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VORWORT

Dieses Handbuch ist als praktischer Fiihrer fiir Besitzer
und alle die gedacht, welche die PIPER CUB SPECIAL flie-
gen oder sie zu betreuen haben. Die PIPER J 3 ist eines
der besten derzeit im Handel befindlichen Privatflugzeuge

Mit diesem Handbuch hofft die PIPER ATRCRAFT CORPORATION
Ihnen dazu zu verhelfen, das Bestmogliche aus Ihrer PIPER
CUB herauszuholen, namlich lange Lebensdauer bei zufrie-
denstellender Leistung und einem Minimum an Ausgaben fiir
Unterhalt, Reparaturen und Ersatzteile. Gewissenhafte Be-
folgung dieser Anweisungen und Empfehlungen gewihrleistet
Ihnen jederzeit auBlerste Zufriedenstellung mit den Lei-
stungen Ihres Flugzeuges.

iUber 1500 offizielle PIPER CUB Vertriebsstellen in der
ganzen Welt stehen den PIPER Kunden jederzeit mit einer
vollzahligen Auswahl fabrikneuer Ersatzteile, sowie mit
Wartungs- und Reparatureinrichtungen zur Verfiigung.
Unsere gesamte Organisation hat groBtes Interesse daran
daB sich Ihre Investition - der Ankauf der PIPER CUB
SPECIAL - bezahlt macht. Anfragen nach weiteren Einzel-
heiten, die nicht in diesem Handbuch aufgefiihrt sind,
wollen Sie bitte an Ihre nédchste PIPER Vertretung rich-
ten, unter Angabe Ihres Flugzeugmodells, sowie Serien-
und Motornummer.

Ein Abschnitt iiber Flughinweise und (zuléssige) Bela-
stungsfaktoren hebt besonders interessante Punkte her-
vor. Vermutlich ist keiner der erwiahnten Hinweise ganz
neu; beim Lesen jedoch wird Ihnen vieles wieder einfal-
len, was Sie vielleicht inzwischen vergessen oder iiber-
sehen haben.

Wir haben uns die Mitarbeit aller am Betrieb und der
Wartung der PIPER Beteiligten gesichert, so daB die her-

vorragende Zuverlidssigkeit und Flugsicherheit weiter
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wachsen kann und Ihren Stolz am Besitz der PIPER ebenso
erhoht wie den unseren als Hersteller., Aus diesem Grun-
de bitten wir Sie auch, sich an die Civil Air Regula-
tions (zivile Flugvorschriften) zu halten, da diese in
erster Linie in Ihrem eigenen Interesse festgesetzt wur-
den. Anstelle der in diesem Heft angezogenen US-Bestim-
mungen gelten fiir in der Bundesrepublik Deutschland zu-

gelassene Flugzeuge die entsprechenden deutschen Bestim-
mungen.

PIPER AIRCRAFT CORPORATION
LOCK HAVEN, PENNSYLVANTA
U. S. A.

15. Mai 1946



Garantieleistung fiir "PIPER" Flugzeuge

Die PIPER AIRCRAFT CORPORATION leistet fiir jedes neue
Flugzeug oder Flugzeugteil Garantie fiir fehlerfreies
Material und fachmdnnische Arbeit - sofern es unter nor-
malen Bedingungen betrieben wird - iiber einen Zeitraum
von 90 Tagen, jedoch auf keinen Fall fiir mehr als 50
Flugstunden nach Lieferung ab Werk. Diese Garantie be-
schrinkt sich auch auf Ersatzleistungen und Reparaturen
von Teilen, die vom Kaufer kostenfrei an die PIPER AIR-
CRAFT CORPORATION (bzw. Vertretung) zuriickgeschickt und
von ihr als fehlerhaft anerkannt werden. Diese Garantie
(Gewdhrleistung) tritt ausdriicklich an die Stelle samt-
licher anderen Garantien und Darstellungen, ob sie nun
offen ausgedriickt oder nur stillschweigend zu verstehen
sind, sowie aller anderen Verpflichtungen seitens der
PIPER AIRCRAFT CORPORATION.

Diese Garantie schlieBt Arbeitslohne, die beim Ersatz
von Teilen, Nachstellungen, Reparaturen oder anderen
Arbeiten seitens der PIPER AIRCRAFT CORPORATION oder
Dritter entstehen, nicht ein.

Diese Garantie gilt nicht fiir solche Flugzeuge oder
Teile, die auBerhalb des PIPER-Werkes repariert oder in
irgendeiner Weise geédndert wurden, so dafBl nach unserer
Auffassung die Betriebsfdhigkeit beeintrachtigt wird.
Durch MiBbrauch, Vernachldssigung oder Unfall verander-
te Flugzeuge oder Teile sind ebenfalls von der Garan-
tieleistung ausgeschlossen.

Die PIPER AIRCRAFT CORPORATION garantiert nicht fiir den
Motor, die Instrumente, Luftschrauben, Reifen, Rader
oder anderes handelsiibliches Zubehor, da fiir diese nor-
malerweise vom betreffenden Hersteller Garantie iiber-
nommen wird.
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Die PIPER AIRCRAFT CORPORATION behalt sich das Recht
vor, Anderungen am Flugzeug, seinen Teilen, der Spe-
zifikation oder den Preisen vorzunehmen, ohne die Ver-
antwortung fiir frilher verkaufte oder spater zu ver-

kaufende oder ersetzte Flugzeuge und Teile zu iberneh-
men.,

Die PIPER AIRCRAFT CORPORATION kann nicht die Verant-
wortung fiir Zusicherungen, Darlegungen oder Garantien
iibernehmen, die dem Kaufer von PIPER-Erzeugnissen vom
Handler iiber die hier aufgezéhlten Garantien hinaus
zugesagt werden.

PIPER AIRCRAFT CORPORATION
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ALLGEMEINE BESCHREIBUNG

TYPE: o-Sitzer, Tandem, geschlossener Land-
und Wasser-Eindecker.

MOTOR-EINBAU: Einzelmotor in Rumpfnase, Continental
A-65-8 mit unabgeschirmter, doppelter
Magnetziindung wird in die Standard-
maschine eingebaut.

“TRAGFLACHE: verstrebt, 2 Holme, Leinwand bezogen,
USA 35-B Profil.

RUMPF: geschweiBte Stahlrohe, Leinwand be-
zogen, Tiir auf rechter Seite der Ka-
bine.

CHASSIS: Das Hauptfahrwerk besteht aus einer

geteilten Achse mit GummistoBdampfern.
8.00 x 4 Niederdruckreifen und einzeln
zu betdtigende hydraulische Bremsen

sind als Standard-Ausriistung einge-
baut. Ein steuerbares Heckrad mit einem
2.00 x 6 Vollgummireifen gehort eben-
falls zur Standard-Ausriistung. Die Heck-
radfederung besteht aus 3 geformten
Stahlfederblattern.

STEUERUNGEN : 2 Steuerkniippel und zwei Seitenruder-

n pedale. Kabelverbindungen zwischen
Steuerflichen und Kabine. Einstellung
der Kabinenheizung auf dem Instrumen-
tenbrett, Gashebel, Brandhahn und Trim-
mung sind auf der linken Seite der Ka-
bine angebracht. Ziindschalter an der
linken Seite der Decke. Vergaservor-
wirmungsregler an der rechten Seite
der Kabine.
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ABMES SUNGEN
SPANNWEITE 35 FuB 1/2 Zoll = 10.72 m
TRAGFLACHENTIEFE 5 FuB 3 Zoll = 1,60 m
TRAGENDE FLACHE 5
einschl, Querruder 178,5 qFuB = 16.58 m
EINSTELLWINKEL
(Tragflﬁchenwurzel) 2°
GESAMTLANGE 22 FuB 4 1/2 Zoll mit
Motor = 6.82
VORDERSITZ:
Breite 14 Zoll = 35.6 cm
Hohe iiber dem Boden 8 1/2 Zoll = 21.6 cm
Riickenlehnenhdhe 21 Zoll = 53.3 cm
RUCKSITZ:
Breite 24 Zoll = 61 cm
Hohe iiber dem Boden 8 Zoll 4 20,3%2cm
Riickenlehnenhohe 18 1/2 Zoll = 47 cm
ZWISCHENRAUM ZWISCHEN RUCKEN-
LEHNE UND STEUERKNUPPEL:
vorn 16 1/2 Zoll = 41.9 cm
- hinten 15 Zoll = 38.1 cm
HOHE DES STEUERKNUPPEL-
GRIFFES UBER DEM BODEN:
vorn 22 Zoll = 55.9 cm
hinten 22 Zoll = 05.9 cm

ZWISCHENRAUM ZWISCHEN RUCKEN-
LEHNE UND SEITENRUDERPEDALE:

vorn 34 Zoll = 86.4 cm
hinten 36 Zoll = 91.4 cm
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BREITE DES GEPACKRAUMES 25 Zoll = 63.5 cm
TIEFE DES GEPACKRAUMES 11 Zoll = 27.9 ecm
HOHE DES GEPACKRAUMES 13  Zoll = 33 cm
GEPACKFASSUNGSVERMOGEN 20 1bs. = 0.072 kg
BREITE DES BRANDSCHOTTS 21 7/8 Zoll = 55.5 cm
HOHE DES BRANDSCHOTTS 28 7/8 Zoll = 73.3 cm
" BREITE DES INSTRUMENTENBREITS 26 Zoll = 66 cm
HOHENFLOSSENFLACHE (2 Seiten) 15.1 qFuB = 1.5 m°

HOHENRUDERFLACHE (beide Seiten)11.7 qFuB = 1.087 m

DAMPFUNGSFLACHEN - GESAMT -

SPANNWEITE 9 FuB 6 Zoll= 2.89 m
SEITENFLOSSENFLACHE 4,7 qFuB = 0.436 i
SEITENRUDERFLACHE 6.55 qFuB = 0.6085 i
SEITENRUDERHOHE 4 FuB 7/8 Zoll=1,348 m
QUERRUDERT IEFE 13 1/4% Zoll = 33.66 cm
QUERRUDERSPANNWEITE 8 FuB 6 1/8Z011=2.594 m

QQUERRUDERFLACHE (je) 9.6 qFuB = 0.8918 i
SPURWEITE 71 Zoll (statisch)=180.34% cm
REIFENGROSSE 8.00 x 4

REIFENDRUCK 1.05 kg/cm2
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ABSTAND TRAGFLACHENVORDER-
KANTE UND MITTELLINIE DER

ACHSE 2 1/2 Zoll = 63 mm
LANGE MITTELLINIE DER ACHSE

BIS RUMPFENDE 15 FuB 7 1/2 Zoll =4.75m
HECKRADGROSSE 2.00 x 6

GESAMTHOHE 6 FuB 8 Zoll = 2.03 m
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ABSCHNITT I
TRAGFLACHEN

TRAGFLACHEN: Die mit Leinwand bezogenen Tragflachen ent-
halten entweder furnierte oder massive Hol-
me aus Sitka Fichtenholz oder aus kaltgepreB-

ter Aluminiumlegierung. Die Wartung der Holzholme er-

streckt sich auch darauf, lockere oder abgenutzte Beschla-
ge festzustellen und den Oberflichenzustand der Holme auf

Abblédttern zu priifen. Bei Metallholmen gehdrt es zur War-

“tung, lockere Beschlage festzustellen und Korresion zu

verhindern oder abzustellen, Die Bauteile einer Tragfla-

che mit Metallholmen kionnen nicht gegen Bauteile einer

Tragflache mit Holzholmen ausgetauscht werden. Der Lein-

wandbezug besteht aus Material der Mittelstufe (Inter-

mediate Grade) oder nach der SAE Spezifikation AMS-3804.

