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Die den Betrieb des Luftfahrzeuges

betreffentlen Uhterlagen sind vom

Bundesamt für Zi:villuftfahrt aì's

Luftf ahrzeug-F1 ughandbuch ge-

n¡'hmigt od€r 'ónerkannt. Sie bìlden

-ine Grundlage dgs Luftti.¡chtigkeits-

.ugnisses und diirfen nur durôh das

Bundesamt fiir Zivilluftfahrt oder in

dessen Auftrag geändert werden.

Bei Aenderungen in der Ausrüstunþ

ist dem Bundesamt fir Zivilluftfahrtr
unverzügl ich eirt Arbeitsberícht iT'
Doppel unter Angabe von. ee..y'!clr¡. un$

Hebel arm der. ein- und ausgebàt11,!1,'

leile zusarmen mìt dem vo¡tiêùås:llen,

Flughandbuch zuzustel l"!. ' .-,'

srq

Le champ d'utilisation de I'aéronef

de navigabil ité.
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Das Luftfahrzeug da¡f nu¡ lacn d!9s91

Fìughandbuch, das an Bord mitzufi.ihren

ist,' betrieben werderi.

Der Zuì asgqngsberej ch .dgs .Luftj.lfr,r¡
zeuges ist. im Anhang zu¡n Luftti.ichtig-

i' 'tl. "keitszeugnìs festgelêgt.
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Hauptsächlichste Daten des Luftfahrzeuges,
Données principales de l.'aénonef

Masse und, Schwerpunktlage
Masse et posltion, du. centre de. g:av.ité

*l.l, Höchstzultissige Abf l,ugmasse,. .Kat
Slasse rnaximal'e autor.isée au, décol1age Çat
* Andere Kategorien siehe Fl.ughandbuch

Autres catêgories votr manuel' dè. vol'

1.2 Höchstzulässige Landemasse
Masse maximale autorisée à lratter:rissage
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.3 Leermasse
Masse à vide
In der Leermasse sind inbeoriffen:
Ddrii la niasse ã vide sont ðamp¡iS:' 
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i nr AusrUstung gemäss Ausr:Usturilsliste jll
\9 L'êqulpement selon Ia 1iste d!équtpëmënlt '1,iue
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Nìcht verwendbarer Treibstoff
Le carburant non utilisabl.e

Nicht verwendbarer Schmierstoff

êt hge-

Lest (si

Le lubrifiant non utilisable
'iifr,;rr:.. i r:rrì'i,

Verwendbarer',Sel¡mignstgff ¡',
Le lubrifiant uti lisable
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llasse å vlde

Schwerpùnktlagè
Posltion du cen-
tre de gravité

teernrasse-tiloment
l,ioment de la nasse
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Zuladung
Charge utileDatum

Date
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Flughanclbuch
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ÐÍnleitunþ
InhaltsvereeichnÍ s

RevisÍonsl iste
ABSATZ I = ALLGEMEINES
* Beschrefbung und Daten* Besch::eibung der verschlecLenen

Instrumente
- Armaturenbrett* Kl:atstof fverteilung
- filel<trizität* G::undansichten
- Ruderausschlag

ABSATZ If = BETRIEBSGRENZEN
* Zulassungsgrundlagen
- Geschwindigkeitsgr:enzen
- Lastvielfache
- HöehstzulässÍges Fluggewicht
- Schwerpunktbestimrnung
-: f{lnwelsschÍlder
- Motorbetriebsgrenzen* Kraftstoff * Flugflgur:en -

Verbote*' BetriebsbeschränkunEen in der'Kategorie "UtiJ-ity"
ABSA.TZ III = NOTVERFAIÍREN
* Motorbrand lm Fluge und
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- Ausfalf der Ll-chtmaschine
- Vergase::vereísung
- Notlandung
- Unfrelwilliges TrudeLn
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rLUGI{ANDBUCH

DR 400/i s0 R

Nr 5/vom 6.02,1975

BEMERKUNG

FUR H0-27*HM- 1 B0/1 3S PR0PELLIR GELTTN

DTE DRE HZAHLËINSCHRANKUNG AUF DËN SETTIN

1 .5 (friebwerk), 2,4 (Motorbetriebsgrenzen),
4.8 (Reiseflushöhe).

H0CHSTZULASSI0E DREHZAHL t 27O0 U/vtn.

0,4 (s )
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['1uç1hanc1buclr

nR 400/180 R

Nr. l/vom 1. 09. 72

¡\bsa Lz I - Àl.lclemcÍ nes

l. ) Resch¡leil¡ung und Massclaten
Daten =

- Spannwei be (m) B ,7 2
* GosamtlåÍnge (m) 6,96
- Gesarnt.höhe (nr) 2,23
- Boclenf reiheit cler Luf tschraube (m) = 0,254
* BodenfreÍheit der Luft.schraube bei plattemVor:derstossdämpfer uncl Bugradroifen * p""itf"

TragfJ-.ächq

- Die Tragf läche cles Typs 'rJoDnL', ist elnzelholmicr
mit Dacronbespannung

* SLreckung * 5r35
-' I{nickung am F}üc{elende = 14o (Flächerrunterseito)
- Flügeltiefe des recirteckl-gon Tel-les = IrTl m
* Gesamtfläche = 13,6 m2

Oue¡:¡rude l:

- Gesantfläche der beiden euerruder (m2) t,15
- Ausschlagwinkel = Sei.Le l^*lS

Die Quer;r:uder: sind vo' clem Kntìppel- clu:rc]"i Umlenk*hebel,
l(abel uncl Rollen betätiqt
Die Olrerruder sincl statisch ausgeqlichen.

1.1



Ílughandbuch
DR 400/180 R

t'trr. l/vom j.09.72

Metallische Landeklappen
- Gesamtf läche der beidem Lancleklappen (m2) 0,669
* Die l(lappen sind durch einen Iïebel, der slch zwf s-

chdn den beíden Vorde rsitzen befl.ndet, handbetätj"qL..
* 3 verrieçyelte SLellungen sincl verfügbar

1) Eingefahrene Klappen : 0o

2) Stelluns 1 : tso :g (15 mm) für: Start.

3) SLellung 2 r UO":g (15 mm) für ï,anrlunq

Bemerkung In Stellung SLart. uncl Landung ist ei-n

Spiel von 15 mm an der hinteren Kante der Klappen
normål.

11öhenleitwerk
Gesamtfäche : 2,BB m2

Das tlöhenleftv¡erk ist ein statisch ausgeglichenes
Pendelruder und wird durch Kabel betätiqt. Es hat eÍn
metallisches, automatiscires Anti-T?\ß. Dieses T"'AB kann
zusätetich als Trimmrude¡: durch ein Hínstellungsrad,
das sich zwischen den beiden Vorclersitzen l:ef ind<¡L,
betät,lgt werden. Díe Einstellung desTABS ist durch
eÍne G:r:aduie:rung angegeben von rt0 rr .[ür Vol.1st,ur zf luq
bi s n I0 r' f ür Vol l ste iqf lug.

Höhe nleitwerlçrusschlag : SeÍte l"* l5

Fläche des Ànti*ta]:s - 0,26 m2

Ausschlag cles Anti-tabs = Seit-e l"*1.5

1..?-



FI handbuch
DR 400/Ì80 R

Nr. l./vom 1.09.1:

Seitenleítwerk
- Gêsambf l-äche des SeitenleitwerJcs (m2) =

- Die Betätigung des Seit.enleitwerltes j_st

und erfolgt durch pedale uncl Kabel.
* Ausschläge des Seitenleitwerkes = Seite

0,63
kLassi sch

t*t 5

Fah¡:werk

Das sta:rre Þreibeinfahrwerk besteht aus 3 gleichen,
verkleldeten Råídern und besitzt eine oleopneumatische
Feder:ung mit langem Federv¡eq.

Der "ô,usbau cler Radverkleidungen verursacht. ej.ne
er"ìrebliche Vermj,nderung der Fluq-und Steigç¡eschwin*
digkeiten.

Das Bugfahrwerlc ist mlt den Seiten;rncler*pecla1en durch
Betätigr-rng.shebel mit Federn qel<oppelt.
Es ist auch mit einer im Flug automatischen Verr:iege-
lung des Rades in der Flugaehse ausç¡e.rüstet (entlas*
tete¡: Stossdämpfer) .

- Radabstand des llauptfahrv¡erl<es (m) t 2,58
- Abstand zwischen Haupt:rädern. unc}

Bugr:ad (m) : ). ,65* Radg.r:össe : 380 x 150
- Reifen : DUT.TTLOP AERO oc]er I{I,ABNR*COLOMRNS* Reifendruck : I"linL.en : 2,0 Ì:ar

Vorne : 1,8 bar
Stossdämpfe:r : T'.iIeç¡ Ilinten 1.80 mm

Vorne 160 mnt

t.l



I'-1u hanclbuch

DR 400/180 R

Nr. l/vom f.09.72

Dr uck

Du rck

ör:

hi"nten I 515 bar

4,5 bar

4

vol t1ê z

SHELï, trlilicl
I3P ilydraul"j-c 1 IATlRO)

Bremsen

Di.e Bremsen sind hyclraulJ-sch. Jed.es Racl rles
llauptfahrvte¡:kes hat sei.nen eigenen BremskreÍs.
Die B¡:emsunq erfolgt am nncle cles pedalr¿eges bei Bet.ä*tigung des Se.itenrudêr:s von den Vorclersitzen auc.Dle Hanclbremsc ist auf die beiden }Iar-rpträcter tätig.Es lst erforderlich, das abgestellte Èluqzeug mit-Keilen zu blockieren.
Flydraul ische Br:emsf 1üsslglceib * l1IL,H.5ó0ó-A

4,4'



Flughandi:uch
DR 400/180 R

Ausgabe 9 Juni B0

T r iebv¡er lc

Mol-or * LYCO|{ING
4 Zylinder Boxer Mot,or
Luf tqelcühlt

Typ=o360A
I{öchste Daue¡:clr"ehzahl = 2700 U,/mn
Ve¡:dÍchtung = 8,5 / t
uöchsL.e Temperatur am Zylinderkopf = 260"C

Höchste Zylln<lertomperat,u:: = 160"C
Drchrichlung des Motors = Uhreeigersinn
Zi.indungsfolge = ï*3^2-4
Anmerkung : Flõchstclrehzahl irn Norrnalbereich =. 2ôOO U/mÍn.

OL

Tnhalt = ],5 L
ölclruct : Leerlauf = 1,75 bar

Normal * 4,2 bis 6,3 bar
ölwahl nach ,\uËsênLemperatur I

A,ussentemperatur über 15o : SAE 50 Nr
Àussentemperatur zv¡ischen SOdC rrnd -AooC:

llöchste Oltem¡reratur : 11Bo C

"L;l.eKtrlrz].t:at

Eine roLe Signallanrpe leuchlet bei Auefalf des
ra{:of s.
Jieses NeLz ist clurch eine 40 Ampere Sicherung
chützt.

100
SAE 40 Nr B0

Gene..

ges-.

1.5



Flughandbucl'i
DR 400/180 R

Ì.1r. l/vorn 1..09.72

Kr aftstof f
Flugzeugbenzin Minimale Oktanzahl- 91-96

oder 100*130
oder 115*145

Kraf tstof f clrucl< Maximal 0,420 bar
ErwünschL 0 t210 bar
l4inimal 0,035 bar

Ilauptkiaftstoffbehälter Ìrinten = 110 L
(diä letzten t0 L dieses Behälters slncl nur l-m llorl*
zontalf.l"ug zu ver\rlen<Ien) .

Der |iahn befin.clet sich auf der vo:rcleren Konsole.

Das Triebvrerlç ve.r:füç¡t über eine Vergaservorwä):mun9*
klappe, die durch einen Bowdenzug betätigt wird, und
zvlai entweder vöIlig ocler qar nichtr so\ùJ-ê 'über: eínen
Gemischreqlor (çrell:er zugknopf) .

t.6
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Flughandbuch
ÐR 400/rB0 R

Nr.1,/vom I.09.'12

Kabine
Die i(abine !st durch eine abv¡erfbare SchÍe]¡ehaube
zugänglich, die nach vorn geöffnet v.rird.

Die zwej" vo¡:de:ren Sitze verfügen ü}:er sechs Sitzpo*
si-tionen.

Di"e Vorde.ren und hínteren Sitze sind normalerweise
mit 2 Sicherheitsgurten mit Schnellverschl-üssen
versehen.
Ausdehnung der Kal:Íne :

Länge t
Breite I
Höhe 1

Kl-imaanlage

2 Belüfter ant Armaturenbretl sorgen für Frischluftzu-
fuhr.
Menqe und Richtung sind r:egelbar:.
Zur Vevfügung stehen ebenfalls *

1) fine úorricht,ung zur BeseJ-tlgung des Beschla-
genseins.

