Auto-Reinigungs- und Schutzmitteln
behandelt werden. Wichtig ist, daf3 das Eindringen von Feuchtigkeit in den Holzkern mit
allen Mitteln verhindert wird. Im Zweifel ist ein Prifer mit entsprechender Berechtigung
hinzuzuziehen.

8.5.4 MOTOR

Wird im Rahmen der Wartung erledigt.

8.5.5 INNENRAUM

Der Innenraum sollte bei Verschmutzung mit einem Staubsauger ausgesaugt werden.
Ebenso sind lose Gegenstande (Kugelschreiber, Taschen etc.) wegzuraumen oder
festzuzurren.

Die Anzeigeinstrumente kdnnen mit einem trockenen, weichen Tuch gesaubert werden,
Kunststoffoberflachen mit einem befeuchteten Lappen ohne Reiniger.
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9.1 ALLGEMEINES

Kapitel 9 enthalt Informationen, die zusatzliche Ausristung (Optionen) der DA 40
betreffen.

Wenn nicht anders angegeben, sind die in den Ergédnzungen angegebenen Verfahren
zusatzlich zu den Verfahren im Hauptteil des Flughandbuchs anzuwenden.

Im Verzeichnis der Ergadnzungen dieses Abschnitts sind alle zugelassenen Erganzungen
aufgefuhrt.

Das Handbuch enthalt genau jene Erganzungen, welche die tatsachlich eingebaute
Ausrustung nach Ausristungsverzeichnis, Abschnitt 6.5, betreffen.
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9.2 VERZEICHNIS DER ERGANZUNGEN

KX 155A und KX 165A
Bendix/King

Flugzeug-Werknr.: Kennz.: Datum:
vorhanden
E'\:g' Titel R;fv' Datum
r. r. JA | NEIN

COMM/NAV, KX 125

A1 1 20-Apr-2001 . .
Bendix/King
Intercomm-Anlage,

A2 | Model PM 1000 Il 1 20-Apr-2001 . .
PS Engineering, Inc.
Transponder, KT 76A

A3 oo 1 20-Apr-2001 . .
Bendix/King
GPS, KLN 89B

A4 o 1 20-Apr-2001 . .
Bendix/King
Course Deviation Indicator,

A5 | Kl 208 1 20-Apr-2001 . .
Bendix/King
GPS, KLN 94, VFR-Betrieb

A6 oo 2 09-Sep-2001 . .
Bendix/King
Audio Amplifier / Intercom /

A7 | Marker Beacon Receiver, KMA 28 1 20-Apr-2001 . .
Bendix/King
VHF Communication/Navigation
Transceivers,

A8 1 20-Apr-2001 . .
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Flugzeug-Werknr.: Kennz.: Datum:
vorhanden
E'\:g' Titel R;fv' Datum
r. r. JA | NEIN

Automatic Direction Finder, KR 87

A9 oo 1 20-Apr-2001 . .
Bendix/King
Distance Measuring Equipment,

A10 | KN 62A 1 20-Apr-2001 . .
Bendix/King
Compass System, KCS 55A

A11 oo 1 20-Apr-2001 . .
Bendix/King
Transponder, KT 76C

A12 oo 1 20-Apr-2001 . .
Bendix/King
Autopilot-System, KAP 140

A13 oo 0 01-Mar-2001 . .
Bendix/King
GPS, KLN 94, IFR Operation

A14 oo 2 09-Sep-2001 . .
Bendix/King
GPS Annunciation Control Unit,

A15 | MD 41 1 20-Apr-2001 . .

Mid-Continent
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Flugzeug-Werknr.: Kennz.: Datum:
vorhanden
E'\:g' Titel R;fv' Datum
e e JA | NEIN
Digitale Uhr, LC-2
E1 1 20-Apr-2001 . .
AstroTech
Attitude Indicator,
E2 | AIM 1100-28L(0F) 1 20-Apr-2001 . .
BF Goodrich
Attitude Indicator,
E3 | AIM 1100-28LK(OF) DIA 1 20-Apr-2001 . .
BF Goodrich
Emergency Locator Transmitter,
S1 Model E-01 1 20-Apr-2001 . .

ACK