AbfluBoffnungen sind auf der Hinterkante der Tragfla-

chenunterseite vorgesehen. Diese Offnungen sind stets

offen zu halten, damit die eingedrungene Feuchtigkeit
jederzeit abflieflen kann.

DIAGONALVERSTEIFUNG: Die Diagonalversteifung der Trag-
fldchen erfolgt durch runde oder
vierkantige, hohle Stahlinnenstre-

ben und besonders zugfeste Stahl-Diagonalversteifungs-

drahte. Die Innenstreben und Stahlkabelbeziige sind mit

Bolzen an den Holmen befestigt. Diese Befestigungspunk-

te miissen regelméBig in bezug auf Lockerung oder Korro-

gion iiberpriift werden.

Die Diagonalversteifungsdréhte haben 6-40 Rechtsgewinde
an jedem Ende. Die Diagonalversteifungsdréhte missen ge-
rade aus den Nippelverbindungen herauskommen. Verbogene
Diagonalversteifungsdrﬁhte miissen ersetzt werden. Das
Einstellen der Diagona1versteifungsdrﬁhte mufl mit
duBerster Sorgfalt geschehen, damit ein Verkratzen oder
Markieren der Drdhte mit Maulschliissel oder Zange ver-
mieden wird. Die Gegenmutter darf nicht zu fest angezo-
gen werden, da eine zu starke Spannung in den Diagonal-
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versteifungsdrahten die Folge sein kann. Besondere In-
spektionsoffnungen sind in der Tragfléchenbespannung
vorgesehen, um das Uberpriifen der Diagonalversteifungs-
driahte und Befestigungen zu erleichtern,

TRAGFLACHENVORDERKANTE: Die Tragflichenvorderkante vom
Vorderholm aus nach vorn ist mit
geformten Aluminiumlegierungs-

blechen belegt. Diese Bleche sind an dem Metallholm mit

selbstschneidenden Blechschrauben befestigt. Bei Trag-
_flachen mit Holzholmen werden die Vorderkantenbleche

mit selbstschneidenden Schrauben an den Rippen befestigt.

Die Vorderkante und die Aluminiumlegierungs-U—Verstei-

fungen unter der Beplankung versteifen den Aufbau und

wirken formgebend fiir die Stoffbespannung. Die Oberfla-
chen miissen in bezug auf Korrosion und gelockerte Stel-
len iiberpriift werden. Einbuchtungen sind auszubeulen,
damit eine glatte Oberflache entsteht.

TRAGFLACHENRANDBOGEN: Der Tragfléachenrandbogen besteht
aus einem gebogenen Eschenstrei-
fen, der mit Stahlbeschlagen an

den Holmen und mit Metallschrauben an den Vorder- und

Hinterkanten der #duBeren Tragfléachenrippen befestigt

ist. Die zusatzliche Versteifung erfolgt durch U-Stre-

ben zwischen den Tragfldachenrandbogen und den Holmen.

Irgendwelcher Druck darf am Tragfléachenrandbogen nur

an den Holmansatzstellen beim Bewegen am Boden ausge-

iibt werden.

' QUERRUDERPZWISCHENHOLM: Der Querruder—Zwischenholm be-
steht aus einer gebogenen Alu-
miniumlegierungs-U—Strebe, die
mit selbstschneidenden Blechschrauben an den Hinterkan-
ten der Rippen befestigt ist. Der Zwischenholm ist auf
Korrosion und Lockerung zu prifen.
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QUERRUDERPSCHARNIERBESCHLAGE: Die Querruder-Scharnier-
beschldage bestehen aus
Stahlrohren mit Blechbe-
schlagen zur Befestigung an dem Tragflachenholm und Quer-
ruder-Zwischenholm, Es muB regelméaBig iiberprift werden,
ob die Befestigungsniete und Bolzen sich nicht gelost
haben oder korrodieren. Ebenfalls ist regelmdBig zu iiber-
prifen - d.h. bei der 100-Stunden-Kontrolle - ob die Lo-
cher fiir die Scharnierbolzen in den Scharnierbeschléagen
sich nicht gedehnt haben. Bei Dehnung sind die Blocke
oder Buchsen zu ersetzen, Bei Tragflédchen mit Metallhol-
men ist jeder Lagerblock an 2 Ecken dort abgeschragt,
wo er in das Scharnierbeschlagrohr passen muBl. Diese
7Zwischenrdume sind offen zu halten, damit Feuchtigkeit,
die sich in den Scharnierbeschlégen ansammeln kann, ab-
flieBt.

HOLMBESCHLAGE: Die Holmbeschlége bestehen aus Kohlen-
stoffstahlbindern. Die Tragfléchen-
scharnierbeschlidge bestehen aus kalt-

gepreBter Aluminiumlegierung in H-Profil. Diese Beschla-

ge sind mit Stahlbolzen am Holm befestigt. Sie sind auf

Korrosion, Abnutzung oder Lockerung hin zu priifen.

STREBEN ZWISCHEN FLACHE UND RUMPF: Die Streben zwischen
Tragflache und Rumpf
bestehen aus strom-

linienformigen Kohlenstoffstahlrohren, deren Endbeschla-

ge zum Ausrichten mit Gewinden versehen sind. Die Stre-
ben zwischen Fliche und Rumpf sind an den dazugehori-

" gen Beschlédgen in der Tragfldache und den Spezialbeschléa-

gen am Rumpf am hinteren FahrwerksanschluB befestigt.

Es ist nachzusehen, ob sich an diesen Befestigungspunk-

ten Korrosion, Abnutzung und Lockerung zeigt. An den

Streben zwischen Fliache und Rumpf darf keinesfalls in

der Nihe der Mitte der Strebensdule gezogen oder ge-

schoben werden. Wenn Druck irgendwelcher Art auf die

Streben zwischen Fliache und Rumpf ausgeiibt werden soll,

darf dies nur dicht am Rumpf geschehen. Die Hilfsstre-

benbefestigung muBl auf Korrosion oder Abnutzung iber-
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priift werden, Die Hilfsstrebenbolzen diirfen nicht zu fest
angezogen werden, da die Hauptstreben sonst durch iiber-
maBigen Druck zwischen Tragfldache und Rumpf gequetscht
werden konnen. Die Streben zwischen Fldache und Rumpf sind
auf Einbuchtungen und Korrosion zu untersuchen. Korro-
dierte Stellen miissen mit Sandpapier abgerieben und neu
angestrichen werden.

ABSCHNTITT 11
AUFRUSTEN

AUFBOCKEN: Die Rader werden gehoben, indem man die Trag-

flichen an den Streben zwischen Flache und

Rumpf bei den Holmbefestigungspunkten anhebt
und zieht. Der Heber darf nicht auf Bremsleitung oder
Bremsleitungsbeschligen aufliegen. Dann ist das Rumpf-
ende bis ungefdhr in Fluglage anzuheben und ein dreibei-
niger, verstellbarer Heber unter die Heckrad-Federklammer
zu setzen. Unter jeden Achsschenkel ist ein verstellbarer
Heber zu setzen.

AUSRICHTEN: Ehe irgendwelche Vorkehrungen fiir das Auf-
(Justieren) riisten getroffen werden, mufl das Flugzeug
wie folgt ausgeriistet werden:

Seitlich: Es sind zwei Holzklotze 2 1/2 Zoll = 6.35 cm

lang x 1/2 Zoll = 1.27 cm im Quadrat herzustellen; diese

Klotze miissen gleichméafig lang sein, sie sind aufrecht
auf die beiden hinteren AnschluBbeschlédge der Tragfla-
chen zu stellen. Dann wird darauf eine 30 Zoll = 76.2 cm
Wasserwaage gelegt. Nun werden die Heber unter den Achsen
so eingestellt, daB die Libelle der Wasserwaage in die
Mitte kommt.

Der Lénge nach: Eine 20 Zoll = 50,8 cm (oder lingere)
Wasserwaage wird an den linken Rumpflangsholm in der Kan-
zel zwischen den Gashebel und die Fenster gelegt. Nun
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wird das Heck gehoben oder gesenkt, bis die Libelle in
der Mitte steht.

V-WINKEL DER TRAGFLACHEN: Um den V-Winkel der Tragfléchen
zu priifen, muB eine Schnur oben
an den Tragfldchen entlang dem

vorderen Holm von Tragflachenspitze zu Tragflachenspitze

gespannt werden, Die Schnur ist fest anzuziehen, und nun
wird der Abstand zwischen Schnur und Oberkante des Mit-
telstiickes gemessen. Die richtige Abmessung betréagt

2 1/8 Zoll = 5,4 cm. Durch Verstellen der Gelenkgabeln

an der vorderen Strebe zwischen Flache und Rumpf nach

auBen vergrofert sich der V-Winkel und damit der Abstand

zwischen Schnur und Mittelstiick, Durch Verstellen der Ge-
lenkgabeln an der vorderen Strebe zwischen Fldche und

Rumpf nach innen wird der V-Winkel und der Abstand zwi-

schen der Schnur und dem Mittelstiick verringert.

Die Gleichheit der V-Winkel jeder Tragfldache wird folgen-
dermafBen gepriift:

Die 30 Zoll = 76,2 cm Wasserwaage wird (ohne Abstands-
klotze) in Richtung der Spannweite unter den Vorderholm
in den Zwischenraum zwischen den Hilfsstreben und den
Streben zwischen Flache und Rumpf gehalten. Man merke
sich die Lage der Blase und tue dasselbe an der anderen
Tragfliche. Nun werden die Vorderholme so eingestellt,
daB beide Tragfliachen die gleiche Abweichung von der
Waagerechten zeigen, wobei man vorsichtig bei der lin-
_ ken Strebe die gleiche Anzahl Drehungen nach auflen ma-
chen muBl wie bei der rechten nach innen und umgekehrt.

FLUGELVERDREHUNG NACH UNTEN: Die positive Fliigelschran-
kung (V-Winkel des hinteren
Holms) wird folgendermafBen

eingestellt:

Auf das eine Ende der 30 Zoll = 76,2 cm Wasserwaage wird

ein 3/8 Zoll = 9.525 mm Abstandsklotzchen aufgesetzt.
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Von der #duBeren Querruderrippe ausgehend hdlt man die
Wasserwaage um diesen Punkt drehend nach aufien und in-
nen unter dem Vorderholm an, wobei der Abstandsklotz
jeweils nach auBen zeigt. Die genaue Einstellung ist
erzielt, wenn die Libelle in der Mitte liegt. Die hin-
teren Streben sind zur Berichtigung entsprechend in-
oder auseinander zu verstellen.

LEITWERK: Wenn das Flugzeug waagerecht ausgerichtet ist,
missen die Dampfungsflossen an ihren Hinter-
holmen in eine Ebene gebracht werden. Die

Scharnierlinie muB von einem Ende zum anderen gerade ver-

laufen. Die Drahtverspannung am Rumpfende kann an den

Nippeln so eingestellt werden, daB die Déampfungsflossen

waagerecht ausgerichtet sind. Beim Spannen der Drahte

muB darauf geachtet werden, daB sie nicht mit Zangen

oder Maulschliisseln verletzt werden, da hierdurch Er-

miidungserscheinungen auftreten konnen.

Die Seitenflosse ist an den Seitenruderscharnieren aus-
zuloten. Dies bedeutet keine MaBnahme zum Einstellen
der Flosse, um die Seitenruderscharniere auszurichten,
MaBiger Druck an der Hinterkante der Flosse in der ge-
wiinschten Richtung fiihrt zur richtigen Einstellung.