2) Kabinenheì-zung

Die lleizung frrnktionie.rt über elnen wärmeumLauscher
am :rechten ÄusPuf fmantel.

,62
' 10
,23

m
m
m

],8



Flughandbuclt
DR 400,/1.80 R

Nr. I/vom 1. û9.72

Besch.r'eibung der Verschj-edenen Inst,rumente
a) Standardi-ns brumente

- Doppelte Gashebet (Betätigung der Einspritzpumpe)
* Gemischregler: (gelber Zughebel)
- Ver gase r:vo.r:wärmr:ng
- Batteri"eschalLer
- Kontaktschlüssel mil Zündungsprüfung
- Änlasserdr:uclcknopf
- Itabinenentìüftung* Zuglcnopf für Kabinenheizung
- Zugknopf für Scheibenentfroste:r* Kraftstoffh?hn mit. 2 Posítlonen
- Akustische Uber ziehwarnung
* Ilandg.r:Íff der ÌIandbremse
- Trimmungseinste1 lungsr:ad
- Benzinuhr für HauPttank

* öltemperätur anzeÌ.ger
.- Zytlnde r:lcopf temperaturtho.rmometer
* Amperemete:tî* Þrehzahlmesser mit Flugstundenzähler
- Magnetischer l(oniPass
* Libell-e
* Fah¡:Lmesse:r
- tlöhenmesser
- Var iomete ¡:

- öftünfer uncl the¡:nosLatisches Ventil

- Warnlampen für

- Schutzschalber

I.andeklappen
Kraf tstof f 'r:'êserve
ö1ar uck
Benzind r uckLich{:maschine
Aü;i¿üññèä-if es SchelePPse iles
i
Ï,lar:nl.ampen
Elektrische Anzeigen
Elelctrische PumPe
Üherz.lehvlarnung
Anlasser
Ver schi.edene s
T-,i cht"mnschi.ne

I "c)

für



Irlughandbucl"¡

DR 400,/180 R

N:r , l/vom I .09 .12

Schleppkupplunç¡ mÍt Betätigun-qshebel und
Befestigung.
Rückspieç¡el

b) Zusatzausrüstung
* Äussenthermometer in der Windschutzscheibe* Fernthermometer für die AussenLemperalur* Kompass über dem InstrumentenbreLt,
- Elelctr j-scher Fernkompass
- GemlschlcontroLJ,e* Lacledr:uckmesser
- Feínhöhenmesser in Fuss (: Zelqe'r)* JAEGER Stundenzähler:* Borduhr* Vakuummesser für Bi-indfluç¡instrumentenkonLrolle
- Pnêumatischer Kurskreisel
- Pneumatischer l(ünstliche:: Horieont (durch

Vakuumpumpê gespeLche r t)
- Elektrischer Künstlicher Horizont mi.t Unter*

brechschalter und Sicherung.* Bordbr:ettbelerrchtung = 2 role Lampen mit Poten-
tiomete r* Heizbares Sbaurohr + Schalter und Signallampe

- Entst,ört,er elektrischer Vlendezeiger
- "BRITTÀIN'r Wendeaeiger
- Kollisic¡nsleuchLe
- VifF Funksp r echqer ät
- Radiol<ompass_ VOR
- 

.rTC

- DMtr

- Ilc¡chf r equenzr:adio
- Marker Beacon
* Ve:r:gaser:LemPeraturanzeige r
* necúter uird linlcer Scheinrverfer + Schalter und

Sicher:ung
- Navigationsbeleuchtung
- I(ühlungsklappe an de¡r unterren Motorhaube.

l.r0
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TLUOHANDBUCH

DR 400/1 Bo R

Nr 7 /Vom 28.'06'.1977

AR},IATURENBRE Nr 1.

K
0
A
5
F
q

l,{

B
s
c.

z
A

1

2
7
B

I
l0
11
12
13
14
15'tó

17
1B
19
20
21
22
,a
24
25
26
27
2B
30
31

Gashebel
Borduhr ( Z r".)
Komposs (zu.)
Fohrtmesser
KUnstlicher Horizont (Zus) oder Komposs
Höhenne s se r
Li be IIe
Kurskreisel (Zus)
Vo riorneter
Vakuurnrnesser (Zus)
LUftuno
Funk (Zus)
LqdedrUck (Zus)
Drehzohlmesser
roftstof fanzeíge hinten
Itemperotur
rnperemeter
icheruns 40 A
unk .5teðker (Zus. )
chutzsc ho 1te r
o rn 1o mpen
ord brettbeleuchtung
chutzsc ho lte r
ic he rungen
Undung
n-l-osser

(Zus" )

32 Houptscholter
33 Lichtmoschine
34 Gemischregler
35 Ksbinen heizung
3ó VergoservorwHrmumg
37 E lel<tr. Zugotzpumpe
43 - 4+ - 45 Sicherungen
47 Schleppklinkenhebel
4.8 Kroftstof'F Anzeiger Zusctztqnk

1.11 (o)



Fl,1]G11AN DßT.1Clt

Drl 4.oo/ 18olì
¡t.vlru 8"1*øs Ílahtn Nr 7/von ?-&,06.1977

Atìil^TlJRliNrß1.ìrilT"1' N r 2

Ko nr ass

l.-
2*
')-
-)

4-(-
(,'
7-
B-
9-

'l 1ì -

Borclr-rhr (Zus,)
Ii¡rhrtnresse-r:
I(üns t- L iclter 1.lcr:i.zr:n t-

Iìöhenmesser'.
Li.be 1. l.e
Ku:rshre i..s e l. ( Zus . )
Va¡iorneter
Drehzahlmesserr:
Benzi.ndruck (a"s')
Zus .

Vaklruntmes s tìr (ros,¡
0el. Lr:nrpcraLut:
l,adedrr-rcl<mess er
Am¡:leremeter o. V<:ltrneLer
1(raf ts tol- f anzcí g

l.,ii 1. t rrng
GashebeL
I:'rrn1< S tle cl(er ( Zrt . )
Schutzschå.lter
Ziintlrrng
Scht-tlz.sch¡ I ter

22 * Kat> írrenhei. zun¡¡
23 - trlar:n1.ant1>r,:rt

24 - Çertischr:egler
2-5 - Ver¡,,aservor:r.ridr:murrg
2(r - Uar-r¡:t.schâl ter: und

i,i clr l¡nas ch i.ne

11 -
tL -

13 -
th -
l5 -
l6 -
1.7 -
10 _

l9 "
?.o )

?-1 -

1.,11 (h)

@

a
cat

Rad io
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]ILUGIIANÐRUCI]

DR 400/rB0 R

Í'ef"rq!_q{.:Êf q!qqr

l.ln . l/vom 1.09 " ?2

Fl.uqrichlung

Verqaser

MoLor ançtreLr:iebene
Ilr:af totollf PumPe

i,7

ßr a ndschott
Elekt. BenzinpumPe

ÍIntlüf Lung I'i.l-Ler u. EnLwässe*
rung

Branclhahn **--*Þ

IIinLerer Tank
l. 10 l,ite¡:

inf iitl "t,t 
¡"=Þ

zen

Llntwåisser:ung

I(taf stoffanze ige

T

-f-'rankenl:Iüf tunq über
rlem RnmPf

4 '12



ll'1uç¡ha nclbr"rch

DR 400/180 R Nr.1 vei'n "1 .09.12

I'1uq icÌ'rtunq.T

I

An.l asser

l3a t t-e r l. e r e l- a i s

Br:andscho tt

$i.cherunçJ \- wr Lichtnascir-ì.ne
40 Ä

Schu bzschalter

Schem¿r cle¡: I"'lleltLrj"schen Anl.age

'lY

Lich tma sch"i.n.e

Rabt"erie

Spannungs r eg1.er

Amper emeter r

-t-

t. r3
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93:l 6 nrnl
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25,sDrto

9r5 
o'l_.0,5o

120;t- 0,50
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Flughandbuch
DR 400/rB0 R

N ¡: . t,/vom I " 09 .72

a)

ABSATZ TT - BSTRTEBSGRENZEN

b)

Z ulêF sunqsgrundlagen
Das Flugzêug DR 400/180 R "SCHLEPPER'1 lst. am
28.11.L972 fn NormaL* und Utitity - KategorLe.,r
gemäs's folgenden technischen BesLtinmungen zugè*
Iassen wo::den *
- Ãllgemeine Bestl-mmungen der Vorechriften

AIR 2CI52, ergänzt am 6. Junl 1966.* Zus¿itzliche BestJ-rnrnungen zur Anpassung an FAR,
part 23, Änderung 7.

- Besondere Best.immung hinsl-chtl"ich des Hauhrenab-
wu¡:f s.

Zul-j¡ss{ge llöchstqêschT'¡LndLqkel-Cen belm Höchst(fe*
rqtcht (EAS)
Vne (HöchstzulåissJ-ge Geschwlndtgkett) 308 Std,/km
Vno (Höchste Geschwind. bel llormalf lug) 260 Std,/lcm
Vc (Relsegeschwlndigkeit) 260 Std/km
Va (Manövergeschwindigkeit) 215 std/k¡n
Vfe (I{ðchstgeschvrindJ-gkelt mit ausge-

fahrenen Landeklappen) f7û Std,lkm

Me::lczelchên,auf :dem f'ahr.,Lmesser
* Rote¡: Radlalstrlch (vne) = 308 std/kn* Gelber Bogen von 260 bíb 308 std/km

Vorsichtsberelchr flüri bel ruhiger Luft,* Grîiner Bogen von 99 bts 26CI Std,/km
Nc¡rmaler Flugbe::eich.* Welsser Bogen von 87 bis 170 St¿l/km

.,F).ugbereich mit K1-appen
-Uberziehwarnung ¡ die llupe funkt,ioniert
l0*15 Std,/kn vor d,em AbrLss.

c) Lastvietfache beLm Höchstgewicht

- Klappen eingefahren ¡

n = + 3r8 und * 1r9 Normal Kateg.
* Klappen ausgefahr:en i

n=+2Utility Kategorie bel 910 kcr =
n * + 4'4 und '2r2' ?..1



Fluqhan dbuch
DR 400/180 R

Nr, l/vom 1. 09. 72

d) Itöchstzulåissiqes I'luggewicht (ks)
* Start : 1.000 Jcq

- Landunc¡ : 1000 kg'

Schwerd'unktbestimm ung
rlugzeuç¡lage ; ober:er Holm des Rumpfes waagerechL.
,chwerpunktbezug I Vorderkante des rechteckigenTeiles der Tragf läcire.
Länge d^er Bezugsflüqeltiefe : lrTl m

I(atego:r:ie "Ir1" i
vordere Grenze = 0,205 m bel 750 kg (f.29)

0,428 m bei 1000k9 (Zss)
Zv¡ischen dj.esen Gewichten ist die Verlagerung
l.inea.r "

hintere Gr:enze = 0r564 m (339)
(dj-ese Grenze isb. ftir l"rgendwelche Gev¡ichte gültig)

Vor: jedem Flug muss sich de¡: Pilot vergewisse.r:n,
dass das Gewich{: und die Schwerpunkt.lage in den
vorcÌeschriebenen Grenzen liegen.

Anmerkur¡g : Die hinte::e Sihzbanlc muss einen, /\n*
schnatlqur:t p.ro passagier haben.

?.'. ?-



['3.uçhaådbuch

nR 400ir80 R Nr"l,/vom t"09.1972

Ladedlrlgramrn

t{g

10 t0
s{ o

7$0

q,205 q42 E O5ó41?T, 231, sll,
f) Obltgatðrl.sche IIlnweJ-sschl-lder

T}

4)

6epltckraum
60 kg Maxlmal

Sd.ehe $chwerpunktdlag r amm
NTCHT RÄT]CITE¡I

2)

3) Flugwette r lage :t iìçf *VfR
ln nicht verelsendem
Berelch.

$chleppanwefsungen eind j"ni amt.]ích anerkannten
Fluqhandbuch enthalten.

lXcl H

kst U

DC



Flu handbuch
DR 400/180 R

Ausgabe 9 .uni, B0

q\

Diesos Fluqzeug darf als No::mal- oder Nutz*
flugzeug en'Lspr:echend den Àngaben des amt,lich
anerkannten Fluqhandbuches bet¡:ieben werden.
Sämllj.che Markierungen und llinweisschilder:
beziehen sich bei diesem Flugzeuq auf dessen
l\nwendung als Nc¡r:nalf lugzeug.
Bei dessen Anwendung a1s blutzflugzeug so11 auf
das F'lughandbuch Bezug genommen v¡erd.en.