ABSCHNTITT 11T
CHASSIS

CHASSIS: Das Hauptfahrwerk des Cub Special Ubungsflug-
zeuges besteht aus einzeln gefederten Rédern
mit Niederdruckreifen,

REIFEN: 8.00 x 4., Es ist wichtig, daB die Reifen stets
in voll aufgepumptem Zustand bis 15 1bs./qZoll
(= 1536 mm Quecksilbersidule) gehalten werden,
da die Anwendung der hydraulischen Bremsen bei weichen
Reifen ein Wandern der Reifen zur Folge haben kann, was
dem Ventilschaft schadet.



- 920 -

Beim Aufziehen eines Reifens auf ein Rad wird empfohlen,
sich zu vergewissern, daB das Felgenhorn auf dem Felgen;
rad sitzt. Der Reifen muB dann auf 35 1lbs. = 2.46 kg/em”
Druck aufgepumpt werden, um das Felgenhorn in die Rille
des Felgenrandes zu pressen., Dann mufl wieder so viel Luft
abgelassen werden, bis der,vorgeschriebene Druck von

15 1bs./qZoll = 1.05 kg/cm” erreicht ist. Dies ist eine

wesentliche Hilfe, um ein Wandern der Reifen zu vermeiden.

Bei ersten Abnutzungserscheinungen sind die Reifen an
den Riadern auszuwechseln, wodurch die Abnutzung gleich-
maBig bleibt und eine langere Lebensdauer erreicht wird.

RADER: GuBaluminiumrdader mit Timken Kegelrollenlager wer-
den im Werk geschmiert und benotigen fiir die Dauer
von mehreren hundert Stunden keine weitere Schmie-

rung. Beim Abnehmen der Réader muBl darauf geachtet werden,

daB kein Staub und Schmutz in die Lager dringt. Beim Wie-
deranbau der Rdader oder um Axialspiel zu beseitigen, darf
die Achsmutter nicht so weit angezogen werden, dafl sie
die Rollenlager klemmt, da dies zu iibermaBiger Abnutzung
fiihrt. Die richtige Art und Weise, die Achsmutter einzu-
stellen, ist, die Mutter bei laufendem Rad so weit anzu-
ziehen, bis man einen leichten Widerstand verspiirt. Dann
wird die Mutter um eine Kronennut zuriickgedreht, bis der

Splint in die Nut paBt.

RADBREMSEN: Die Standardausfiihrung hat eine volle doppel-
hydraulische Anlage fiir das Abbremsen jedes
einzelnen Rades. Hackenbremspedale sind an

jeder Seite vorn eingebaut. Die Vorderpedale sitzen auf

einem Halteschaft, der unter dem FuBboden liegt. Der Druck
auf die Pedale wird durch StoBstangen auf die hydrauli-
schen Druckeinheiten iibertragen. Jedes Pedal ist auf die-
se Weise mit einer Drucklufteinheit fiir die Einzelsteuer-
ung der Rdder beim Bewegen auf dem Boden verbunden.
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Jeder Bremszylinder enthdlt eine kleine Reserve an Brems-
fliissigkeit. Die gesamte Anlage, Bremszylinder, Leitun-
gen und Ausdehnungseinheiten im Rad sind vollstandig um-
schlossen und benotigen nur so viel Fliissigkeit, daf die
gesamte Anlage gefiillt ist. Beim Fiillen und Entliiften ist
besonders darauf zu achten, daf keine Luftblasen in die
Anlage eindringen, Man bemerkt Luftblasen in einem Pedal,
wenn es "schwindet", d.h. ein weiches Pedal, das sich ohne
den gewdhnlichen Widerstand durchtreten 148t. Zum Nach-
fiillen ist Univis 40 Bremsfliissigkeit zu verwenden. Das
Nachfiillen und Entliiften erfolgt in folgender Weise:

Erforderliches Werkzeug:

1) Schraubenschliissel mit geschlitztem Kopf

1 Englander

Bohrer Nr. 50

Tischbohrmaschine, Motorbohrer oder Bohrwinde
Entliif tungs-T-Stiick

10-32 x 1/2 versenkte Philipps Flachkopf-
Eisenschraube

10-32 Sechskantmutter

Handpumpe

Pint = 0.568 Ltr. Univis Nr. 40 Bremsfliissig-
keit.

() NST I RE B ]
O

[e 4]
[

9

Vorgang:

1. Die Druckmutter ist von dem Entliif tungs-T-Stiick (Teil
5) abzunehmen, und die Gummi- und Stahlunterlegschei-
ben sind zu entfernen.

9. Mit dem Bohrer Nr. 50 ist vom Unterteil der Philips-
Vertiefung durch den Schraubenschaft bis zum Ende der
Eisenschraube (Teile 3, 4 und 6) ein Loch zu bohren.

3, Der Schraubenkopf wird nun in die Druckmutter gelegt,
Die Mutter (Teil 7) wird auf die Schraube aufgesetzt
und angezogen. Nun wird das Entliifter-T-Stick wieder
zusammengebaut.
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Die Schlitzschraube ist von dem T-Entliiftungsventil
am Flugzeug zwischen der Bremsleitung und dem Rad
abzunehmen. Hierzu verwende man den Schraubenzieher

(Teil 1).

Das iiberholte Entliiftungs-T-Stiick (siehe 3 oben) wird
nun an dem Entliiftungs-T-Ventil befestigt. Dieses
Bauteil wird an der Handpumpe (Teil 8) befestigt.

Der Pumpenkolben wird herausgenommen und der Pumpen-
zylinder (Teil 9) mit Bremsfliissigkeit gefiillt. Dann
wird der Kolben wieder eingesetzt.

Man o6ffne das Entliiftungs-T-Ventil mit Englénder
(Teil 2). Jetzt wird Druck auf die Pumpe ausgeiibt,
bis die Anlage mit Bremsfliissigkeit gefiillt ist. Man
behalte den Druck auf die Pumpe bei und schliefle das
Entliiftungs-T-Ventil.

Man offne die Sechskantkopfschraube oben an der Druck-
lufteinheit um eine halbe Drehung.

Man trete das vordere Bremspedal um etwa 1 Zoll =
2,54 cm herunter und halte es in dieser Stellung,
wihrend die Kopfschraube angezogen wird. Auf die-

se Weise wird das Rad frei, wenn die Bremse gelost
ist. Es gestattet dann eine ausreichende Bremswirkung,
wenn das Pedal heruntergetreten ist.

Die aus der Bremsanlage beim Heruntertreten des Pe-
dals ausgetretene iiberschiissige Fliissigkeit ist vom
Boden abzuwischen.

Die Pumpe ist vom Entliiftungs-T-Ventil abzuziehen.
Nachdem die Bremse auf richtiges Funktionieren ge-
prift worden ist, wird die Schlitzschraube wieder
aufgesetzt. Alle Verbindungen sind auf Dichtigkeit
zu iberpriifen.

Es ist darauf zu achten, daB keine Fliissigkeit auf
die Bremsbelidge oder die Stoffbespannung des Flug-
zeuges gelangt. Es darf kein Druck auf die Bremsen
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ausgeiibt werden, solange die Rader abgenommen sind.

12, Es ist ratsam, das Bremssystem in regelmédBigen Abstéan-
den auf Dichtigkeit zu iuberpriifen.

FAIIRWERKSBESCHLAGE: Alle Scharnierbeschldge miissen regel-

mafBig mit Motorol geschmiert und auf

Abnutzung und Lockerung iberprift
werden. Da bei den Scharnierbeschldgen Stahleinsatzstiicke
als Buchsen verwendet sind, konnen diese zur Beseitigung
des Spiels ersetzt werden. Auch die Bolzen miissen nachge-
sehen werden, ob sie nicht abgenutzt sind. Bei den gering-
sten Zeichen von Abnutzung miissen sie ersetzt werden.
Spiel in Langsrichtung wird beseitigt, indem eine Unter-
legscheibe in passender Stdarke eingefiigt wird.

HECKRAD: Zur Standardausriistung gehort ein steuerbares
Heckrad mit einem 2,00 x 6 Vollgummireifen.

ABSCHNTITT v
RUMPF

RUMPFSTRUKTUR: Die Rumpfstruktur besteht aus Stahlrohren,
die an den Verbindungsstellen geschweiflt
sind, um ein starres, abgestrebtes, git-

terartiges Geriist zu bilden. Eine Anzahl besonders stark

beanspruchter Teile besteht aus Chrom-Molybddnstahl; alle

. anderen Teile sind aus Stahl Nr. 1025,

Wenn irgendwelche Rumpfteile ersetzt werden miissen, sind
muffenartige Spleilstellen entsprechend den Anweisungen
im zivilen Luftfahrt-Handbuch 18 anzufertigen. Es sind
nur fiir Flugzeuge bestimmte Rohre nach PIPER AIRCRAFT
Zeichnungen zu verwenden,
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Nach dem Auswechseln der Teile sind die Schweiflstellen
von Gliihspan zu reinigen und die Stelle mit einem wirk-
samen Korrosionsschutzmittel zu bestreichen wie z.B.
ein Zinkchromatanstrich oder Roxalyn Paladin Anstrich
Nr. 12412 als Grundierung. Alle Metall-Geriistteile sind
mit Roxaprene Corosion Resistant Finish Nr., 1-C-202491
Anstrich zu versehen, wenn das Flugzeug in besonders
stark korrodierender Atmosphare wie z.B. an der Kiiste
geflogen wird.

~Wenn der Rumpf mit einem korrosionsfesten Uberzug ver-
" sehen ist, muB dieser Schutzanstrich von der zu schwei-
Benden Stelle ganz und gar entfernt werden., Dies ist
notwendig, weil man auf einer mit einem solchen Uberzug
versehenen Stelle keine gute SchweifBlung erreicht. Die
Reinigung erfolgt am besten mit einer starken Atznatron-
lauge, die auf die zu schweiBende Stelle gestrichen wird.
Man nehme reichlich Lauge, damit alle Spuren des Alumi-
niumanstriches entfernt werden, und dann spiile man griind-
lich mit Wasser.

ANMERKUNG: Schmutzansammlungen in der Kanzel und in den
Spalten zwischen den Rumpfrohren und der
Stoffhespannung sind ab und zu zu entfernen,
Der Schmutz zieht Feuchtigkeit an, wodurch
Korrosion entsteht oder die Stoffbespannung
vermodert. Die unteren Rumpfliangsholme in der
Nahe des Rumpfendes miissen regelmdBig nachge-
sehen werden, um sie gegen Korrosion zu

< schiitzen,

MOTORAUFHANGUNG: Die Motoraufhidngung dhnelt in ihrer
Konstruktion dem Rumpf. Ab und zu
miissen die Bolzen, die die Aufhédngung
am Rumpf befestigen, nachgesehen werden, ob diese und
auch die Motorbefestigungsholzen festsitzen. Diese Bol-
zen diirfen nicht zu fest angezogen werden, da sie sonst
versagen, Man sollte stets beachten, daBl ein Bolzen durch
zu festes Anziehen sehr stark belastet wird. Gerissene
Motoraufhéngungen sollen ersetzt werden, da Reparaturen
den Anspriichen im allgemeinen nicht geniigen.
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Beim Bearbeiten des Flugzeuges am Boden ist darauf zu
achten, daB Belastungen nur an Rumpfknotenpunkten zur
Wirkung kommen, da sonst die Teile verbogen und ein-
gebeult werden. Der Rumpf erhdlt durch Holzverkleidungs-
leisten seine Form und auch diese kiénnen durch unacht-
sames Anfassen beschadigt werden.

ABSCHNITT V
o~ STEUERFLACHEN

QUERRUDER: Die Querruderstruktur besteht aus Aluminium-
legierung mit Stoffbespannung. Eine U-formi-
ge Schiene aus Aluminiumlegierung léuft durch

das ganze Querruder und dient als Hauptholm, an dem die

Nasenformrippen, Nasenabdeckblech, Fliigelhinterkante,

Rippen, Scharniere und Hornbeschlige angebracht sind.

Zur Befestigung der Bestandteile am Holm werden Weich-

aluminiumnieten verwendet. Wenn das Querruder neu bezo-

gen werden muB, ist es ratsam, alle angenieteten Stel-
len zu iiberpriifen, ob sie sich nicht gelockert haben.

Es ist auf groBte Sicherheit der Scharniere und der

Steueransitze zu achten. Man schmiere die Scharniere

gelegentlich mit leichtem Maschinenosl und sehe nach,

ob die Splinte in den Scharnierstiften sitzen.

SEITENFLOSSE: Die Seitenflosse hat eine Vorderkante und
Hinterstiitze aus Stahlrohr. Die Rippen

5 bestehen aus U-formigem Kohlenstoffstahl.
Ein kurzer Stahlrohrstummel wird an das untere Ende
des Holms der Tragflichenvorderkante angeschweif3t und
paBt in eine Rohrfassung am Rumpf. AN-Bolzen halten die-
se Teile zusammen., Diese Bolzen miissen bei den regel-
méBigen Inspektionen auf festen Sitz und Sicherheit
iiberpriift werden.
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SEITENRUDER: Das Seitenruder besteht aus einer Stahlrohr-
vorder- und -hinterkante und U-formigen Stahl-
rippen. AuBler einer Uberpriifung auf Korro-

sionsschidden bei der Uberholung ist keine andere Wartung

erforderlich., Ablaufoffnungen in der Bespannung des Sei-
tenruders miissen offengehalten werden., Die Scharniere,
mit denen das Seitenruder am Rumpfende und Flossenhinter-
holm befestigt ist, miissen mit leichtem Maschinenol ge-
schmiert werden. Jede Anhdufung von Staub und Schmutz an
den Scharnieren ist zu entfernen,

DAMPFUNGSFLOSSEN: Diese haben einen Stahlrahmen, dessen
Vorder- und Hinterkanten aus Stahlrohr
und U-formigen Stahlrippen bestehen.

Die Vorderkante hat eine Stahlrohrlaufbuchse, die die

beiden Seiten der Dampfungsflosse durch das Dampfungs-

flossenverbindungsrohr verbindet. Das Verbindungsrohr

ist mit dem Dampfungsflossenbiigel verbunden, der mit

einer Schraubvorrichtung versehen ist, Eine Scheibe am

unteren Ende der Schraube wird von einer Kurbel an der

linken Seite der Kanzel iiber ein endloses Drahtseil ge-
dreht. Mit Hilfe dieser Vorrichtung kann der Einstell-

winkel der Dampfungsflosse iiber mehrere Grade verstellt
werden (Trimmung).

Fine Stahlrohrlaufbuchse verbindet die beiden Seiten der

Déampfungsflosse an der Hinterkante. Man mufl gelegent-

lich nachsehen, ob die Bolzen, die die Vorder- und Hin-

terkanten mit der Laufbuchse verbinden, fest angezogen
—.sind und ob die Splinte richtig sitzen.

Die Stahlverbindungsstangen verstreben die Dampfungs-
flossen mit der Seitenflosse und dem Rumpf. Diese Ver-
bindungsstangen diirfen nicht fester als notig verspannt
werden, da starke Belastungen auf andere Teile der Leit-
werksflichen oder des Rumpfes einwirken kdnnen. Man darf
nicht vergessen, daB selbst schlaff verspannte Verbin-
dungsstangen durch eine ganz leichte Neigung der Flachen
schon straff werden und so ihre Aufgabe genau so gut er-
fiillen, als wenn sie ganz fest verspannt waren, Beim
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Einstellen der Spannung ist darauf zu achten, dafl die
Stangen nicht beschéddigt werden. Bei den Gewinden muf
Isolierband um die Stangen gewickelt werden. Dann kann
man mit einer Zange die Drahte greifen, aber nur auf
dem Isolierband. Die Nippel konnen mit einem Schrauben-
schliissel gedreht werden, nachdem die Gegenmuttern ge-
168t wurden. Man muB das Gewinde an jedem Stangenende
durch das Ende des Nippels sehen konnen.

Die Verbindungsstangenendbeschlédge miissen bei jeder
Flugzeuginspektion auf einwandfreie Sicherung geprift
werden (Splinte und Gegenmuttern). Es ist zu beachten,
daB die AbschluBoffnungen an der Unterseite stets sau-
ber sind, damit angesammelte Feuchtigkeit frei abflieflen
kann.

HOHENRUDER: Die Hohenruderkonstruktion ist &@hnlich der

des Seitenruders. AuBler einer Inspektion

auf Korrosionserscheinungen ist keine andere
Wartung erforderlich. Die zur Befestigung der Hohenruder
an der Dampfungsflosse dienenden Scharniere miissen hdu-
fig gereinigt und mit leichtem Maschinendl geschmiert
werden. Die AbfluBlocher miissen zum AbfluB von angesam-
melter Feuchtigkeit freigehalten werden.

AbschlieBend noch eine VorsichtsmaBregel beziiglich der
richtigen Pflege der Leitwerksfldachenverstrebung. Die
Verbindungsstangen diirfen nicht zum Anheben oder Mano-
vrieren des Flugzeuges benutzt werden. Darauf ist streng
zu achten,.
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ABSCHNTITT VI
STEUERUNG

HOHENRUDER: Die Vor- und Riickwdrtsbewegung des Steuer-
kniippels wird durch den Rumpf nach hinten
durch folgende Verbindung auf die Hohen-

ruder iibertragen: Die Steuerkniippel sind auf einem

Torsionsrohr befestigt, das unter dem Vordersitz iiber

dem Bodenbrett verlauft., Die unteren Enden der Kniip-

_pel sind mit einer durch das Torsionsrohr verlaufen-
den StoBstange verbunden, die einen hinter dem riick-
wartigen Sitz befindlichen Kniehebel betatigt. Zwei
biegsame Stahlkabel (3.18 mm stark) 7 x 19 gind an
diesem Kniehebel befestigt und hinten mit den Hohen-
ruderhornern durch Spannschlosser verbunden.

Eine gelegentliche Schmierung des Hohenruderkniehebels
hinter dem riickwdrtigen Sitz vermindert die Reibung

im Steuergestiange und verlangert die Lebensdauer der
Lager. Man beachte, daBl alle Spannschlosser um die
Horner frei drehbar sind.

QUERRUDER: Die seitliche Bewegung der Steuerkniippel
dreht das Torsionsrohr, an dessen hinterem
Ende ein Torsionsrohr-Querruderarm be-
festigt ist. An diesem Arm sind Steuerkabel befestigt,
die iiber Phenolscheiben an der Kante des Bodens, an der
Hinterkante der vorderen Streben zwischen Flidche und
_Rumpf und durch die Tragflédchen bis zu den oberen
Querruderhornern verlaufen. An Stellen, wo die Kabel
in die Tragflachen hineingehen, sowie an Wendepunkten
innerhalb der Tragflichen verlaufen sie iiber Phenol-
scheiben. Ein Ausgleichskabel, das das untere Quer-
ruderhorn in jeder Tragfldche verbindet, verlauft an
der Riickseite des vorderen Holmes. Alle beweglichen
Teile in der Querrudersteuerung sind regelmidfiig zur
Verminderung der Reibung mit leichtem Maschinenol zu
schmieren., Alle Kabel sind an den Rollen und Durch-
fiihrungen auf Abnutzung zu iiberpriifen.
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Wenn es notig wird, die Querruder aufzuriisten, so muB
dies folgendermaBen geschehen:

1, Die Steuerkniippel sind auf Mittelstellung in der Sei-
tenbewegung zu stellen,

2., Die Hinterkante des Querruders ist mit der inneren
Tragflachenhinterkante in eine Linie zu bringen.

3. Wenn das Querruder zu hoch steht, ist das SpannschloB
an dem Kabel zu offnen, das an dem oberen Querruder
sitzt, und anschlieBlend ist das SpannschloB an dem
am unteren Querruderhorn sitzenden Kabel um die glei-
che Strecke anzuziehen,

Wenn das Querruder zu tief steht, miissen die Spann-
schlosser in umgekehrter Weise eingestellt werden.
Es diirfen nicht mehr als zwei Gewinde an jedem Ende
der SpannschloBhiilse sichtbar sein.

4, Es ist nachzusehen, ob kein Spiel oder Lockerung in
der Betatigung der Querruder vorhanden ist, wenn man
den Steuerkniippel bewegt,

5. Alle Spannschlosser und Muttern sind zu sichern. Es
ist 1 mm Messingdraht zur Sicherung der Spannschlos-
ser zu benutzen. Es ist vielleicht notig, die Auf-
riistung mehrmals zu iiberpriifen, um alle Teile in die
richtige Lage zu bringen.

"SEITENRUDER: Das Seitenrudergestange ist ziemlich einfach
und bedarf kaum einer Wartung. Die Steuer-
kabel an den Durchfiihrungen unter dem Sitz

sind ebenso zu kontrollieren wie die im riickwartigen

Rumpfteil nahe dem Heck, wo die Kabel durch die Rumpf-

verkleidung laufen. Es ist zu beachten, dafl die Riick-

stellfedern des Seitenruderpedals die Pedale in ihrer

Ausgangsstellung halten. Kontrolliere die Spannschlosser

auf richtige Einstellung und Sicherung. Der gute Zustand

der Heckrad-Verbindungsseile und -federn ist zu iiber-
priifen.
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DAMPFUNGSFLOSSEN: Die Vorwédrts- und Riickwdrtsbewegung

der Kurbel auf der linken Seite der

Kanzel wird auf die Dampfungsflos-
senverstellschraube iiber ein biegsames 1,59 mm 7 x 7
endloses Aderkabel iibertragen. Das Kabel lduft um eine
Rolle mit V-Nut, die an der Kurbel gitzt, dann zuriick
durch den Rumpf zu einer anderen Rolle mit V-Nut am
unteren Ende der Ddmpfungsflossen-Einstellschraube.
Durch Vor- oder Riickdrehen der Kurhel wird eine Drehung
der Schraube bewirkt, die ihrerseits den Dampfungsflos-
. senbiigel hebt oder senkt, der sich vorn an der Dampfungs-
flosse befindet. Dadurch wird der Einstellwinkel der
Dampfungsflosse verdndert und somit die Kopf- oder
Schwanzlastigkeit ausgeglichen,

Man darf unter keinen Umsténden das endlose Aderkabel
schmieren, da es sonst rutscht. Fiir den Fall, dafl die-
ses Kabel mehr angespannt werden mufl, ist eine Fiihrungs-
rolleneinstellung im Heck bei der Vorderseite der
Dampfungsflosse vorgesehen, Sie ist durch das Abnehmen
der Schutzklappe auf der linken Rumpfseite zugédnglich.
Diese Einstellung darf nicht zu fest angezogen werden,
da sonst der Antriebsmechanismus klemmt.

Der Dampfungsanzeiger wird durch einen diinnen Stahldraht
betdtigt, der von der Steuerkurbel in der Kanzel iiber
einen Rollenzug im Heck des Rumpfes zum Dédmpfungsflos-
senbiigel nach hinten fiihrt. Wenn der Démpfungsanzeiger
verstellt wird, ist die Dampfungsflosse auf richtiges

. Funktionieren zu iiberpriifen.