Säntliche l(unstf lugmanöver einsci"rlie,sslich
Trudeln sind als Nor:malflugzeug verboten,

Anmerkung Manövergeschv¡indigkeit Va = 21.5 Std/km =
Hðchstgeschwindj.gkeiL fü¡: clen vollen
Buderausschlag{uðhen*, Seiten*und Querru-cler) .

e) l'lotorbetriebsgrenzen :

lïöclrsLe Dauerdrehzahl : 27A0 U/mn(roter Radlàl*r{ch'
t'löchste Zylínclerlcopftemperatur : 260"

öi, : llcichste Têmperatur: tl8" (rote¡: st.rich) :

l)lormaler Druclc : 4,5 bis 6¡3 ba¡:
(grüner Bogen)

Ger: ingsLer Drllcl(
l:re j^m ].ee:rlauf I l- r 75 bar

Benzin : Gerinqster Druck : 0r035 bar

h) Mer:kzeichen auf clem Drehzahlmesser :

Roter' Rer:eich zv¡ischen
Grüne¡: Be¡:eich zv¡ischen
RoLe¡: Raclialst,rich bei

2150 uncl 2350 U/min.
2350 und 2700 U/Min.
27 00 tJ/MLn .

Für H0-27-HM-1So/.l38 :
Griiner Bereích zwischen 2150
Roter Rqdiolstrich beí 2700

UN

u/r4
d 27oo ulYin
in

Annerl<ung : litichsLrJrehzahl. im Normalberei.ch - 2600 lJ/Mjn

2,L



Fluqhandbuch
DR 400/.180 R

Nr. t/vom 1.09.72

i ) 1(raf tstof f : Fluctzeug-Benzin
MinimaleOlctanzahl 91./e6

ode.r'"100/130

oder 1 15,/ 14 5

?anlc

Haupttank

Tnhal-t

110 Liter

j ) SchmiermítLel

Inhalt des Behälters
Mindeststand
iIöchststand

1() Fluqf igul: en

überziehen : si-ehe 5.1

irnmer kung

.1
t)

B

6

L
L
L

I Quarts)
4 Quarts)
B Quarts)

Als Norma]- und NuLzflugzeug Kunstflug
und Trucleln nicht e.¡:laubt.

2.5



Flughandbuch
DR 400./rB0 R Nr. l-lvom I .09 . I912

Bet.rf ebsbe-s chränkunqen Ín der' KaLeqol:ie
"UtiIity"

rn dieser l{ategorie sind folgertde Manöver zugerassen :

Steilkurven
Langsame l\cht.
llochgezogene Stelll<urven
Gef ahreneinweisung (Äbl<ippen)

Diese Manöver sollen unt,er: fo)-genden Bedinqungen
durchgefüh::t werden =

Die hinteren Sítze sollen unbesetzt sein =
Die Eingangs* und Ausgangsgeschwindtglcei.ten

sol-1en innerhalb des normalen FJ.r:gbereiches liegen.

2. 5a



Fluqhandbuch
DR 400/180 R

ll r . l1vom l, t9 ,7 2

ABSATZ ]TT NCITVERF/\}fRTi}T

1) Motorbrand lm llluqe
I{.raftstof fhahn schliessen
Krîaftstoff ausflj"egen (Vollqas)
Zündkontakte unlerbrechen
Hauptschalter und Gonerato'r vor der

sci"lalten
Landunq aus

Anmerkung 2 Durch dl-e Unt.erbreciru
funkti-oníert ar¡ch di.e
ni"cht mehr.

ng des llaupt sciralte r s
Ube r z i.ehwa::nunq

2) ¡fotÕrbr.ä.nd am Bodon

Die Moto.rverllleidunqen nicht
Den Strahl des Feuerlöschers
oder j-n den Auspuf f richten.

hochìreben.
j-n clen Änsaì-rctschacht

3) Ausfall der LlchLmaschine
Wenn das Amperemeter' "Entlaclung" anzeigi:. Lichtmas-
chine ausschalten und den E-l-ektr:i-zi-t.ätsverlrrauch
auf ein l4inÍmum besch.ränken (Raclio, Instrumeni:e) .

Dann liefe:r:t die Bat,t,er:ie den Strc¡m a1. 1ei"n. Dey
Motor kann einwandf rei vrei-te r -lauf en.

4) Vergaserver ej-sung

Wenn Ladedr:ucl< oder Drehzahl. ohne Veråinderung von
Geschwindlg)<eil oder ltluç¡hijl-re abnehmen, Vergaser-
vorlvärmung vo1. I drehen. (Zucrl(nopf mj.t 2 St.e1lun*
gên : alles oder nichL.s) .

Die Tatsache, dass die Vergasorvorvrärntunc¡ ocioq'aù1
v¡írd., ruilt. nor:malerv¡eise ej.nen Àb.fal."l der Drehzal-rl-
um 150 U/mn hervor und erl:öirt den Verbrauch.
Wenn die Vereisltng sehr' stark ís{:, dj-e Vergase rvor*
wär:rnung zieiren und VolJ-ç¡as cteben.

lr



Íluqhandbuch
DR 400/180 R

Nr. I/vom 1.09. ?å

5) Notlandung .

S icherheítsgu r te iÌberpr-uf en

I{raftstoffzufu}rr unLerb:rechen und vo¡: dem Landen
den llauptschaLLer ausschalten, um dem Risiko des
Feuer:anfangens aus dem Ïrtege zu gehen.

r\nmêr:kung I)

Im Falle einer Verformung der it{otorhauber dte
etwa bei einer Notlandung auftreten könnte und
eine normale offnung nach vorn der Schiebehaube
verhinder:n würde, sollte dle llauhenabwu:rfvorr'Ích-
tung betätigt vrerden. (die 2 ¡:oten Rinçe ziehen
und das Hauptschloss entrîiegeln).

6) Im Falle un freiwilliqen T¡:udelns :

ausgleichen durch lleutralstell"ung der Quer: yttd
Iföhãnr:ucler. Seitenruder: entgegen der'Drehrich*
tung. Die Landeklappen müssen elngefahr:en sel"n.

3, '2'



F lrrlihr: n d buc h

DR 4oo/1 80 R

Nr. 1/vom 1 .t9,72

ABSATZ IV * Nor;'r::Ivc.r'ir:l:ren

1 ) Fluc¿vo¡:berei lungen

Vo.:: jedem Flug muss mon sich versichern, doss die
Bcl;rcì,"rng und der Schrverpunkt innerhnlb der vorges-
ch-riebenen Grenzen Iie12en (t.B, mit Hilfe des Dia*
grcrmrns)

Bes'timmune, der Schwerp unktlose für bekonnte Gewichte

Tr.¡'t s¡Jc hli clre s Lee rgewic ht KE
nr. KgTo.L srlchliches Leergewich'Lsmoment

Dn"i:rlm Unterschri.fft:

Dc¡r zu.i"åJssiclen Bel"aciezustqnd mittels folgenden Doter..
ernitteln:

- Possoc¡iere vo.rne

- Pa ss'r,qiere lrin-Le¡r

- Krs f ts'Lof f
- þepücl<

+ 0141 m

+ 1,19 m

+1,12n
+ 1,90 m

4.1



F 1uq hand buch

DR 400/l B0 R

Nr. 1 fvo,n 1.09,72

Berechnunq des
Be lnd ung szL; stondes

Mus terflug le ug
(Beispiel) ïhr Flugzeug

Gewicht
Ks

Momen'L
M. Ks

Gewicht
ks

l'lomen t
M. Ks

,i

Leergewicht

Krnftstoff

Possaqj.e::e vor:ne

Passogiere hi.nten

Gepilck

2

3

4

5

5ó0

80

154.

66

40

1 33,9

89,6

63,1

78,5

76,a

Flr:ggewicht und Momen' 900 441 ,o

Díesen Punkt (++l m.k s bei 900 ks)
hwerpunktbe re

ouf dem Diogrom
ich suchen. Do erfijr den zuläs stgen 5c

in den zulüssig en Ereichfdllt, ist dieser Belode-
zustond zuldssi_ g.
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{Jugl'ran{buch
DR 400/180 R

llr.l./vorn I.A9,12,

¿) Vo):tIu rollo

Hauptschalter ein (BaLterieschalter)
I{ra f tstof f anzeige prüf en
Ilauptschalte¡r åudschalten (ziehen),
takte unterbrechen, i(raftstoffhat¡n
FIöhenkorrektu:: (Gemisch) gezoge¡1.

I

Maqne blcon-
ceðffnet,

2. Vor dem ersten Flug am Tage uncl nach jecler
Betankung nach einigen Ruheminuten K:r:aftstoff -

ablass drücken (sÌehe Tabelle I-l2)
Verschluss des KraftstoffÌ:¡eträl-ters prüfen

Tankentlüftung prüfen
Sauberl<eit cler statischen D'rrrcl<entnahme prtif en

3. Leitwe¡k über:prüfen
T:rÍmnung überprüfen (Scha rniere f ¡:ei)
Seitenleitwerksscharnie re überprüfèn.

4. Landeklappen und Scirarniere prüfen
Slclr versíche rn, dass die I(lappen in Stellung
"eÍngefahren" gut am Anschlaq anlieqen.

5. Die Scharnie e der Querruder prüfen
Ve.ranke;r:ungsseile und Buqrä.clgabel enLfernen

6 Zustand. cles l{aupLfahrrverks pr:üfen i

. Reifendruck hinten : 2 ba¡:

. Re i. f enclr'ucic vo r n I 1. , B l:a r'
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Flughandbuch ttrr:. 1/vom L09,12
DR 400/180 R

P.r:üfen, ob der Gang der Federbeine mj..ndestens
TOmm beträqt. Ðie untere Marþ'i.er'ung muss sichtbar sein
lllugzeug unbeladen, LrgendeLne Kraftstoffü1lung.

Wenn das nicht der Fall j.sL, Federbein ar:f fül*
Ien. (Druck is'L auf dem Fåhrgestell. angege)ren)
Raclverkl-eidung pr:üfen.

Pr:ìif en, ob die Kabi.nenhaube saube r j"st.

ölstand prüfen (nicht wenÍger als 1 r 9 Liter*
l4a r:kierung no 2)
Volltanken (für einen Iänç¡er:en Flug)
Luftschraube, Spinner und Luftlej-tbleche
prüfen
Lufteintritt des Ànsaugscl-rachtes prüfen und
sich von der SauberkeíL überzeugen.
BefestJ-gung cles Àuspuffs prüfen
Fll"ter eàtwässe¡:n
Wenn notwendig, clen Lu:ftfilter clemontieren
gnd rein.l-gen
Olkont.rolldeckel schlj.essen und verriegeln
Die Befestigung der obe.ren MoLorhaube prüfen
Vor dem e¡:sten Flug am Tage die vollstäncliqe
Vor f lugkontrolJ"e durchführen
Anschliessend kann die lrüfun,o auf den ZusLand
der Steuerr.ng beschränkt werden
Befestigurrg des GePäcks Priifen

B

i1l



I'luqhanclbuch
DR 400/180 R

Nr . ]/vom 1. 09. 72

3) Vor Inbetriebnahme des l'{otors
Die Sj-tze verrieqel"n und dle Sicherheitsgurte befes
tigen
ltie Kabine schliessen und verríeqel.n
Die Rucle¡:gängÍglceit überprüfen
Dle Parkbiemse zi-ehen (Marklerung auf dem G.riff
oben)
I{auptschaller "ein"
Tr inrmung auf Stel lung " neuf r al "
Gemisôhhebel voll .relch (clrüclcen)
Vergaser:vorv¡ärmung "austt (drücken)
KrafLsLoff auf $tellung rrauf'r
Landelclappen einf ahren

4) Inbetrieirnahme des Motors
Efelçtrische Fumpe einschal"ten
Wenn die Pumpbewegungen nachlassen'
pumpe (Gashebel) betätlgenr Vollgas
zv¡ar 2 mal .

Gas weqnehmen

Magnetkontal<Le links (Stellunq "Left" L)
Ânlassen
KonLal<te auf
Drehzahl so
lcaltem lfette
1äuft.

" Botlttt
niedriq wie mögllch hatten (bes ' bel
r) abei erhöhen bis der Motor rùnd

Anlassschwierígì<eiten verbunden mi b

uncl schv¡arzem Òualm aus d.em Àuspuff
dass cler MoLor' "versof f en" lst '

Zündung ar-rs, Vollgas geben, Luftschraube ungefåihr
zehnmai mit Anlasåer drehen 1assen, unt ü5erflus*
;i;;; Treii:stoff aus clen zylinder:n zu entfernen'

die Einsprlte-
geben, und

einem "puff"
ze j-gen an,

4-4



Flughandbuch
DR 400/180 R

Nr. 1/vom r.09.72

Nor'malen AnlassvorgançJ ohne zu pum[)en vrÍederho]-en.
Itlenn d.er Motor nicht genug Kraft.sboff bekommt
(Wint,el:) ist es erfo:r:derlicir, zrrsäi:zliclre Einsprj-t-
uungen vorzunehmen.
Bei den er:st,en korrekten Zündungen langsam Gas
geben, um gleichmässlge Umdreìrungen zu erhal"t.en.
Wenn es seh:r: kalt. ist., die luftschr:aube mit, <1er
Hand durchd:rehen (Zündung und. llauptschalter: aus)
dann so vrie oJren erwähnt verfahren.

Anmer:kung r Den llnlasser: zwischen jeclenr Versuch
etsras ruhen lassen, da.mit e.r nj-cht
überhÍtzt wird.

5) Rollen

Br:emsen blockier:t, etwas Gas geben, daml.b c1j,e Nase
des Flugzeugs auf und nieder geht, und um sich zu
ver:sichern, dass clas vordere Rad nj-cht fest ist.

Fa;rkbremse lösen
Vo¡:sichtig rollen, um so weit r,¡ie mög1ich
plötzlíchen Bre¡nsvorîg¿rnct zu verme iden"
Normale Drehzahl lm Sta¡rcl : 1200 UpM (ftir
Kühl-unq)

einen

qute

Beim Ger'adeausrollen sollen clie Peclale so wenig
v/ie möql.ich benutzf v/erden.

Díe Ku¡:ven am Boden sollten i"mme¡: mit niedricter
Gescl-ivlind igkeit ger:ollt tr¡erc1en.

4.5



{lw-þ_+¡dþucb
DR 400/180 R

Nr . l/vom 1. 09 ' 72

BeÍm Rollen mit SeiLenwínd zusäLzlïch Querruder
anwenden um das Flugzeug zr: Jcontrollieren.
Auf Schotterboden besonder:s vr:rsichtig rollen
(es besÈbht die Gefahr, dass SLeine gegen die Lufè *

schrau]:e, Radverkleldunþen und geç¡en das llöhenl-eit-
werk geschleuclert werclen) .

Anme¡kunq ! Ða die Kühlunq ftir: den Flug berechnet
ist,, tjberhi.tzung cles lr{otors durch Vr:lJ*
gasprobe vermeiclen. tr{enn es sehr feucht
und kalt ist, die Vergaservc¡rv¡är:mung
während des Rollens ziehen {nicht vcr-
gessen, síe für den Sta¡:t wíetler hln-
einzudrücken) .

6) Vor dem SLart
iìiênn notwendiq (I{lnLer) , l¡ei 1200 Up}',I v¡armlaufen
lassen.
Keine VollgasP¡:obe machen
Magnete bei rbOO up¡t ej-nzeln prüfen (125 Uplt{

höchste.
Differenz zwischen belclen }{agneten u¡d I + 2)

ãti"ã""g b.i loO0-up¡,t kurzzei.Íis zum tiberpríJtîen
aus- und einschal"ten.
Inst¡:umente und Funk Pr:üf en '
Ü¡ric¡e check*Punkte Prüfen.

'f ) Starît
Ve.rgaservo.rwärmunq "aus" (gedr:ück-t) und Geml-sch

"voll r:elch" (ein)
Langsãm Vollgas geben
l4otorkontrolle. (étanclclrehzahl 2200 UpM) ' I{enn c1j'e-niãi-tránr 

niedrJ-ger 1"iegt, den starL unterl:rechen
und Motor Prüfen.
Das vordere Rad nicht entlasLen' um das Kurshalten
zu erleichten.
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I'J-uqhandbuch

DR 400/1Bo R

Nr" l,/vom 1.0q.72

Mlt ungefähr 1.00 Sbd,/lcm deutlich abheben'
Fahrt aufholen
Steigen bei ca. 120 Std/knt

Start im Seitenv¡ind
Çue¡:.ruc1er benutzen, um die <lem Vrlincl zuzuschrei-
bende Lransversale Komponente zu mindern.
Dås Fl-ugzeug auf eine hötrere GeschvrÍ'rrdtgkeit als
normal beschleunigen.
u ügíg startenr üll eine erneute Boclenber:ührung zu

vermeiden.
nås flugzeug in der Luft gog<:n clen i¡lj"nd ri.cirten'
um dle Äbt¡:if f t zu kolrígieren'

8) SF.eíg_f lug
Überflieqen von Hindernissen
Optimale r Steigwinkel mit erste'r Raste der: K1'aplren

bei 130 Std/km-

Normaler Stei

l\nme:r:lcun LI

1

LandeklaPPen einfahr en
vãïig**, - 

ðeserrwit aigL*it auf optimal'e Flugøesch*
*irraigfteit cles ¡ãJt"tt steiqens von 150 st'd/km
1: ringen
Trimmung regulíeren
Elektriãche PrrnPe "atls "

Der: Steigfluç4 rni.L dem qrössten $teig-
ri"tãl dårf nur von l<uizer Dauer: sein'
und zwar vtegen delr lrlatorklìhlunq '
öïá iet"ten 10 r'iter des hinteren
irãrã"iãiii'ehärters können nicht im

stàiqf f ug gebr aucht we r clen '

4.1



Fluqhandbuch
DR 400/180 R

Nr . I/vom f.09.72

s) Rei se f lug
l{1t dem Gashebel die çrevrünschtc MoLorleistung
r:egulieren.
Trimmung requlieren.
Gemisch miL, Gemiscirhebel- reguli.er:en = Gemisch
allmählích verärmcn, bís cler MoL,or nicht mehr
r:und läuftr und dann so vi.el anreicl"ren, bis er
qle íchmässiq läu'tt.
Das Gemisch muss nach jeder Drehza,hl-oder Höhen-

änderung neu eingestel-lt vrerclo.n.

Reisefluqhöhe :

Um eine g1-eichbleÍbende Leistung zu halten, muss
der Gashebe] Lrei- Zunahme de¡: llöhe qedvücl<t, werden
(Siehe liapit el Leisi:ungen)
Ës ]:estehen alsc: mechanisch gesehen Jceine Beclenken,
einen "scltnellen" Reisefl-ugl:erelch zu wählen'
solange er: unte.r 2700 Upl.l tiegt (Maximumdrehzahl)
un<l clie Leistuncr selbsb unter 75? lie-qt.

10) SÍnkflug
Vergascrvorv;är:ntung systematisch zj-ehen, l'{oto'rdreh-
zahl reduzieren.
Die Geschwinclíqkeít. irerabnehnten und Flugzeug aus-
t r immen .

Gemisch r¡ol1 rei-ch
Dj-e elel<trisclre L)uln¡:e in Betrj-eb setzen
Unter: 170 Std,/km Klappen je nach Beqlalf ausfahren'
Flrrgzeug austri.mmen.
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FLughandþuc_h

DR 4OO,11BO R

Nr . .l/vom I . Ag .7 2,

Anmerkunq

I 1) Ljrndung

An fluggeschwindigke i b :

Vi = 1, 3 mal so schnell wj.e d j_e

keit
Vi = 115 St.d/km bei 1000 kg

Bei einem länqeren SinhfJ.i_rq von Zeit zu
Zeit Gas geben, daml-t der tr{otor sj.ch
erwärmt.

fìt.all-qe s chwindig-

Ve:;gaservorwärmung ganz gezogen rrn<l ver riegelt
Gemlsch vol]. reÍch
Die Geschwi"ndigkeit besonclers bei starJ<em ltind
übe :rvrachen,
Anschv¡eben

Verfehfte Landung (Durchsta¡:ten)
Tn jedem Falle l<ann man wieder Gas qeJ:en
Vergaservor:wärmung "aus" (dräcken)
Klappen so bal.cl vlie möglich auf Stel-luncl "Start"
( r. RasLe)

Land lm Seitenwind
Änf1ug in Horjzontalquerläge uncl Ausgleich der
Abtrlfft. oder: Anflug mit einer hänqenden F1äche
(Windsette) oder beides kombiniert.
Knüppel gerade vor dem Àufseteen ziehen
Ge:racleaus wel-te):rcrl1en mittels Pedal - und
Querrucle.r:steuerung, die \dej-ter gcgen di,e ldj-ndv"i"ch-
tung betätigt wird.

12) Nach der Landung
Tm Rollen die Klappen eínfahren
Im Stancl dÍe l(lappen ausfah¡en (so r^rerden Schäclen
l:eim Aussteigen der Passagi-ere ve rmieclen) .
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Fluqhanclbuclr
DR 400/180 R

lilr . I /vorn | .09 .7 2

Die Parl<bremse festsetzen
l4otor auf 1200 UpM
Unterbrechung der: MagneLkontakte sowie
Magnete prüfen.
Gemisch voll arm (ziehen) , so dass cler
fätlt, Zündung "aus"
HauptschaJ-te:r " aus "
Kr af tstof fhahn schli-es sen
Keil unter dle belden llaupträder, falls
Iich.

einzelne

l1[otor aus*

er forder*

l3) Unterbr'lngung do s Flucfzeuqes
Beim Rangieren des Flugzêuges Rugraclqabel ver'-
wenden.
Das Buqrad kann bei hlnte.¡:er Schworpunktlaçle
sowelt enllastet v¿erclen class es verriecJelb ist.
Entrtegeln durch lle::unterdrücken cler Nase ocler
fleben des hlnteren RumPfes.

Ànme:rkung : Ein zu sLa:rker
Rades wirkL auf
Ifaupträder.

Einschlag cles vorcleren
die Bremse eines <ler

14) Verankerung
Flugzeug t¡ei Rückenvrind absLel'len
Ðen KnÍlppel mi.t dem Sicher:heitsgr:rt des PiloLen
festmachen
Befestlgung ül:er: clie 2 Rinç¡e unter tlen f lüqeln
uncl üirei ¿èn Ring hinter cLe¡r F1-ugzeugrumpf '
Die Parkbremse nicht fesbziehen
Kei"l unter die Räder:
Kal¡Ínenha.u]¡e über ziohen '
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Ftughandbqch
DR 400/180 R

Nr. t/vom I.A9.12

15) Vor sichlsma ssnahmen im ünterstand

Ohne l{aubenabdecl(ung verursacìrt. die Sonne blauq
Streifen auf der Verglasung.

Auf die Sauberkeit achten, wenn das Flunzer:g ei'ne
Zeitlang nicht qeftogen wurcle

"Etvras Mühe lohn'L sich immer"

Ml-ndestens alle 2 i'lochen die Luftschraube ein
paarmal dr:ehen. damit clie Motortej.le qeölt werden'

Wenn der Tank v<¡l-l ist, lvird clie itonde nsierung

innerhalb dessel ben ve rml-eclen .
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Flnghandbuch
Dn 400/ì80 lt ,&Áæ* e.bm ä¿eto Àurgnhe ? JLrn.i" B0

L ÂRþTBTifiCIIH ÀI{K UNü

Ði.e geset"ø1-ir:he li:irmglrenze fijr. llas fì.Ilr¡1zer"r¡i
Ðlt400llÍÐnbe i nr zul,iiss i gon l1öchstabfJ rrp.gr:wi r:hr

von 100) l<y¡ lreIr:i¡1!.7i',3 dR (A)

Der unter tlr.rrl ¡r¡"..61'"I ichen lr,le¡¡stredinf¡,rrrìgen
trrm.i. t;teiI f:c' Lür.nr¡rerge.l trcl.r.ii¡1 l. bei rlc:r. hiich¡;tzuliissl_
flen l)*ìuer(lro,llzah I 7A cl$ (^ ) 

\,
Diesies FI rrP,r.r,r¡r.{ erf-i.il lt ¡rlstt rl i e ¡:"osct:zl. Lr..}rrrrr
Lirrnhcetiürrnìtnfi(ìtì gemãss r.lt'm .,ìmt I ir.llr*ll Liár-mr:.e.r_lgnis
lìlr t'l 4 5 (1? .1?,.1 979 )
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DR 400,/LB0 R

ABSATZ V - TTETSTT'NGEN

1) Seltenwlndgrenzê (erpr:obt)

40 Stilril<m 25 mph 22 l(ts

2) AbrissqeschwLndlqkei tên (beim Gesamtqewlcht) IAS

ln St,d,/km

I 6ooSchräglage 00 3ûo

Ohne
K1-appen 99 r06 '140

Klappen
Stellung J. 93 99 131 I

Klappen
Stellung 2 87 93 r23

3) Fahr.tnessê relchunq
Da die Fahrtmessepnlage qènäu angepasst íst' ist
die Angezelgte Geschwindigkeit der Nenngeschwin-
digkeit gletch

Vl = Nenngeschwindigkeit
Die Angeeelgte Geschwindigkeit v¡ird also nur: je
nach U6he uñd Aussentempe:r:atur kor:r:igiert'
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Flughandbuch Nr . l,/vom 1. 09.72
DR 400/1.80 R

STE T GGE SCHVJTNDTGKET TEN

Standar daLnosphär e
Landeklappen 0ó
Vollgas, Optimale Gemischeinstell.ung
Luftschraube : Sensenich 76 * 58

Bei f000 kq !