Eine Riickstellfeder am Dampfungsflossenanzeigegerdt be-
findet sich oberhalb der Diampfungsflossen-Verstellkurbel
und ist durch Abnehmen der Anzeigerdse zugénglich.



= W

ABSCHNTITT VII
KRAFTSTOFFSYSTEM

KRAFTSTOFFBEHALTER: Der Kraftstoffbehdlter hefindet sich
im Rumpf, genau hinter dem Brandschott
und hat ein Fassungsvermigen von

45,5 Ltr. Der Kraftstoffbehalter wird durch Stahlbander

gehalten, die zur Vermeidung von Reibung mit Filz belegt

sind. Wenn der Kraftstoffhehdlter herausgenommen werden
—so0ll, muBl der Kraftstoff abgelassen und die Zufithrungs-
leitung, sowie der Steuerdraht zum Abstellhahn unterbro-
chen werden. Man entferne die VerschluBkappe und alle Lei-
tungen und Steuerungen, die unter dem Tank zum Instrumen-
tenbrett fiilhren. Dann entferne man das Querrohr, das vom
oberen rechten Rumpfléngsholm zur Mitte des Kreuzrohres am

Boden hinter dem Brandschott fiihrt. Dies geschieht leicht

durch Entfernen des Bolzens an jedem Ende des Rohres durch

Aufwartsschieben des Rohres, bis die unteren Beschlige frei

werden, sowie durch darauffolgendes Herunterschieben auBer-

halb der unteren Beschlage. Der Kraftstoffbehalter kann
dann aus der Kanzel herausgenommen werden, ohne die Haube
wegzunehmen,

ANLASSEINSPRITZVORRICHTUNG: Um das Starten des Motors zu
erleichtern, ist auf dem In-
strumentenbrett eine Einspritz-

vorrichtung eingebaut. Eine Kraftstoffleitung verlauft von

dem Kraftstoffilter zur Einspritzpumpe und eine Gegenlei-
— tung von dort zuriick zum Motor. Es ist immer auf einen
festen Sitz des Schwimmers in der Einspritzvorrichtung zu
achten, da durch ein undichtes Nadelventil in der Ein-
spritzpumpe ein unregelmidBiges Laufen des Motors hervor-
gerufen wird. Es ist jedoch ratsam, diese Einspritzvor-

richtung nur selten zu benutzen; Rohbenzin widscht den 01-

film von den Zylinderwédnden, wodurch iibermaflige Abnutzung

entsteht.
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VERGASERVORWARMER: Eine solche Einrichtung ist im Motor
eingebaut und wird durch eine Zug-
steuerung an der rechten Seite der

Kanzel unter der Tiir geregelt. Der Pilot kann die Tempe-

ratur der in den Anlasser einstromenden Luft durch Be-

tdtigung dieser Steuerung regeln. Fiir einen wirtschaft-
lichen und leistungsféhigen Betrieb regelt man die Vor-
wadrmung so, daB man gerade genug Wirme erreicht, daf
der Motor ruhig léuft. Ein UbermaB an Wirme vermindert
nur die Leistung. Es ist immer ratsam, die Vorwirmung

~~bei léngeren Gleitfliigen ganz anzustellen, wie z.B.
beim Ansetzen zu einer Landung, da dies den Motor ohne-
hin warm hédlt und die Gefahr herabsetzt, daB der Motor
sich nicht mehr beschleunigt, wenn die Drossel plotz-
lich gedffnet wird., Wenn Vereisungsgefahr besteht, wird
empfohlen, die Vorwdrmung ebenfalls ganz anzustellen,
um Eisbildung zu vermeiden, Vorbeugende MaBnahmen sind
immer leichter als nachtrdgliche Reparaturen!

Ganz besondere Beachtung muB8 dem Vergaservorwidrmer bei
heiflem Wetter geschenkt werden, da der Motor sich sonst
iiberhitzt.

Folgende Stellen im Kraftstoffsystem bediirfen regelmafli-
ger Pflege:

1. Kraftstoffsieb
2. AbfluB des Kraftstoffbehdlters
3. Filter im Kraftstoffbehdlter

KRAFTSTOFFSIEB: Dieses befindet sich im Motorbereich
und mufl tdglich auf Ansammlung von Was-
ser oder Riickstdnden untersucht werden.

Dabei erweist es sich als zweckmidBig, Schale und Filter

vom Kraftstoffsieb mindestens alle 10 Stunden abzuneh-

men, beides zu reinigen und die Leitungen durchzuspiilen,
indem man Kraftstoff bei abgenommener Schale durchstro-
men laft,

Nach der Wartung muBl die Mutter unter der Schale wieder
befestigt werden.
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TANKABFLUSS: Der Abfluf befindet sich im riickwirtigen
Teil des Kraftstofftanks und ist von der
Kanzel aus zuginglich. Der AbfluBstopsel
ist oft zu entfernen, damit Wasser und Riickstinde aus
dem Tank abflieBen konnen,

TANKFILTER: Ein Filter befindet sich im TankabfluB,
wo die Kraftstoffleitung angeschlossen
ist und dient dazu, groBere Fremdkorper

von der Kraftstoffleitung fernzuhalten. Dieser Filter

—mufl alle 100 Stunden entfernt und gereinigt werden.

Das geschieht, indem man die Kraftstoffleitung, sowie

alle Anschliisse vom unteren Teil des Tanks entfernt.

ABSCHNTITT VIII
ELEKTRISCHE ANLAGE

ELEKTRISCHE ANLAGE: Eine elektrische Anlage gehort
nicht zur Standardausriistung eines
CUB SPECIAL Schulflugzeuges (Trai-
ner). Das Brett mit der Ziindschaltung hat auch mehrere
Bohrlocher zum Einbau des Schalters fiir die Navigations-
lichter usw.

ZUNDANLAGE: Die Ziindanlage fiir den Motor besteht aus
zweli Magnetziindern, die mit dem Schalter
an der linken Seite der Decke verbunden

~.sind. Die Drdhte, die den Schalter mit den Magnetziin-
dern verbinden, verlaufen durch eine mit einer Gummi-
buchse geschiitzte Offnung im Brandschott. Die Dréhte
sind mit einem Mantel aus Aluminiumlegierung umgeben
und verlaufen entlang der linken vorderen Rumpfwand
vom Instrumentenbrett zum Oberteil der Windschutz-
scheibe.
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ABSCHNITT IX

REGELMASSIGE FLUGZEUGKONTROLLE

Motoraufhéangung und Befestigung
Alle Leitungen auf sichere Befestigung und Dichte
Kraftstoffsieb spiilen
Luftschraube

Kanzel-Steuerungen frei beweglich und Steuer-
flachen ohne iibermaBiges Spiel

Alle Bolzen, Muttern und Splinte an Hauptstreben
und Hilfsstreben

Scharnierstifte in Querruderangeln festsitzend

Scharnierstifte an Leitwerksflachen und Verspan-
nungsdréhten sowie Beschldgen in Ordnung

Bolzen am Hauptfahrwerk fest
Reifen gut aufgepumpt

Bespannung in gutem Zustand.

20-STUNDEN-INSPEKTION

Alle Punkte wie unter "RegelmidBlige Flugzeug-
kontrolle",

Entferne den AbfluBstopsel am Boden des Kraft-
stoffbehdalters, damit das Wasser ablaufen kann.
Das Flugzeug muB sich dabei in Spornlage be-
finden.
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Hohen- und Seitenrudersteuerung sind auf Korro-
sionserscheinungen zu priifen,

Alle beweglichen Teile des Steuersystems und Fahr-
werke sind zu schmieren, (Das Dampfungsflossen-
antriebskabel von der Kanzel zum Heck darf nicht
geolt oder gefettet werden!)

Anmerkung: Uberschiissiges 01 ist abzuwischen,
denn dadurch sammelt sich Schmutz an,
der in die Lager gelangt und sich sché-
digend auf diese auswirkt.

Uberpriife die Bremsen

Abgasstutzen oder Auspufftopf sind zu entfernen
und das gesamte Auspuffsystem auf ilibermaBige Ver-
zunderung, Spriinge und undichte Stellen zu unter-
suchen. Im Bedarfsfalle neues Auspuffsystem ein-
bauen,

Alle Motorsteuerungen und Zuleitungen iiberpriifen,
01 und Schmutz vom Motorgehiuse entfernen.
Heckradbeschldge auf zu grofles Spiel der Beschadi-
gung untersuchen. Spindel schmieren. Langsspiel in
der Spindelwelle priifen.

Entferne das Schutzblech am Rumpfende und iiberpriife
die Kabelenden des Hohenruders am Horn sowie den

Schraubenmechanismus an der Dampfungsflosse.

Entferne, reinige und 6le den Luftfilter im Ver-
gaser.
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100-STUNDEN-INSPEKTION

Die 100-Stunden-Inspektion soll sich auf alle Punkte des
Formblattes CAA 319 beziehen und muB von allen Flugzeug-
haltern am Ende dieser Zeitspanne durchgefiihrt werden.
Uberdies miissen die betreffenden Punkte des Formblattes
CAA 319 zum Zeitpunkt der jahrlichen Inspektion, bevor
sie die neue Zulassung bekommen, ausgefiihrt werden.

Im Interesse dauvernder Sicherheit wird jedoch empfohlen,
daB Privatflugzeughalter diese Inspektion in kiirzeren
Abstanden als unbedingt erforderlich ausfiihren.

-

Bemerkung: Das Formblatt CAA 319 ist nicht mehr ce-
brauchlich. Die Inspektionen sind nach PIPER
Service Bulletin Nr. 112 durchzufihren.

FLUG-HINWEISE

Die PIPER CUB SPECIAL ist das Ergebnis einer mehr als

15- jahrigen Arbeit fleiBiger Flugzeug-Ingenieure und
deren Herstellungsverfahren., Die Einfachheit von Entwurf
und Konstruktion, die niedrigen Betriebs- und Wartungs-
kosten, ihre Stabilitat und Robustheit, ihre auBerordent-
liche Sicherheit und Leichtigkeit beim Flug haben die
PIPER CUB SPECIAL zum popularsten Flugzeug in der Ge-
schichte der Fliegerei gemacht. Die PIPER CUB SPECIAL

hat in Millionen von Flugstunden unter allen nur erdenk-
lichen Bedingungen in Friedens- und Kriegszeiten ihre Be-
wahrungsproben bestanden.

Im folgenden geben wir Hinweise fiir Starten, Fliegen,
Landen und andere damit zusammenhdngende Themen, Ihre
Beachtung ist fiir den Flugzeughesitzer, der sich seine
Maschine gut erhalten, d.h. sie stets in grofter Flug-
gsicherheit halten will und der sich volle Befriedigung
beim Fliegen wiinscht, von grofBter Wichtigkeit.
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Zundchst muB jeder Pilot mit seiner PIPER CUB SPECIAL
so vertraut sein, daB er eine zuverldssige Priifung

auf Flugsicherheit selbst vornehmen kann, Diese Priifung
ist einfach und erfordert nur einige Minuten (siehe
Priifungsliste Abschnitt IX). Die tdgliche Priifung des
Flugzeuges vor dem Fluge muBl die erste einer Reihe von
Flugsicherheitsgewohnheiten des Piloten werden.