Steiggeschwindigl<eit. in Boclennähe : 5r6 m/s
Diese GeschwindÍgkeit wird mít jeclem 1,000 Fuss um
0, 25' m,/s ve:r:rinqer i:
Dienstgipfelhöhe z 20 000 Fuss
Optimale GeschwÍncligkeít : 160 krn/h in Bodennähe

r:nd 140 km/h bei 20 000 Fuss

Bei 800 kq

Steiggeschwinrligkeit Ln Bodennähe t 7,7 m/s
Díese Geschvrindíqkeit wird mit jedem 1000 Fuss
um 0,28 m/s verringert
Dienstqipfelhöhe : 25 000 Fuss

Einfl-uss der lemperatur :

Mit jedem 10oC ü]cer cler Standar:dtemperaturr sinkt
die Dienstgipfelhöhe um 1000 Fuss und dfe Steíg-
.¡eschwindigìceit üm 0,25 m/s

GLE ITIILUGLE Ï STUNGEN

Gleitwinlcel 9,3 bei Vi. = f 45 km,/h mì-t ausgeschal*
têtem l{otor.

i{ede:r: clie Ëlöhe noch die Temperatur: üben eÍnen
benrerkbar:en Einf luss aus.
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I'lughanclbuch
DF.400/rB0 R

Nr . l/vom I.09.72

Leistunqen im Horí zonta lfluq

Beim Höchstgetvicirt von 1000 kg
In Stanclardatmosphäre
l{it optimaler Geml seheinstel-Iung
Ohne I{r af tstof f .roserve
Bei WindstÍ1le
Luftschraube : Sensenich 76-58

#Prozcnl
der

ñ¡rhld¡ttl,

tn
L/st

Vêf,ht¡h

--"fÊ
3 69070 36,5

Hoh c

Fu¡¡ x'lOû

tn

0

Gcschvln-
dis keit
tn ltnfh
r lr¡-å-)*

¿3\)

7503.176 228 63

8253.0 3.40226 56

27 00

T2

3. r4 .ltso¿r 3422r0

75031218 5B

83028 t5 3. 525.3T2 2r5

2600

3.33 '750a12l2 580

79029 3.4854208o

.8 155.0 27.t5204T2

2500

7803.56281" 9B 520

7904..0449 )11.9 4.2400 6.

I0.5T2 1.90 À1 .26 4..r4

5.4



, ! aii:]!:]l!cll
llR 4û4r.1r80 ìì

iir, lfyç1¡1 I . tì9. 7;,1

I¡'ñlln$TF.ÐCliEl;

äc i t¡in{ìs I il l.e i ?.llre Í Lc !il.apFers t:e j".1 r¡¡:ct

Bei 10û0 kg
ger

ìlr *nsenbe t ä-
¿iguì19 (ßctan
ôder Graspi.sLe)

In jede:r Ral;r¡en gibL die or stê ZåhI d j.e f..1ì1ç- rìncl tìo1-l5tre c]:c
Ltberflt"rg eÍncs l5 rn Ilin<ic¡ni.sscs,-.oi ei.ner Gpsclrvi.ndial(eit V -
tìc+ Fì.ugzerrnos.

625 (360)

in :!reLer zitiscl¡qn clem
1,3 VsO uncl dûm llãl-tan

'lf ì nf I1¡ss voN Cegânvl-nC ; bei ì C¡ ¡inoten x 0,1.9 rrrr.l.r-iplizi.erelt
bei.20 Knotcn x 0.64 nulCi.Fl.izieren
]:¡:i 30 Knôlen x 0.5.1 mÌrJ.tj-ll.j.zieren

trei 800 kg
if hlre ßr eñrscn])e-

ì:ät iq unçi
{crã_episte)

460 (245)

49n (265)

51s (285)

5fìr (27s)

53s (300)

565 (320)

sss (3r0)

590 (33S)

It:.t massrqer
Bremsenilc L.i-
tigung {I-leton
odßr {:raârri.ste)

380 (165)

4Co ( I 75)

420 (190)

410 (185)

4is {200)

d50 (215)

4s0 (20s)

4 80 (22s)

505 (240)

'Jnne LirèaJtcìll)ô-
tâtì.9un.f

(Çrêsll:i.shci

550 (11.c)

5Êo (3-1,n)

{i15 {:ìSrj}

605 {34s)

640 (370)

680 {40û)

6?.0 (390)

711¡ (420)

760 t{50)

44s (205)

A'1ñ ()tft\

a)00 (2-lr )

41)0 (?30)

520 (250)

5s0 (270)

540 (?60)

5?5 (280)

6rcl {300)

'lenì?cratur

lìt-d = 15

.r 35

13

.st,l - 7

+2i

srd---I
r. l9

liöltc
ll..r t

0

40ü0

8í100

q(



Flughandbuch
DR 400/lB0 R

I'1r.1/vom I.A9.72

1\BSATZ VT LAUFBNDE VIARTUNG

:1.) Reinl-guns
tt{it Wasser und^ Sel.fe vlaschen. }'lit r:einem I¡Iasser
spülen. In kej-nem Fâ1} mlt einem Schlauch absprit*
zen.

Lack mit sehr v,¡enj-g äLzenden MitteJ-n polierèn
I(eine Silikc¡nmittel benutzen
Für die KaÌ:lnenhaube ist Plexipot anzuwenden

2\ olwechsel

De:¡: õlwechsel muss a1le 50 Stunden durchgeführt
we::den.

Anmerkung : Für
9ên I

clie 50* und 100-Stundenüberpr:üf un-
siehe InlarLungshandbucir.

6.1



FJ"ughanclbucir

DR 400/180 R ll r . $7rro* 6.02 "1975

ABSATZ VII - Zu sützliche Anweisungen:
t ) schle e rfo h ren

s /tAa n."Schlepper" erhdlt =Verstäri<ung, die im lferl<Ei-ne relle
eingebaut wird.* Eine Schleppvor:riehtung, clie aus einem Rohrgest.eJ.lund einem Aérazur llajcen ,Typ 12 À besteirt.

- ßinen Auskti.khebel, cler vðm pÍloten l,etätigL wird.' frin HÍnr"¡elsschilcl , clas in d.er Nähe cles Àusklink_irebels angel:racht- r^rir<1 .

Luftschr:aul:en, die im S chleptr zulässiq sínd -
-ge elflu ze

unLer nornÌa
Bereich),

schle = 76-58,76-54 (i6*64
en Schl.eppbecli-nøungen Ì.n ej..nen

g
t
erät
r itíschen

BannerscÞlSnn = 76-
S chleppberlingungen* 
AU55ËR DIM HCI-2z-Hþr 1

3 nõEnll L uõZ E ucs clrrrrip

54 (76-58 gerät unlor normalenj.n einen krj..bj,schen Bereich).
Bol1 3S
PVERFAT"IREN =

Zu clen ül:lichen Verfahren kommt die Erprobung des
Flugzeug beziel"lunc{sv¡eise Sege}fJ"ugueugi"rakens hinzu.
Schle fluq =

ËrsLe Rast.e der Lan<laklappen bis Vi 140 (tiber cliese
Çeschwindiqke j.t e j.ngefalrren) .

Voi.lqas boi. jeden Sb.eiçlf1ug
Absinlcen = I,ti.cht unLer 2500 u/l.{in drosseln, um oinetu gr.osse Àbl¿:ül-r"lr:nçÌ des Motors zu vermej-c1en - Ðmp*
chlene Sinkgeschrvj-n<licil<eit = Vi 250 km/h.

SCHLÐPPGE SCII'{]}.ID:I GTiITIT =
g"gçf,f lugze$.gg = Jecle Ìreljebige GeschrvÍndigtceit
zv¡ischen cler uri.nimalen Schleppgcscirwinrliql:eii- des
l4ot-o r f lugzer:c¡cs Vr und <Ler hðõ[ist zulässÌf en Schlepp-
geschv,li-ncliglteit des Segelflugzeuges i"sì: anvrend.bar.

7.1



Flughondbuch

ÞR 40ûl18o R Nr,1/vom 1.A9.1972

Þia opti.mola Steiggeschwindigkeit h'dnEt von den Leis*
tungen der jeweiligen Segelfiugzeuge ãb : gei Segel-
flugzeugen.mit .geringer FliÍchenbelcstung und mittJ.erer
CIleitzohl ist die opiimole Geschwindigkãít Vr, vrührend
diese beí Segelflugzeugen mit sehr hoñer Flöchenbelos*
tung und Gleítzqhl ìiber .l30 

km/h liegcn mog,

Eine höhere Steíggeschwíndigkeit kqnn erforderlich
werden, folls die Motorobkijhlung kritisch wird.

BAI{NER5CHLEPPVE R FAHREN

Fslls im Fluge eingehokt wird ("pick up"), solJ- dos
hlugzeug mít 100 km/h onfliegen.

Eine Geschwindigkeit, die Vb noh ist, solI im gonzen
Flug eingeholten werden.

Beim Bonnerflug mit gerínger Gesclrwindigkeit und bei
heissem l,rletter soll notfolls ouf die unlere Motorhoube
eine Kloppe (siehe Skizze 5S-319) zwecks besserer
Motorkühlung einegebout werden.

Der Finbqu dieser Kloppe ist noch l,rlunsch im Werk nrögliclr.

Zu den üblichen Verfqhren kommen
den Flugzeughoken ousprobieren.

folgende Purrkte hinzu

'7.2



Flug'Ìrándbuch
DR 400/180 R Nr.l.,/vom 1.09.f972

BETRT ER SBE SCHRiiNKUNGEN

1) 2\ 3)

1 1.0 1r5 L¿5

95 r00 120

Mindestwert de r: Geschv,¡indÍgkelL
dos geschleppten Segelflug-
zellges ln km/h 135 r.4 0 150

Höchst,gevrichL de.ç Segelflug*
zeuges in Kg Vz l:ei Vr =
0,7 m/s 970 '7 65 42A

750. s95 330

230. 155 65

Gewicht des Schleppflugzeuges
in Kg Mj-nimale Geschwindigkeit
bei 5egel-flugzeugschlepp Vr j-n
kmr/h

Minimale GeschwÍncliqkeit bej.
Bannerschl,epp Vh in km,/h

Höchstgewicht rles Segelflug-
zeuges in Kg Vz bei Vr =
I,7 nr/s

Ilöchstzulässige r Wert von
100. Cx. .fì des .Þanners

ANMERKUNG =

Fal1 des normalen Betriebes = vollbetankt, ein Pllot-"
2) Fall cler PiloLenschulung lm Schl-epp

3) Àusnahmefal-l- = Transpor:t einer Besatzung bei"m
Rückhol-flug eines l.eicirLen Segelflugzeuges od,er
/\Ï:wurf von 1'luqb1ättern tnit l<leinem Banner.