A. VOR DEM ANLASSEN DES MOTORS

(1) Die vorhandene Benzinmenge ist stets nachzusehen,
Ein sichtbarer Kraftstoffvorratsmesser ist ein Bestand-
teil des Kraftstofftankverschlusses. Er zeigt zwar nicht
die Menge in Litern an, 148t aber durch die Lange des
Stabes, der aus der Kappe hervorragt, die Menge des
Kraftstoffes im Tank erkennen. Ein voller Tank mit

45,5 Ltr. wird dadurch angezeigt, dafl der Stab 27,9 mm
iiber die Kappe hinausragt. Der BenzinmeBstab ist mit
einem Poliertuch sauber und glatt zu halten, damit er
genau miBt und sich frei bewegt.

(2) Der Olspiegel in der Motordlwanne wird gepriift, in-
dem man die Olkappe und den MeBstab herausnimmt. Der 01-
stab muB einen Olspiegel bis zum Anzeigestrich von 3,78
Ltr. zeigen.

(3) Die freie Beweglichkeit der Flug- und Motorsteuer-
organe ist zu priifen.

B. ANLASSEN DES MOTORS
(1) Vor die Rader sind Bremsklotze zu legen.
(2) Ziindung abschalten. Nachpriifen.
(3) Drossel etwa 1/10 offnen.

(4) Brandhahn sffnen.
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(5) Luftschraube mehrmals durchdrehen.
(6) Ziindung einschalten.

(7) Motor starten, indem man die Luftschraube anwirft.
Dabei duBerste Vorsicht walten lassen !

VORSICHT - Die Luftschraube ist immer so zu behandeln,
als ob der Ziindschalter AN-gestellt (ON) widre. Stellen
Sie sich so weit wie moglich vor dem Propeller auf.

Benutzen Sie beide Hdnde und greifen Sie ein Blatt un-

gefahr in der Mitte zwischen Spitze und Nabe. Das Blatt

darf nicht umfaBt werden. Tragen Sie keine lange,
lockere Kleidung. Sichern Sie sich einen festen Stand,
wobei das Ausgleiten der FiiBe ausgeschlossen ist.

Das Anwerfen der Luftschraube bzw. das Anlassen des
Motors vom Fiihrersitz aus ist Laien verboten !

(8) Wenn der Motor nicht anspringt, muBl der Ziindschal-
ter AB-gestellt (OFF) werden. Drehen Sie den Knopf fiir
die AnlaBkraftstoffeinspritzung aus der Arretierung und
ziehen Sie ihn heraus, pumpen 3-4 mal. Dann driicken Sie
den Knopf wieder hinein und sperren ihn, indem er in
entgegengesetzte Richtung gedreht wird. Bei besonders
kaltem Wetter helfen einige StioBe der AnlaBkraftstoff-
einspritzung beim Starten des Motors, um ihn am Laufen
zu halten,

ANMERKUNG: Das Einspritzen von zu viel AnlaBkraft-
stoff ist zu vermeiden, da hierdurch Roh-
benzin entsteht, das das Schmiersl von den
Zylinderwinden widscht., In einen warmen
Motor darf kein AnlaBkraftstoff einge-
spritzt werden,

(9) Der Startvorgang ist zu wiederholen wie in (6)

und (7).
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(10) Wenn der Motor "versiuft" und deshalb nicht star-
tet, wird der Ziindschalter abgestellt, die Drossel weit
geoffnet und die Luftschraube mehrmals riickwdrts durch-
gedreht, um iiberschiissiges Benzin aus den Zylindern

zu entfernen. Dann wird die Drosselklappe geschlossen
und das Starten wiederholt,

C. WARMLAUFEN DES MOTORS

(1) Sobald der Motor gestartet ist, offne man die
Drosselklappe ein wenig, so daB der Motor mit ca., 700
U/mln lauft, Uberprufe die Triebwerksiiberwachungs-
gerdte. Sollte der Oldruckmesser nicht innerhalb 30
Sekunden einen Druck anzeigen, so ist der Motor sofort
zu stoppen, der Fehler zu suchen und zu beseitigen.

Die 01temperatur wahrend des Betriebes soll nicht iiber
104° ¢ betragen und der 0ldruck soll nicht unter 2.10
kc/ch fallen, Sobald sich der Motor erwidrmt hat,

soll die Leerlaufdrehzahl bei 550 bis 600 U/min liegen.

(2) Man bringe den Motor auf 2100 U/min auf beiden
Magneten, die man abwechselnd einzeln einschaltet,
Der Drehzahlverlust beim "Abbremsen" soll dabei nicht
hoher als 75 U/min sein.

VORSICHT - Der Motor darf auf keinen Fall fiir mehr

als 30 Sekunden von einem der beiden Magneten allein

angetrieben werden, da dadurch die nicht betriebenen
~Ziindkerzen des abgeschalteten Magneten leiden,
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D. ABSCHALTEN DES MOTORS

(1) Man schalte nie sofort nach der Landung aus, da
dadurch der Motor zu rasch abkiihlt.

(2) Man lasse den Motor fiir einige Minuten leerlaufen,

besonders wenn er sehr heif gelaufen ist. Es wird em-

pfohlen, in Abstdnden von 30 Sekunden die einzelnen

Zindmagnete ein- und auszuschalten, um so ein allmidh-

liches Abkiihlen des Motors zu ermoglichen. Das hilft,

ein Uberhitzen der Zindkerzenisolierung zu vermeiden
—und vermindert die Neigung zur "Nachziindung",

(3) Vergewissere Dich, daB die Vergaserheizung abge-
stellt ist, widhrend der Motor leerliuft.

B. ROLLEN AM BODEN

(1) Entferne die Bremsklstze (Vorsicht) und o6ffne

die Drosselklappe, damit sich das Flugzeug in Bewegung
setzt. Danach schlieBe man die Drosselklappe so weit,
daBl das Flugzeug gerade noch weiterrollt. Auf keinen
Fall ist die Drosselklappe so weit offen zu halten,
daB zur Kontrolle der Rollgeschwindigkeit die Bremsen
herangezogen werden miissen. Dadurch wiirden Bremsen

und Reifen nur unnétig abgenutzt werden. AuBerdem
birgt zu schnelles Rollen viele Gefahren.

(2) Rolle langsam (Geschwindigkeit eines raschen

“Fuﬂgéngers). Die Richtung wird hierbei durch das
Seitenruder kontrolliert, das mit einem steuer—
baren Heckrad verbunden ist. Die Bremsen sollten nur
im wirklichen Bedarfsfalle benutzt werden,
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(3) Rolle gegen den Wind mit angezogenem, mit dem Wind

mit vorgedriicktem Kniippel. Sind stéirkere Bodenwinde als
24 km/h vorhanden, drehe das Flugzeug in den Wind, in-

dem Du Querruder im Drehsinn gibst. Willst Du das Flug-
zeug in Richtung Riickenwind drehen, dann gib (uerruder

entgegen dem Drehsinn. Dieser Vorgang hilft vermeiden,

daB bei boigen Windverhdltnissen ein Fliigel "angehohen"
wird. Bodenkurven sind immer langsam zu nehmen.

— F. FLIEGEN, ALLGEMEINES

(1) Zum Abheben vom Boden offne man die Drosselklappe
ganz und steure gegen den Wind. Ein ausgelastetes
Flugzeug hebt sich bei ca. 63 km/h vom Boden. Die beste
Steiggeschwindigkeit erreicht es bei etwa 88 km/h.

(2) Dpie empfohlene Drehzahl fiir eine Reisegeschwindig-
keit von 117 km/h ist 2150 U/min. Die Anflugdrehzahl
ist 2300 U/min. Fliege nie mehr als 3 Min. bei ganz ge-
offneten Drosselklappen.

(3) Benutze die Vergaserheizung, wenn der Motor "stot—
tert" und der Drehzahlmesser fallende Drehzahlen an-
zeigt, was auf eine Eisbildung im Vergaser zuriickzu-
fiilhren sein kann. Der Drehzahlmesser sollte s=ich bei
bis zu 50 U/min unter dem Normalwert wieder erholen,
wenn die Vergaserheizung benutzt wird. Wird die Heizung
wieder ausgeschaltet, miiBte die Drehzahl, wenn die Ver-

—eisung behoben ist, wieder zum Normalwert zuriickkehren.
Ein ununterbrochener Gebrauch der Vergaserheizung ver-
ursacht nur einen erhéhten Treibstoffverbrauch und
Leistungsverlust.,

(4) Die max. zuldssige Sturzgeschwindigkeit betrigt
ca. 200 km/h,
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G. EINFLUG UND LANDUNG

(1) Bevor man das Gas zuriicknimmt, um in einen Gleit-
flug iiberzugehen oder irgendein anderes Flugmanover
auszufiihren, muf man die Vergaserheizung anstellen.

(2) Fliege mit ca. 80 bis 97 km/h Gleitfluggeschwin-
digkeit je nach Ladegewicht und Windverhdltnissen an.

BEMERKUNG: Man erhalte die Betriebstemperatur des Mo-
tors wéahrend eines léngeren Gleitfluges
nach jeweils 60 bis 75 Metern Hohenverlust
durch kurzzeitiges leichtes Offnen der
Drosselklappe.

Die Betdtigung der Drosselklappe durch den
Piloten soll immer gleichmdBig und mit
Gefiihl geschehen.

H. PARKEN UND VERANKERN
(1) Ziindung und Kraftstoffzufuhr sind abzuschalten.
(2) Die Rdder des Flugzeuges sind zu blockieren.

(3) Wird das Flugzeug fiir einige Zeit nicht geflogen,
80 soll es in den Hangar gestellt oder am Boden ver-
ankert werden. In letzterem Falle verwende man nur
gute Seile von 13 bis 16 mm Durchmesser. Man befesti-
ge das Flugzeug am Handgriff des Rumpfendes und am
oberen Ende der beiden vorderen Tragflachenstreben,
wo diese die Tragfléchen beriihren. Man vergewissere
sich, daB das Seil zwischen dem Querruder und der
Stitzstrebe verlduft. Die Seile, mit denen das Flug-
zeug verankert ist, diirfen nirgens schlaff héangen,
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(4) Querruder und Hohenrudergestinge werden dadurch ge-
sichert, daB man den Sitzgurt vollig um den riickwdrti-
gen Steuerkniippel wickelt, ihn befestigt und fest-
schnallt.

(5) Bei besonders schlechten Windverhiltnissen mufl das
Flugzeug beim Verankern mit dem Heck gegen den Wind
stehen.

(6) Nach Beendigung des Fluges trage man die Flugstun-
den in das Bordbuch sowie in die Lebenslaufkarten fiir
Zelle und Motor ein.

BELASTUNGSFAKTOREN
ZUR INFORMATION DER PILOTEN

Es darf keine Miihe gescheut werden, um von vornherein
die max. Belastungsgrenzen festzustellen, denen das
Flugzeug widhrend seiner Lebensdauer moglicherweise
ausgesetzt sein kann. Jeder Pilot kann einmal eine sehr
harte Landung machen oder in die Lage geraten, aus einem
Sturzflug, zu dem er durch abnorme Umstidnde gezwungen
war, ganz plotzlich die Maschine wieder hochreiBien zu
missen. In solch einem Falle konnte das Flugzeug auch
gegen eine Mauer fliegen. Solche abnormen Belastungen
missen jedoch génzlich ignoriert werden, wenn wir Flug-
zeuge zu bauen haben, die rasch aufsteigen, langsam
landen und in ausreichenden Mengen Nutzlast mitfiihren
sollen. Wir muBSiten die Entscheidung treffen. daB das
Flugzeug zwar gewisse Belastungen aushalt, daB sich

der Pilot aber andererseits der Tatsache bewuBit ist,
dal abnormale Belastungen bei der Konstruktion dieses
Flugzeuges nicht beriicksichtigt werden konntem. Diese
Erfordernisse muBiten sorgfaltig kalkuliert werden, da-
mit das Flugzeug schlieBlich sowohl leistungsféahig als
auch sicher ist. Ein leistungsfahiges Flugzeug muB
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leicht sein, wdhrend ein sicheres Flugzeug stark sein
muBl, Zusdtzliche Stirke (Festigkeit) bedeutet aber zu-
sdtzliches Gewicht - in anderen Worten: verringerte
Nutzlast. Im Gegensatz zu einer Briicke oder einem Ge-
baude kann man bei einem Flugzeug nicht verantworten,
daB es konstruktionsmdBig auch nur das geringste Mehr-
gewicht hat, auBer dem, was fiir die Sicherheit unbe-
dingt erforderlich ist.