BRUCII}'ESTTGIfi:IT DfrS SCHLEPFSEÏLES =
* l.laxima I =
* l'li-nimal- =

1.000 da j)¡

0,8 Mal- das Ge\,vicht des Seqelf lugzeuges



Flughandbuch

DR 400/180 R Nr.1/vom 1.09.1972

SCI,ILEPPLËISTUNGUN TN m/s =

STARTLETSTIJN I'f A,UF GRÄSP]STE BBT StrGEL]ILUGUEUG MIT

Gewicht cTes Schleppfluqzeuges
Äb]<ippgeschwj.ndic¡keit, Vc mj-t
e¡:ster Raste der Landeklappen
(km,¡h)

Steiggeschwindigkeit j.n
Boderrnähe bei- Vr mit dem
ungünstigsten Segel f tugzeug
(gemäss FAR 23,65 b) (m,zs) -

Bei Vr ohne Segelf IucJzeug tm/s)
Bei Vb mit dem ungünstigsten
ßanner (m/s)

Bei Vb ohne Banner (m/s)

7 5 01<g

83

2,65
7 ,25

2 ,65
6 r 35

B4 Oks

BB

2,8
5t45

2,9
6 ,25

1 000k9

96

3r05
4'5

3,05
4rg

RAD

GETTTCHT DES SC}ILEPFFLUGZEUGES ?50 Kq

Gewicht des Segelflugzer:qes

llöl-re Temperatur

300 kq 600 kq

15" C 375 (205) 535 (300)
7' o 35" C 4.1s (230) 5es (335)

St 7" c sr0 (285)

4 000 :f: b. 27" C 565 (325)

745 (430)

83s (4 e5)



Flughandbuch
DR 400/180 tì I'{r . .t/vom 1.09. I912

GEi/,lTC DnS SCIILEPPPLUGZ$UGüS : 840 k

Iföhe

t/t o

GEhiTCI.IT DES SCNLTPPTLUGUEUçJJS 1000 kg

¡/ o sL 1.50 c
350 c

660

735

(380)

(435)

4000 Ft 70 C

2-7" c
925

1040

(555)

(63s)

.n joden Rahmen wird dj e Gesamì-srL.reicke ín Me ter
angegeben, die vom $tärt ei.nschliesslich Rollsbrecl<e
bj"s zum Überf lug einês 15 m lfj ndernisses l¡ei V = l r 3

Vs l e¡forderlich i.st.
(zwíschen l(lammern stehL die Rol1st-reclce, die l:is 1.1
Vs I erforderli.ch ist).

Gev¡j"cht cles Segelft_ugzeuges 300 l<q 600 I:q

Temper at,u r

:t.50 c
35" C

465

515

(260)

(2e0)
655

730

(37s)

(425)

IJ*

4000 Fr
J"C

27o c
635

710

(3 65 )

(415)
925

r 040

(s5s)
(63s)

?rì



Flughond buch

DR 40CIl18o R Nr. 3/vonr 29,5.73

2) finbou eines Zusatztonl<s r

( ouf Wunsch )

ïnholt = 50 L
Hebelorm = 1,
Ëin bo u s'be1le

Um den Krq f ts Lof f ous dem Zuscrtztcrnl< zu benvtzen,
soll erst eine genUgende Menge ous dem hinteren
Tqnk verbrsucht werden, donn so11 bei Betdtigung
des ouf der vorderen Konsole befindl-ichen Zughe6els
den Krqftstoff ous dem Zusqtztcrnk irr den hinteren
Tonk geleitet werden.

Die KrqftstofFmenge im Zusotztqnk rvird durch einen
Anzeiger im rechten Teil des Tns'brunrentenbrettes
on gegeben .

7.6

i ter
61 m

: unter dem Gepöckroun¡.



t L"ur"ìtu\NOBUCt-.t

r)lr 1{oo/ I B()R
¡\usgâbe Nr 6

v. I0.0"5. t97(r

)

3) BrrRI[BsANilrrsr.ilcrN ruR DIN AU TOPILOTEN

l{irr9-l.eveller [00 AIRI MITCtjËt.L

CINTURYl -AK3Oó

2 ) BETRrIBsBËscHRÂNKITNGEN

3)

Autopi.loten bei Stqrt r.rnd Lqndung nicht einscholten_

NOÏVERFAHREN

4.I. VORFLUçKONTROLLT

* Autopilot*flouptscholter ouf "EIN" (noch oben)

* Den "TlJflN" Knop{ nc¡ch Links urrcl lcchts dreherr,
und prUf en. closs dr:* Knúp¡rel dom erllsprechend
reogí e rt.

Bei 5tðrurig korr¡r der ¿\r,'topilot ousgesclroltet werden,
und zrvcrr durch DrUcken der Kniþpel.t.aste
oder durch ¡lusscholten des Autopilot- l-fnuptscholters
(clrr Instrumen tenbrett Iinks)
Ausserdem konn mon bei eingeschqlteten Ar"rtopiloten
dqs Krìuppêl- mit llondkroft betlttigr,rn.

4 ) NOR|.4ALVIRËAtfiEtJ

TYP

7.7



FLUGHÀNDBUCH
DR 400/ l Sorì

Ausgobe Nr 6,

v- 10. CI5.1976

* Beim Rollen soll geprijft werden, <loss bel neutruler
Stellung des "TURN" Knop{es dos -lcnürrpel slch
entgogeñ der gefohrenen Kurvsn dreht'

* Diç Bewegung der Querruder soll geprUft werden'

- PrUfen, doss der Autopilot durch DrUcken der Toste
orrÌ xnupper ousgocchaltet r¿ird'

4.2 VgJ-.51g,{t Jnd ,!qndurrÉ

Den þlouptschsltsr des Autopiloten quf ''AUS"

"cholten 
(näch unten)

Nochdetx dle Horizontolloge des Flugzougs . r r-t"biií;r;rt und ¿iã Hut'"nruãertrimmung eínsestellt
;;;;;-;i;å-¿åi n,Iàpii"t - r-rouptecholter our

"çfN" gescholtet.
Bei neutrq ler Stellung des "ryRN" - Kno.pfes

,ird*Jãr iTRrM" K";;i-;. åingestellt, doss ¡keine

Kursobweichvng entsteht'
Eíne Kuwe konn ontvedsr durch Betötigung der

: I iï'å igi5 : : : s î$äilr 
offi 

;o r #'[giå :ååi?:rffiJ. I
eingeleitet werden.'

4.3 , Ste íqflus, Rei se flua. 5ln kfluo

Anmerk un c¡

tin horízontqler FIug ohne Abveichuns ugT Tu1ê
erfordert *in* g*iãu. fiñstellung.der AutopLlot -
îiiilå,"å"uãi Ëiñr''äi;;;ì;' Libeir-Anzeige in der

l'1it te .

7,8



Fluqhandhuch

nR400/tBon

nlåss¿r

Branrlschalî

Siclrerung .ã.^..
áO A Schulzsch¡lter

Flugrichtunç

Bãtterie relâis

Anlasserrelais

Ausqabe B -Nov,l979

Woclì se I s t romoe nÈra (o r

B¡tterìe

Spannungsregler

Amperemeler oder

Vollnreter

['r

f lA
ì

i,
i', r iliiitli

i

I

I

i

I

'ü

SCHE M A DER

ËLTKTRISCHEN ANLAGE

+

7,9
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Fluçhandbuclr

0fi 400/1Bon
AusgabeB -Nov, l979

ÀUSRUSruNßSLlSTT

' Fahrtmee6er.,..
- llb'hen¡neesr:r l. . .

- Wendezeiger.. ,.
- Vari.ometer.,...
* Drehzahl¡nesser,
* Magnel kompase..,,.
- Âmperernter odgr voltmeter..,
- Temp€råtur und öldruck
* Krafe toffvorratanzeige¡: und

krsfts tofftlruck

- Zündschalter und anlaaaer., ..
- Cemiechhebel.
- Êlek. putup. ..
- Vergaoerworwärung,
- Bedíenknöpfe fùr lleizungean-

UOCLICHE SITLLü¡GTN

I
2

3

4-26
5-20-26
6-21

8

9
- Cashebel,.... .... 10
- Batterie und alternator-

8chaltêr... 11
l2
13
14
15

16
L7
18

- Schutzscfialter + Sicheruaegn',
- F'riechluftdüse

ÂUT WUNSTH

- llb:henmeeser 2..-.'

1a9e.....,,

* E. G. T,..

20-5

2h
25-26^27
28
29
30
3L-20'23-9,(

- Ki.inetlicher Horizonl . '. 2l
- KteiselkompÉsÉ .., 22
* ¡\ussenbordtenrperatur., ¡..'... 23
- Vaku¡rmanzeiger.
- Funkgeräte....
- Bordbre ttbeleuclrtung. .

- Sropuhr.....
- Warntampên... .

- Zyl.inderkopf temperåtur. .

- StundentbÏ1er
- Ladedruck.. ' .

- VergasertemPeråtur.., . . .

7.I I

31.-20-23
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Funkgeràteanschluss

Trimmanzeiger

Trimms!eue¡rad

E o'ooocooocoo
tó

Parkbrer*se

8¡andhahn

e13 eì5

ì
¡1

n
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25
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fluohandbuch

ûn d00/180fì

A11S RI'S TUNCLIS TN

- Fatrrtnnsser. ...* IIi:jlrerrrne*ser: 1.. ,

- tlcnclezeiger,...
- !¡¿rrir:¡¡ete r.,,.,* I)l:el¡e¿ltlrner¡ser.
- Mngnr:tltompârì$. 6

- Àmpererner"er oder Vc¡Ltmeter".. 1

- Ternperntur und öLdruck...... " B

- Kr¡f tetoffvorratanzei ger uncl
Kraftn tofftlruck 9

- Çashel:e 1.

-26
^2CI-7"6

-2I

IO
l.t
)"2

r3
l4
lct)

t6
17
18

20'5
27
?2
2:\
2 4-35- 3{}

2.5'2(t *27 - 32.

2B
29

30
3 I -?O- 2 3_ç¡.r.;* 3l - l1¡- 35 -
16-37

tl*20-23-33

Ausqahefl -Nov.l?7?

l.locr,r filn s'ml,Lullfitll

.1 ,)

.3

.4

.5

- IJ¡ltterie + ¡ll.tern¡rtorachalter
- Zündachaltar uncl anl**ser. ..,
- (lemischhebel..
* F.1ek. lurnp.
- Ve rg.toe rwolwärung.
- Bedienk¡röpfe für lleieungran-

lnge. ,

- Schutuschalter + Sícherungen
* Frís ch l-r¡f rdüse

AIJÍ' hITIN crl

- Ilöhenmeaser 2"
- Kiin¡¡ t liche r 'llori zont
- lireise lkr:mPnas .

- Âusse nltc.rrdt*rnpe ratur,.. "..,.
- Vâkur¡lnån zei g;er
- Funkge räte .

* tlordbret'tbe leuclr rrtng' . .
* Stofruhr
- Warnl.ampen .""
-'Zy 1.í n,ltrrkop f ternPeretur.

rt. $. T.
Íitr¡rrrlenea'h le r., . . . .

1,¡¡dE{¡r,rck,
Ve r g, a ri ti r Le nrpe r nt: r: r '

{

7.tl

t4-35-3ti*37



F 1 ughandbuch
DR 400/180 R

Ausgabe 10 - Dez 87

BRTlTES
ARMATURËNBRETT

(Typ 88)

42
44

11

l2
o

CI{t
40

@@@ræ
@

35o 4t
3045

2g

3'!

34

4'l
m

ü

32

33

7.14



F 1 ughandbuch
DR 400/180 R

Ausgabe '10 - 0e z 87

l,..,Fahrtmesçer
?,...(iinstIichsr l{ori¡ont odar llöIe¡fiesçrr (SondrrruvlührunqI

3,., "Hiihnnr¡esser
4..,.2r¡satr Instruflenten
5..,.Zus¡tc tinrichtunq
6....Uendezeiger

1...,1(rrrçlrei.sel (Sonder¡us{iìhrunq) oder Varioneter
B,,..i|¡riorneter
l....Zuçatz lnstrqnent

J0.,.Zuçatz lnstrunent
1{.,.trrnkqeråt
11. . , Frr nk gerâ t
13..,$chlepphrken ltbuürf qrif I
{4..,0reh:ahlnresçer
'15...0'ldrucknes:er

1ó,..01 temperatlrnEsrer
17.,,2uçatz Ëinrichtung
18. . ,Vûl trlìetÊr

19,..2¡rsatr tinri rhtung
?0.,,Hrupttrni (llintert¡nkl
?1.., flen¡indrurknresser

??...Unterdrrckneçser (50 ll0, )

t3...$rhutzschalter
?4,,.fJech¡rl:troruqenerator + BrttBrie Schaltet
?5,..2ündrrng Ìl¿hlçch¡ lter
26...2uçaiz Einrichtunq
27,,.Vçrq¡servor*it'nk nopl

28..,Prrkbrenrsknopf
29...Schutzcch¡lte¡
30..,11ôhenrurlertri¡rr¡d
SJ,.,fìnlasrerknopf {abgedetht bein Kr¡f tçtof thahn ¡ul' Iinriehstellung]
3?,.. Tri¡rlrsteuerrad

33.,.l(1¡ßpen Bedipnhebel

34...l(r¡ftçtoffhahn
3S..,6enischraqellnop{
3ó..,AnlasEri¡çpritzpun¡e Schal ter
37,,,Schalter
38...ftheost¡ten der Instrunenttnbr¡tI le'ithten (nicht ¡'rf dem' 180iì"]

Sg,..fitotrohrheirunq (nicht auf den "180R")

40.,.IledienknlipÊ¡ {ür ft¡binenhtlüfiung und Ilei¡¡tn{

41...$írherungen
41,.. Konpasslrursk¡eise I

43. ,.ôerator
44...[larnleuchten
15..,11ilrophon/l(opfhôrer $tetker

7 .15



- FLUGHANDBIJCH

DR 4oo/1 So R

Nr.1 : vom 1-9-1972

AB5ATZ VITT

sr ndord Aurústun sli ste

Menge Art Lieferont Rgl"-e.rgnZ.. Nr 
"

1 Komposs Airpoth
1 Komplettes Triebwerk Lycoming

1 Luftschroube Senseniclr

1 Motorgestell Prioux

1 Lichtmoschine PiestolYte
1 Spannungsregler PrestolYte
1 Eatterie Sonnenschein

1 Zündungsscholter Summit

Sicherungen Cemess

1 Kroftstoffílter Le Bozec

1 Krsftstofftqnk Hinten BeouPlct

1 Ablqsshohn Le Bozec

1 Brondhohn Le Bozec

1 ËleKtrische Zusotz-
pumpe Bendix

1 Zusotspumpe Scholter Bendix

C2300 oder C2400

0360 AtA

76 r"Y BS 50*58

M0 4050

ALE 6406

vsF 720192

óMK5
10*357 290 1

A, 6M52
52 * 152

56327 K8 K8

53049 bis

47641 0

+78787

8.1



- I!uqþ4,N8-uc|l -

on aoo/tao n

Nr.1/ vorn 1 -9-1972

Men"se Aqt t*elpIggl

I Drehzohlmesser AC

1 0lternpersturmessgerdt Eltro
1 öldructmessgeröt Joeger/Trornu

1 B enzin st ondme s sger'cit
für hínteren Tonk Joeger

1 Kroftstoffvorrotsmesser Jceger

1 Benzindruck (ouf B0 gr/cnT
geeicht ) Jteger

1 Benzindrucksignollompe Rsfi
1 0ldrucksignollompe Rofi
1 0ltemperoturonzeiger Joeger

1 Signollompe für Krsfts*
toffnÍedrigstond im
hinteren Tonk. Rofi

1 Höhenmesser Bodin

1 Signol"lompen für
Birtterielodung Rof i

2 Schutzschqlter Diruptor
5 Schul-zschalter Diruptor

Réf. Nr

Rr 11

\eeze/03
74612/02

083 093 *01

s9a27o1 / AR

65651 /12
VMOS

VMO3

os947a/a1

VMO3

Type 51

VMO3

12-22

12-25

8^2



- TLUGHATDBI,CH -

DR 400/180 R

Nr.1/Von 1-9^1972

Menge Art LÍeferont

I Líbe1le Air Précision
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Your auto fuel sTC is enclosed. Thank you for ordering. Please read through all the paperwork
carefully to insure that the information on your STC ¡sìorrect. Check to make certain that the
serial numbers match thos,e of your airplane. Check also the final paragrafh on ihe airframe
STC to mâke certain that if a specific eñgine model number is .anud forit ai ii corresponas tothe model number of your engine. tf you have an engine with a model number other than what islisted on the airframe src, but one that is listed on tñe engine src then you must take thepaperwork to your local FAA, office to obtain field approvaì. Some of oui airframe STC's mayrequire different moder number engines, o. may noi specify a moder number at ail.

lf you have purchased an engine STC only then it w¡ll be necessary for you to obtain airframe
approval fromthe FAA if you intend to use the STC in a cenificatéd air[lane. This can be in theform of an airframe src or fierd approvar. one way or another airframe àpp.uàì must beobtained to legally install the engine src and use auto fuel in certificated å¡rcrart.

ln the Un¡ted States, an lA mechanic or-Certified Repair Station must install these STC,s, make a
log book entry and send in FAA form 337. Aviation officials in other .orniri"r ruv rrqr¡r"additional paperwork when.insralling the src. (canadians, please see paje + ioi ¡ìitormat¡on
unique.to your country). The papenvork in the crear repo.t forder becåm"es , p"rrun"nt pu.t ofyour aircraft paperwork,

r.a.Flight Manual Supplement is enclosed w¡th the src paperwork, place it in your A¡rprane
Flight Manual._Not all airplanes require a Flight Manual'súpplemeni. some aiplanes require
Flight Manual supplements only for certain s.-erial numbers. lf a Flight Manual öupplement isnot ¡ncluded w¡th your paperwork, it ¡s because your serial number ãoe, not in¿icate that it isrequired.

Should you eventually exchange your engine for one of the same horsepower, send us the old
engine papenrvork, the new engine serial number, and include a check tor $gS.OO. We will then
revise our records and send you new paperwork to reflect the engine .r,"nga.-Ã 

"hånge 
from anBToctaneenginetoonerequiringgl octanesuchasthel6oh;0-320Jrtr,"o-¡6orequiresa

completely new STC at $r.00 per horsepower. The red numbel on your srð faperwork is used
by us to look up your fire. prease refer to the red number o, yor, ;N,' num¡är *rren requesting
information regarding your papenruork.

Pay close attention to the octane called for on the engine STC and the fuel placards which are
enclosed. Do not use an octane lower than what is caäed for on the ung¡nu örC- iheplacards that
are enclosed must match the octane specified on the engine STC, and ie to be installäd near the
fuel filler openings. placards that do not or¡g¡nate at põtersen Av¡ation cannot be used in
conjunction w¡th the src's. Airpla¡es that were originally certified on B)/BZ ociane fuel, or
less, and which have an auto fuel src installed, are af,proved for the use of gzuL aviationgasoline' 82uL must not be used in engines requiring'an antiknock index greater than g7.
Therefore, if the auto fuel src for your engine specifies g r octane, yo, ,ürt Nor use BzuL.
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Oxygenates are placed into automotive gasoline to reduce emissions. There are three oxygenates,
alcohol, MTBE and ETBE. MTBE and ETBE are approved for use with the STC's, alcohol is not
approved. You must avoid fuel containing alcohol. Alcohol is corrosive and can damage the fuel
system. Alcohol makes vapor lock much more likely, and may reduce range. Run the alcohol
test on all the fuel you intend to use. We recommend us¡ng fuel produced by any of the major
refiners, Avoid cut-rate stations.

ENGINE OVERHAUL

Lead content of gasoline (per gallon)
100LL = 2 grams

80/87 = 1/2 gram*
automot¡ve gasoline = .001 gram

Following the lead phase out rules imposed since the 1980's it is no longer possible to obtain
leaded automotive gasoline in the United States. 100LL is now the only source of lead that
remains available. BO/87* may or may not contain lead, When it does, the maximum allowed
is 1/2 gram per gallon.

When you overhaul your engine use 1 00LL aviation gasoline for the first 25 hours to insure
adequate lead during the break-in period. Radial engines should have lead provided constantly.
A mixture of 25% 1 00LL and 7íVo unleaded automotive gasoline yields a lead content equivalent
to leaded 80/87 octane aviation gasoline. Flat engines should have lead provided either as
suggested here for radials, or by using a tank full of 100LL approximately every 75 hours.
Depending on the spec. number used during production of the valves and seats some flat engines
will not require any lead whatsoever, However since it is impossible for the aircraft owner to
determine which spec. number was used on the valves and seats, one fill-up with 100LL every
7 5 hours should solve the problem regardless of the spec. number of these parts. Since leaded
aviation gasoline will be phased out w¡thin the next few years it is recommended that, at engine
overhaul, the a¡rcraft owner should obtain complete cylinder assemblies directly from
Lycoming or Continental to insure that the parts are compatible w¡th the use of 1 00% unleaded
fuel.

VAPOR/PNEUMATIC LOCK - Under the r¡ght conditions, vapor locl< can occur with either
aviat¡on or automot¡ve gasoline. Due to its h¡gher volatilíty and lnitial Boiling Point (lBP)
automot¡ve gasoline has more potentìal for vapor and pneumatic lock. H¡gh wing grav¡ty feed
fuet systems are tess prone to vapor format¡on than are pumf fed slstems. va¡or lock is a

product of the fuel delivery system. Agiution of hot fuelor boiling 0f the fuelcan result in
vapor blockages in the fuel system which in turn starves the engine of a constant supply of
liquid fuel. Pneumatic lock occurs when the carburetor is so hot that the fuel boils when it
entefs and the engine dies because it is too rich. The situation most conduc¡ve to vapor
formation and pneumatic lock is using winter blend fuel during hot weather. Spring is the time
of year when this combination of circumstances is most l¡kely to be encountered. Caution should
be exercised when flying with winter grade gasoline during warm days. Before takeoff conduct a
full power runnup to determine that full power is being developed. A futl power runnup will aid
in removing hot fuel from within the engine compartment and replace it with cooler fuel from
the tanks. Do not attempt to take off ¡f full power cannot be obtained.
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Aviation gasoline is blended with a Reid Vapor pressure (RVp) of z year around. Automot¡ve
gasoline is blended with an RVp which can be as high as l5 during the winter and as low as 7
during the summer depending upon geographic location. There is nothing wrong with using
winter blend fuel in the winter. storing fuel purchased between octobeiand Mãrch, and tñen
using it in your airplane during operations in an o.A.T. exceeding 75 degiees F is, however, not
recommended. lf you are transporting your fuel to the airport, purchase it from a busy service
station that has a high turnover rate to insure that you are obtaining fresh fuel.

Some things you can do to avoid vapor lock include checking the condition of all fuel system hoses
and fittings. Be sure the hoses have not collapsed, or that old hoses are not allowing air to enter
the fuel system through the hose wall. Fittings must be very tight to prevent air from enter¡ng
the fuel system. Fittings and elbows in the fuel system introduce turbulence into the fuel and
therefore increase the possibility of vapor lock Therefore long runs of tubing are superior to
lines that use more fittings. Also check to be sure that fuet system lines cannot shift in flight
and come into contact with hot spots within the engine compartment. Fuel lines should be
secured in place in a manner that prevents the line from vibrat¡ng and hence adding turbulence
to the fuel. Adding fire sleeve to fuel lines within the engine compartment will insulate the
lines and cut down on heat absorbed from the engine. Vent position and condition should also be
checked, as should the condit¡on of "o" rings around the fuel filler caps, Deteriorat¡ng "o',
rings in the fuel filler caps can result in creation of a vacuum in the fuel tank and subsãquent
loss of head pressure in the fuel system.

The most likely scenario for vapor lock occurs during a subsequent takeoff. That is, when the
airplane is flown, and then parked for a short t¡me, and then iestarted for the next flight.
Following engíne shutdown, the temperature of the engine compartment will actually rise due to
the sudden loss of cooling air flow and the thermal mass of the hot engine. lf the eng¡ne is
started again shortly thereafter, the temperature of the fuel in the engine compartment may be
beyond ¡ts lBP, and thus the risk of vapor lock is at ¡ts highest. Cooling the engine compartment
after shutdowns of short durat¡on and prior to restarting will help to ãlleviate this condition.
Opening the cowling, or oil filler access door between flights provides a means for excess heat to
exit the engine com¡artment and cuts down on heat soa'k. Draining the gascolator prior to
starting the engine can also help. Vapor lock frequently occurs in the gascolator. Always make
sure you have full power before committing to a take-off.

lf the fuel becomes hot not from heat w¡thin the engine compartment, but from sitting on a hot
ramp in direct sunlight, then no amount of engine runnup will clear'the hot fuel from the
system. To prevent this situation, one should wait to fuel the airplane unt¡l the time comes to
make the flight. ln this way the fuel temperature w¡ll be that of the storage container, be ¡t a
truck or underground tank, When fueling in this manner, one must be more careful regarding
water ¡n the fuel due to condensation within the partially filled tanks of the airplane, and take
appropriate measures.

lf vapor lock is encountered in flight, the first signs would be an increase in exhaust gas
temperature (EGT) readings, since fuel flow would be restr¡cted due to vapor formation. lf the
vapor lock becomes severe enough the engine runs rough, much as it would if too lean, or it
quits altogether. once the engine begins to run rough, the pilot should immediately lower the
nose and reduce the throttle sett¡ng to the minimum required to sustain flight. This reduces fuel
flow and hence the demand placed 'on the fuel system, Normal throttle settings may be resumed
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when smooth running returns. lf the airplane has a fuel boost pump and the engine begins to
run rough, the boost p,ump should be turned on, lf the pump is already on when the engine
begins to run rough or quits, then the pump should be turned off. Adjusting the mixture control
can also help to allev¡ate these condit¡ons, Make the m¡xture rich to counter a vapor lock, lean
for pneumatic lock. The first symptom of pneumatic lock is an increase in fuel pressure
followed by rough running or engine failure.