Beim horizontalen Flug bewirkt die Summe aller Luft-
kriafte, die an den Tragflidchen angreifen, einen Auf-
wartsdruck, der ungefahr dem Gesamtgewicht des Flug-
zeuges entspricht (er wire genau so grofl, wiirde nicht
an Rumpf- und Leitwerksoberflichen auch ein gewisser
Luftdruck lasten). Anstatt diesen Druck in kg auszu-
driicken, wird der Begriff "Belastungsfaktor" verwendet.
Der Belastungsfaktor ist einfach das Verhidltnis des
gesamten Auftriebs an den Fliigeln zum Bruttogewicht
des urspriinglichen Flugzeuges. Geben z.B. die Tragfla-
chen dem Flugzeug einen Auftrieb, der dem doppelten
Flugzeuggewicht entspricht, dann ist der Belastungs-
faktor = 2, Im Falle der PIPER SPECIAL TRAINER sind
die Tragfldchen fiir einen Belastungsfaktor von 6,15
ausgelegt, d.h. da8 das Flugzeug mit dem 6,15-fachen
seines Eigengewichtes widhrend des Fluges belastet wer-
den kann. GroBere Belastungen wiirden Briiche in der
Konstruktion verursachen. Der maximale, innerhalb der
Sicherheitsgrenzen liegende Belastungsfaktor fiir gele-
gentliche Belastungen betrdgt 4,1, Hohere Belastungen
konnen eine dauernde Verformung von Konstruktionsteilen
verursachen,

Wie erreicht man nun diesen Belastungsfaktor im tat-
sdchlichen Flug und was bedeutet er dem Piloten? Ange-
nommen, daB ein Belastungsfaktor von 3 das Maximum
dessen ist, was wir erreichen. Das gibt uns eine gewis-
se Sicherheitsgrenze. Ein Pilot, der horizontal fliegt,
zieht seinen Steuerkniippel nach riickwérts, wodurch er
den Angriffswinkel der Tragflédchen vergroBert. Das
wieder erzeugt zusdtzlichen Auftrieb, wodurch das Flug-
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zeug seine Beschleunigung nach aufwirts erhdlt und eine
Aufwirtskurve beschreibt. Die Beschleunigung hingt von
der GroBe des Auftriebes der Tragfldachen ab. Da die
Tragflédchen das 3-fache Flugzeuggewicht im beschleunig-
ten Flug heben konnen, kann man auch sagen, daB die
Tragfldachen mit einem Belastungsfaktor von 3 belastet
sind. Wir konnen uns einen Belastungsfaktor auch als
Jjene Zentripetalkraft vorstellen, die benotigt wird,

um das Flugzeug in dieser Kurve zu halten. Bindet man
einen schweren Gegenstand an das Ende einer Schnur und
schwingt diese im Kreis, so bemerkt man einen starkeren
Zug an der Schnur als zum Zeitpunkt, als der Gegenstand
noch in Ruhe an der Schnur hing. Der Grund dafiir ist
die auf den Gegenstand wirkende Zentrifugalkraft, eine
Kraft, die bemiiht ist, den Gegenstand in einer Geraden
vom Zentrum des Kreises wegzubewegen.

Man muB also den Zug an der Schnur verstarken, um die-
se Kraft zu kompensieren. Die vorerwihnte Zentripetal-
kraft ist jene Kraft, die bemiiht ist, den Gegenstand
zum Kreiszentrum zu ziehen und in einer Kurve resul-
tiert. In unserem Falle ist das Flugzeug der Gegenstand,
der Zug an der Schnur ist ersetzt durch den Auftrieb
der Tragflachen,

Wir sehen also, daB ein zusdtzlicher Belastungsfaktor
an den Tragflichen angreift, wann immer das Flugzeug
eine Kurve (horizontal wie vertikal) beschreibt.

Winkel der Tragflichen Benotigter Belastungs-
zur Horizontalen: faktor
0° 1.0
(Sanfte 10° 1.01
Kurve) 20° 1.06
30 1.15
(Mittlere Kgrve)
400 1.3;
50 1.5
(Steil- 60° 2.0
kurve)  70° 2.92
80" 3.75
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Das Flugzeug hat einen Belastungsfaktor im Horizontal-
flug; kommen zusidtzliche Belastungsfaktoren hinzu, so
erzeugt dies einen Kurvenflugweg., Befindet sich ein Flug-
zeug im Sturzflug, so ndhert sich sein Belastungsfaktor
dem Werte 0, da die Tragfliachen des Flugzeuges nicht
mehr hinaufdriicken. Ein plotzliches Nachobenziehen nach
dem Sturzflug resultiert in einer sehr schnellen Be-
lastung der Tragflichen bis zum Wert von 3 oder mehr.

In einer scharfen Kurve ist es notwendig, zusdtzliche
Belastungsfaktoren auf die Tragfldchen wirken zu las-
sen, um eine Zentripetalkraft zu erzeugen, die jene
Zentrifugalkraft iberwindet, die einen geraden und hori-
zontalen Flug anstrebt. Diese Kraft muf groB genug sein,
um sowohl die Anziehungskraft der Erde als auch die Zen-
trifugalkraft zu iiberwinden,

Der jeweilige Belastungsfaktor, der notwendig ist, eine
gegebene Schraglage ohne Hohenverlust einzuhalten, ist
in der vorstehenden Tabelle angegeben. Ein Abrutschen
erfolgt dann, wenn man im Verhdltnis zur Querruderein-
stellung zu schrédg in der Luft liegt. Der zusdtzliche
Auftrieb, hervorgerufen durch die starke Schraglage,
erzeugt eine Zentripetalkraft, die das Flugzeug nach
der Innenseite der Kurve zu dréngen versucht. Ein Schie-
ben erfolgt dann, wenn das Flugzeug fiir eine gegebene
Querrudereinstellung nicht steil genug liegt. In die-
sem Falle versuchen die Zentrifugalkrafte, das Flugzeug
aus der Kirve hinauszutragen.

Aus der vorstehenden Tabelle ist ersichtlich, daB eine
Schrage von 70o noch innerhalb des angenommenen Be-
lastungsfaktors 3 liegt, Bei kleinen Zivilflugzeugen

wird diese Schridglage meist als "Messerflug" betrachtet.
Man beachte, wie sich der Belastungsfaktor zwischen 70
und 80° vergrofiert. Es ist unbedingt notwendig, daB der
Schriagwinkel unter 70o gehalten wird, um eine Uberschrei-
tung des Sicherheits-Koeffizienten zu vermeiden.

Ein plotzliches Hochziehen bei groBen Geschwindigkeiten
wird héchstwahrscheinlich irgendwo zum Bruch fihren.
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Ganz gleich wie stark ein Flugzeug ausgelegt wurde, es
gibt eine Geschwindigkeit, bei der, wenn sie iiber-
schritten wird, die Tragfldachen brechen konnen.

Verschiedene Militarflugzeuge sind so stark gebaut, daB
der Pilot "Mattscheibe bekommt", bevor er die Tragfli-
chen durch erhohten Auftrieb iberanspruchen kann, oder
bevor er eine Geschwindigkeit erreicht, die die Tragflia-
chen zu Bruch gehen 1aBt. Praktisch ist es so, dall alle
Falle von Bruch wdahrend des Fluges durch zu plotzliches
Hochziehen bei zu groBer Geschwindigkeit verursacht sind.
Annahernd kann gesagt werden, daB die sicherste Hochst-
geschwindigkeit fiir plotzliches Hochziehen ungefahr der
doppelten Durchsackgeschwindigkeit bei vollem Flugge-
wicht entspricht. Um unbedingt sicher zu gehen, wird
empfohlen, solche Flugmaniéver bei geringeren Geschwin-
digkeiten durchzufiihren,

Ein Flugzeug wird absacken (durchsacken), wenn eine zu
hohe Belastung bei relativ geringer Geschwindigkeit auf
die Tragfléche wirkt. Die Durchsackgeschwindigkeit, die
allgemein in den Bedienungsanweisungen angegeben ist,
ist die Durchsackgeschwindigkeit bei Horizontalflugbe-
dingungen. Die Durchsackgeschwindigkeit erhoht sich mit
dem Belastungsfaktor, und zwar ist die Erhohung der
Durchsackgeschwindigkeit proportional der Quadratwurzel
des Belastungsfaktors oder in anderen Worten: Wird der
Belastungsfaktor von 1 auf 4 erhoht, so erhoht sich die
Durchsackgeschwindigkeit auf das Doppelte ihres Wertes.

Wird eine steile Kurve bei unzureichender Geschwindig-
" keit unternommen, so wird das Flugzeug durchsacken, be-
vor noch die notwendige Geschwindigkeit entwickelt wer-
den kann, die man braucht, um die einwirkende Belastung
zu uberwinden.

Die nachstehende Tabelle zeigt die niedrigsten Geschwin-
digkeiten, die eingehalten werden miissen, um Schragkurven
sicher durchzufiihren, die auf der Durchsackgeschwindig-
keit der PIPER J 3 von 61 km/h basieren.
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Winkel der Tragfliachen Erhohung der nor- Tatsachliche
mit der Horizontalen malen Durchsackge- Durchsackge-
schwindigkeit in % schwindigkeit

o

0. 0 38,0MPH= 61,2 km/h
10/ 0,5 38,2MPH= 61,5 km/h
20o 3,0 39,2MPH= 63,0 km/h
30 7,0 40,7MPH= 65,5 km/h
407 14,4 43,5MPH= 70,0 km/h
50 25,0 47,5MPH= 76,5 km/h
60; 41,4 53,7MPH= 86,5 km/h
70 71,0 65,0MPH=10%,5 km/h
80° 240,0 91,2MPH=146,8 km/h

Aus der vorstehenden Tabelle ist ersichtlich, daB - da Jja
um eine ordentliche Schréagkurve zu fliegen, ein zusitz-
licher Belastungsfaktor auf die Tragfldachen einwirken

mufl - die Geschwindigkeit erhoht werden muB, damit das
Flugzeug in der Schréagkurve nicht durchsackt,

AbschlieBend kann noch gesagt werden, daB in kleinen Zi-
vilflugzeugen der Pilot meistens mehr aushdlt, als das
Flugzeug. Daher soll sich der Pilot, um richtig zu manés-
vrieren, nicht allein auf seine Sinne verlassen. Man ler-
ne aus den Statistiken, wie man am sichersten fliegt. Bei
schlechtem Wetter gilt nach wie vor die Regel: Je schlech-

~ ter das Wetter, umso langsamer fliege das Flugzeug. Boen

sind eine zusdtzliche Belastung der Flugzeugkonstruktion.
Daher tut man gut daran, die Zuladung auf ein Minimum zu
senken, so daB das Flugzeug - auch bei zusidtzlichen momen-
tanen Beanspruchungen durch Bien - nicht iiber die Sicher-
heitsgrenze hinaus belastet ist.
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DIE TAGLICHE WARTUNG IHRES FLUGZEUGES

Ihre PIPER CUB SPECIAL verfiigt iliber tausende verliB-
licher Flugstunden., Wie viele es genau sind, hangt
von Ihnen ab. Als Besitzer und Pilot sind Sie dafiir
verantwortlich, dem Flugzeug jene tégliche Wartung
und Pflege zu geben, die es verdient - natiirlich
zusédtzlich zu den grioBeren Routine-Inspektionen.
Wenn Sie Threm Flugzeug seine urspriingliche Lei-
stungsféhigkeit und VerlaBlichkeit erhalten helfen
wollen, dann beherzigen Sie die Ratschlige der Her-
stellungsfirma auf den folgenden Seiten.

EINFLIEGEN: Obwohl wahrend der ersten 25 Stunden
keine besondere Wartung notwendig ist, empfiehlt

es sich doch, den Motor soviel als moglich auf Reise-
drehzahl (2150 U/min) oder weniger gedrosselt zu hal-
ten. Der Motor soll beim Warmlaufen nur auf eine 01-
temperatur von 32 C erwidrmt werden, wobei die Dros-
selung allméhlich von 800 auf 1200 U/min erhéht wird.
Vor einer Uberhitzung des Motors durch léngeres Lau-
fen am Boden bei hohen Touren wird gewarnt.

BENZIN UND OL: Das verwendete Benzin soll mindestens
73 Oktan haben. Flugbenzin ist vorzuziehen.

Mit Flugmotorenol wird man die besten Resultate er-
zielen. Folgende Arten werden empfohlen:

VISKOSITAT: AUSSENLUFTTEMPERATUR ;
SAE Nr. 20 Unter 0°°c
SAE Nr. 30 0 bis 217 C
SAE Nr. 40 21 bis 38° ¢

DAS AUSSERE: Ihr Flugzeug soll oft gewaschen werden,
besonders wenn es auf schmutzige Geldnde eingesetzt
ist. Reinlichkeit ist ein wichtiges Gebot in der Pfle-
ge der Flugzeugbespannung.



=~ 50 =

Durch haufiges Abwaschen mit warmem Wasser und alkali-
freier Seife wird sowohl Schmutz als auch Fett ent-
fernt, ohne die Flugzeughiille zu verletzen. Nachge-
spilt wird entweder mit Schwamm oder Schlauch aber nur
mit sehr wenig Druck, da ein starker Wasserstrahl die
Hiille verletzen wiirde und Wasser in das Innere des
Flugzeuges gelangen und Schaden verursachen konnte.

Gelegentliche Verwendung von gutem Autowachs hilft die
Politur zu erhalten und Blindwerden zu vermeiden.

Windschutzscheibe und Fenster: - Ihr Flugzeug hat eine
gebogene Windschutzscheibe und Fenster, die aus reinem
Plexiglas hergestellt sind. Dieses durchsichtige Ma-
terial ist nicht so hart wie Glas und neigt daher bei
ungeniigender Vorsicht leicht zu Kratzern., Die Fenster
sollen mit milder Seife und kaltem Wasser, eher mit
der nackten Hand als mit einem Tuch, gewaschen werden,
da dieses leichte Kornchen enthalten konnte, die Krat-
zer im Glas verursachen. Sind aber doch Kratzer vor-
handen, so beschmiert man die ganze Oberflache mit
einer ganz diinnen Schicht farblosen Wachses und poliert
mit einem weichen trockenen Tuch.

ALLGEMEINES: Man halte die AbfluBoffnungen auf der Un-
terseite der Tragfldachen und Steuerflachen offen, da
sonst angesammelte Feuchtigkeit nicht entweichen kann
und die Hiille beschadigt. Kleinere Locher, Risse und
Spriinge in Hiille und Oberfliche sind auszubessern, um
groBere Schidden zu vermeiden. Uberpriife die PK-Metall-
schrauben in den Tragflachenverschalungen und an anderen
Punkten auf ihre Sicherheit. Diese Schrauben sind selbst-
schneidende Metallschrauben, die, wenn sie fest angezo-
gen gehalten werden, nicht vibrieren und das Loch ver-
groBern. Geraten solche Schrauben in Verlust, so sind
sie mit der ndchstgroBeren GroBe zu ersetzen. Um ein
Lockerwerden der Schrauben zu verhindern, tauche man

sie vorher in Schellack.



Kontrolliere, ob die Heckradfedern fest am Rumpf sitzen.
Wenn sie locker sind, befestige man die Kronenmutter
bis zum Anschlag und sichere mit einem Querkeil ab.

Uberpriife das Heckrad auf seine Beschaffenheit und Si-
cherheit! Schmiere leicht mit Radlagerfett., Wird das
Flugzeug unter besonders schmutzigen Bedingungen betrie-
ben, dann schmiere téglich,

Kontrolliere die Dichtungen der Motorhauben-Gummiab-
deckungen auf ihre Beschaffenheit. Wenn diese richtig
angebracht sind, dann verhindern sie, daB die Abdeckun-
gen vibrieren und das Metall beschéadigen,

Der Spreizklappendeckel wird dazu verwendet, um die
Spreizklappe zu schlieBen, aber nur, wenn die AuBen-
temperatur unter 8’ ¢ liegt. Die Verwendung dieses
Deckels bei winterlichem Wetter erhoht die Leistungs-
fahigkeit des Motors dadurch, daB er seine Betriebs-
temperatur erhoht.

ALLGEMEINE HANDHABUNG: Bei der Behandlung des Flugzeu-
ges am Boden lasse man den klaren Menschenverstand wal-
ten. Es ist nicht ratsam, das Flugzeug an der riickwarti-
gen Fligelkante oder der Leitwerksverspannung zu schie-
ben. Die Tragflache kann dadurch gehoben werden, daB

man die Tragfldchenstreben dort anhebt, wo sie in die
Tragfldchen miinden oder indem man das Ende der Trag-
fldache beim vorderen und hinteren Holm herunterzieht.

Die Stiitzstreben sollen nicht als Einstiegstufen be-
nutzt werden. Besonders in der Mitte der Streben darf
keine Kraft zur Anwendung gebracht werden.

Die Démpfungsfléchen diirfen nicht zum Heben des Flug-
zeughecks benutzt werden. Dazu dient ausschlieBlich
der Hebehandgriff am riickwiartigen Rumpfende.
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Auch die Fahrwerksverstrebungen diirfen nicht zum Ein-
steigen verwendet werden, da sie sich sonst verbiegen
und dadurch wieder eine erhohte Abnutzung bzw., ein
schlechtes Funktionieren des Fahrwerks bedingen., Die-
se Federstreben miissen alle 250 Stunden auseinanderge-
nommen und mit hitzebestdndigem Fett geschmiert werden.

Die Luftschraube muB horizontal gestellt werden, wenn
das Flugzeug fiir ldngere Zeit im Freien verankert wird,
besonders in regenreichen Gegenden. Die holzernen Pro-
pellerfliigel absorbieren die Feuchtigkeit und werden
daher unwuchtig. AuBerdem werden sie rauh, was beson-
ders dann zutage tritt, wenn die Propeller in senkrech-
ter Stellung gelassen werden. Der Grund hierfiir ist,
dal der untere Propellerfliigel mehr Feuchtigkeit auf-
nimmt und so den Gleichgewichtszustand aufhebt,.

In besonders trockenem Klima besteht die Gefahr, daB
die Propeller sich etwas lockern, da das Holz ein-
schrumpft. Daher kontrolliere und befestige man die
Nabenbolzen, besonders wenn der Propeller neu ist.

Wenn nur irgend moglich, soll das Flugzeug im Hangar
untergestellt oder iiberdacht werden, da direkte starke
Sonnenbestrahlung das AuBere (den Anstrich) rascher
unansehnlich werden 1dBt. Die Fenster oder die obere
Tir soll offen gelassen werden, damit die iberschiissige
Wéarme entweichen kann, die ein Verziehen der Fenster
verursachen konnte,

Dieses Handbiichlein hat den Zweck, Ihnen als Betriebs-
anleitung fiir Ihr Flugzeug zu dienen. Es enthalt Hin-
weise fiir die Pflege und wie Sie aus Ihrem Flugzeug
das Beste herausholen. Auf keinen Fall soll dies ein
technisches Handbuch fiir Reparaturen sein. Fiir nahere
Details und zum Service wenden Sie sich bitte an den
ndchsten bevollmdchtigten PIPER CUB-Hindler.
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PIPER AIRCRAFT CORPORATION
In allen mit Ihrem PIPER-Flugzeug in Zusammenhang ste-
henden Fragen wenden Sie sich bitte im eigenen Interes-

se an die PIPER Generalvertretung fiir die Bundesrepu-
blik Deutschland, die Firma

MOTORPFLUG G.m.b.H.
Diisseldorf-Lohausen
Flughafen - Halle 1

Telefon: 49 00 44
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DIE ZEHN GEBOTE
FUR SICHERES FLIEGEN

Du sollst Dich nicht in die Liifte erheben, ohne den
01- und Kraftstoffvorrat nachgesehen zu haben: Auf-
tanken dauert nur wenige Minuten und kann Dir unter
Umstanden eine Notlandung mit allen ihren unberechen-
baren Folgen ersparen!

Du sollst nicht ohne Vorsicht rollen: Rolle langsam
und beschreibe eine S-Kurve, damit Du siehst, ob das
Gebiet vor dem Bug frei ist. Informiere Dich iiber den
richtigen Gebrauch der Steuerung fiir das Rollen bei
starkem Wind!

Du sollst stets die Luftverkehrsvorschriften beach-
ten: Sieh immer nach anderen Flugzeugen aus. Befol-
ge die Regeln, damit auch die Piloten anderer Flug-
zeuge wissen, was Du tun wirst!

Du sollst keine flachen Kurven fliegen: Das ist ganz
besonders wichtig, wenn man Kurven mit abgestelltem
Motor fliegt. In diesem Falle steuere mit dem Quer-
und nicht mit dem Seitenruder!

Du sollst Deine Geschwindigkeit beibehalten, auBer
die Erde steht vor Dir und erdriickt Dich: LaB Dich
nicht von der Grundgeschwindigkeit tauschen, die
vom Riickenwind herriihren kann. Behalte eine stets
ausreichende Fluggeschwindigkeit bei!

. Du sollst Dein Selbstvertrauen nicht iiber Deine Fa-

higkeit stellen: Versuche bei schlechtem Wetter kei-
nen Instrumentenflug, auBer Du bist darin geschult
und verfiigst iiber die dafiir notwendigen Instrumente
und besitzt die Erlaubnis dazu. Blindflug ist eine
hochentwickelte Wissenschaft, Du brauchst deshalb

darin kein Pionier zu sein.
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. Du sollst Deinen Vergaservorwirmer benutzen: Er ist

Dein Freund. Lerne ihn zu gebrauchen. Merke Dir:
Es ist leichter, die Eisbildung im Vergaser zu ver-
meiden, als bereits gebildetes Eis zu beseitigen,

Du sollst keine Kunstfliige in niedrigen Hohen aus-
fiihren: Luftkunststiicke, die wenig iiber dem Boden
beginnen, kénnen leicht 2 m unter dem Boden enden.
Die Sicherheit liegt in der Hohe!

. Du sollst in Deinen Entschliissen nicht unsicher

sein: Sei bestimmt! Du kannst Dir keinen Urteils-
fehler erlauben., "Ich glaube es geht noch" ist
einer der beriihmtesten "letzten Ausspriiche",

Du sollst jederzeit bedenken - ein guter Pilot ist
ein sicherer Pilot: Es ist besser, ein alter Pilot
zu sein, als ein leichtsinniger!