CARB ICE - The higher volatility of auto fuel allows the fuel to absorb more heat from the
mixing air when vaporizing, resulting in ice accumulation at higher ambient temperatures.
Therefore the likelihood of carb icing is higher on automotive gasoline than on aviation gasoline,
The severity of carb icing and the methods for dealing with it are similar for both aviation and
automotive gasoline, but its onset is likely to occur at higher ambient temperatures and at lower
humidity with auto fuel: This may result in the need to select ucarb heat on" in less severe
icing conditions and for a longer duration when using automotive gasoline. Total carburetor ice
accumulation with automotive gasoline is no worse than w¡th aviation gasoline. Existing
standard cockpit instruinentation is adequate to detect carb ice formation with automotive
gasoline or aviation gasoline, You should select carb heat at the earliest onset of icing whether
or not the obvious symptoms of loss of power are experienced, Review the procedures outlined
in your owners manual for dealing with carb ice. Consult the carb ice probability charts during
your preflight planning.

LYCOMING 0-320 ENGINES - Lycoming no longer issues new data plates when the engine is
overhauled and the compression and power are increased. Therefore it is possible for a 1 60hp
0-320 engine to have a model number indicating 1 50hp. lf you have what you think is a 1 SOhp
0-320, make certain by thoroughly examining the engine logbooks and/or by contacting thè
overhaul shop, that the horsepower is índeed 1 50, not 1 60. You may also look at the top of a
piston to determine the horsepower on these engines. lf the top of the p¡ston is flat it is 1 50hp.
lf it ¡s rounded then the horsepower is 1 60. lf your Lycoming 0-320 has been upgraded to
1 60hp, then it must use 91 octane automot¡ve gasoline not 87 or 88 octane fuel. A change from
an 87 octane engine to one requiring 91 octane requires a new STC and different fuel placards.
Please contact us if you have any questions.

CANADA - The requirements of Transport Canada in regard to the installation of the auto fuel
STC's are outlined in Transport Canada document TP1 0737. Canadians should refer to this
document for instruct¡ons on installation of the automotive fuel STC's and proper log book
entr¡es which need to be made in conjunction with these STC's.

lf you have any questions regarding the use of automotive gasoline in your airplane please do not
hesitate to contact us. 308/832-2050, fax 3OB/832-231 1, pete@webworksltd.com,
wwrw.autofuelstc.com

lnnovative aero gmbh
Aeschiweg 44
cH-3700 sPlEz
tel./fax +r41 33 654 00 08
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SUPPLEMENTAL TYPE CERTIFICATE FOR THE USE OF
AUTOMOTIVE GASOLINE

ZUSAETZLICHES BAUMUSTERZEUGNIS FUER DIE VER-
WENDUNG VON AUTOBENZIN

Deutsche Uebersetzung fi.ir die Schweiz

Sehr geehrter Kunde
Sie halten Ihr Auto-Benzin STC in den Händen. Für Ihre Bestellung danken wir lhnen. Bitte lesen
Sie alle Dokumente sorgfältig durch, damit Sie über dieses STC korrekt informiert sind. prüfen Sie
bitte ebenfalls, ob die in der Dokumentation angegebenen Seriennummern, Immatrikulationen und
Laufnummern (rot) stimmen. Ueberprüfen Sie bitte ebenfalls, ob eine allfälllge Zusatzbezeichnung
des Zellen-STC, welches auf die Venryendung eines bestimmten Motors hinweist, mit der Bezeich-
nung Ihres Motors übereinstimmt. Sollte die Bezeichnung Ihres Motors zwar mit jener auf dem
Motor-STC übereinstimmen, nicht aber mit jener, die auf dem Zellen-STC aufgeführt ist, wenden
Sie sich b¡tte an uns. Es kann Flugzeuge geben, die entweder eine andere, oder überhaupt keine
Motorbezeichnung benötigen.

iollten Sie nur e¡n Motor-STC aekauft haben, dies aber in einem zeftifizierten Flugzeug verwenden
wollen, so brauchen Sie dazu die Genehmigung der nationalen Luftfahrtbehörde. Diese Genehmig-
ung kann mittels eines Zellen-STC oder einer "Grossen Aenderung" beantragt werden. So oder so
muss aber für Zelle und Motor eine Genehmigung zur Verwendung von Auto-Benzin vorhanden
sein.

Die Installation dieses STC, sowie der Eintrag in den technischen Akten mit Arbeitsbericht, muss
von einem lizenzieften Mechaniker oder einem lizenzierten Unterhaltsbetrieb durchgeführt werden.
Diese gesamte Dokumentation ist Teil der technischen Unterlagen lhres Flugzeugs. Sollte diesem
STC ein spezielles AFM-Supplement beiliegen, heften Sie es bitte lhrem Flughandbuch bei.
Nicht alle Flugzeuge benötigen ein spezielles AFM-supplement. Bei einigen Flugzeugen ist d¡es nur
bei bestimmten Seriennummern notwendig, daher haben wir die Seriennummer Ihres Flugzeugs
benötigt.

Autobenzin-STC HB d - Seite I
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Sollte Ihrer Dokumentation also kein AFM-Supplement beiliegen, so ist d¡es aufgrund der Serien-
nummer nicht nötig. Bei anderen STC's zeigt uns diese Nummer, welche Teile für das ent-
sprechende Flugzeug nötig sind.
Sollten Sie den Motorlhres Flugzeugs durch einen mit gleicher PS-Zahl ersetzen, so schicken Sie
uns einfach das Original Motor-STC des alten Motors zusammen mit der Seriennummer dés neuen
Motors zu. Wir werden dann unsere Datei revidieren und lhnen ein neues Motor-STC zusenden,
welches den Motorwechsel bestätigt. Die Kosten dafür betragen derzeit CHF. 100.-.
Der Wechsel eines B7-oktan Motors auf einen mit 9l-oktan, wie beispielsweise beim 160pS 0-320
oder 0-360 Motor bedingt ein komplett neues STC zu dezeit cHF. z.z0 / ps. Die rote Nummer
Ihres STC dient uns als ldentifikationsnummer. Bitte geben Sie diese bei einem Brieñrvechsel mit
uns zusammen mit der "HB-" -Nummer immer an.

Im STC, sowie auf den neuen Tankbeschriftungen ist eine bestimmte Mindestoktanzahl
angegeben.
Verwenden Sie kein Benzin mit tieferer Oktanzahl als auf dem Motor-STC angegeben. B¡ite be-
achten Sie das beiliegende länder-spezifische Merkblatt.
Die Tankbeschriftungskleber müssen mit den Angaben im Motor-STC übereinstimmen und sollten
nahe be¡ den TankeinfÜllstutzen aufgeklebt sein. Tankbeschriftungen, welche nicht Originalkleber
der Firma Petersen s¡nd, dürfen in Zusammenhang mit diesem src nicht verwendet werden,
Flugzeuge, welche urspr[inglich für 80/87 oktan oder tiefer zugelassen wurden und über ein Auto-
benzin-STC verfügen, düfen bleifreies B2UL Avgas verwenden. Flugzeuge, mit BB oktan oder
höher, sind für die Ven¡rendung von B2UL Avgas nicht zugelassen.

Sog, Oxygenate (Sauerstoffmittel) werden dem Autobenzin beigefügt, um die Emissionen zu
senken. Drei oxygenate werden üblicherweise verwendet : Alkohol, MTBE und ETBE. MTBE und
ETBE sind bei diesen STC's zugelassen, Alkohol aber nicht I Verwenden Sie kein alkoholhaltiges
Benzin. Alkohol ist korrosiv und kann das Benzinsystem beschädigen. Ebenso neigt Alkohol viel
mehr zu Dampfblasenbildung und kann die Reichweite herabsetzen. Testen Sie das Benzin,
welches Sie verwenden wollen, vorgängig auf seinen Alkoholgehalt (Vorgehen mittels
Beschreibung auf beigelegtem Merkblatt).
Wir empfehlen nur Markenbenzin, welches von einer der grossen internationalen Raffìnerien
hergestellt wird.
Vermeiden Sie den Kauf von Billigbenzin bei freien Händlern, da deren Qualitätsstandards nicht
sichergestellt sind.

Besondere Aufmerksamkeit benötigen die folgenden Punkte :

Engine Overhaul

Die Bleikonzentration der verschiedenen Benzine

- AVGAS BO/87
- AVGAS 1OOLL
- Autobenzin unverbleit
(- Autobenzin verbleit

0.5 g pro USGallone
2.0 S pro USGallone
0.001 g pro USGallone
0.1 g pro USGallone) meist nicht mehr erhältlich

Aufgrund des amerikanischen Clean Air Act ist es heute praktisch unmöglich, mit Ausnahme des
Avgas 10011 in den USA noch verbleites Benzin zu erhalten. Seit Anfang 2000 trift dies auch in
vielen Ländern Europas zu,
Wenn Sie Ihren Motor Überholen, verwenden Sie danach ftir die ersten 25h Avgas 100LL, damit
während der Einlaufphase das für die schmierung notwendige Blei zugeführt werden kann.
Sternmotoren sollten konstant mit Blei versorgt werden. Ein Gemisch aus 25olo Avgas 100LL und

Artobenzin-STc HB d 0502 Scite 2 -
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750lo unverbleitem Benzin entspricht der Bleiversorgung von 80/87- oktan Ben)in.
Flachbau-Motoren (Boxer, Reihenmotor, V-Typ usw.) sollten mit Blei versorgt werden entweder
wie oben für Radialmotoren beschrieben, oder mit einer Tankfüllung AvgasiOoLL alle 75h.
Entsprechend der Spez¡f¡kation bei der Herstellung von Ventilén unã Veñt¡ls¡tzen bei Flachbau-
Motgren benötigen einige dleser Motoren keine Bleivèrsorgung mehr (insb, neuere Lycoming und
TCM). Da es für den FlugzeugbesiÞer unmöglich ist, dle Spezifikation der Ventile und Ventilsitze
seines Motors zu kennen, löst elne Tankfüllung Avgas 100LL alle 75h dieses problem und stellt die
Bleiversorgung des Motors unbesehen der Spezifikation sicher. Durch die kommende Ablösung
von Avgas 10011 in den nächsten Jahren empfehlen wir, bei einer Motorüberholung nur noch
komplette Original-Zylinderkit's von Lycoming, resp. TCM zu verwendeh, da nur dijse einen 100o/o-
Bleifreibetrieb garantieren.

Dampfblasenbildung/ Pneumatic Lock

Unter den entsprechenden Bedingungen kann Dampfblasenbildung bei Avgas als auch Autobenzin
auftreten. Durch die höhere Flüchtigkeit und den tieferen Siedepuñkt hat Ãutobenzin ein grösseres
Potential für Dampfblasenbildung. Die BenzinzuFührung von Hochdeckern auf Gravitätsbaõis neigt
weniger zu Dampfblasenbildung als jene von Tefdeckern mit pumpen-Zuführung.
Dampfblasenbildung ist ein Produkt des Benzin-Zuführungssystems. Schütteln võn heissem Benzin
oder kochendes Benzin kann durch Dampfblasen das Benzinsystem blockieren und somit die
Versorgung des Motors mit flüssigem Benzin unterbinden.
Ein Pneumatic Lock, d.h. eine Unterbindung der Benz¡nzufuhr im Vergaser kann auftreten, wenn
der Vergaser so heiss ist, dass das Benzin dort zu kochen beginnt unã der Motor wegen r1ber-
reichem Gemisch abstlrbt. Die Situation für Dampfblasenbildung und Pneumatic Lock ist am
wahrscheinlichsten, wenn bel warmem Wetter Winterqualitäts-Benzin ven¡rendet wird, Frühling ist
die Zeit des Jahres, in welcher die Kombination dieser Umstände am ehesten auftreten kann,
Vorsicht ist geboten, wenn an warmen Tagen mit winterqualitäts-Benzin geflogen wird.
Kontrollieren Sie anlässlich des Run-Up Checks mittels Vollgas geben, ob ãer Motor seine volle
Leistung entwickelt. Während dem Vollgas geben wird heisses Benzin, welches sich innerhalb des
Motorabteils befinden kann, durch frisches direkt aus dem Tank ersetzt. Starten Sie nicht, wenn
der Motor selne volle Leistung nicht konstant entwlckelt.
Avgas besitzt während des ganzen Jahres einen Reid-Dampfdruck von ca. 7 psi. Autobenzin kann
während des Winters einen Wert von bis zu 14 psÌ und im Sommer einen solchen unter 7 psi auf-
weisen (ie nach geographischer Lage), Es ist nicht falsch, wenn Winterqualitäts-Benzin im Winter
verwendet wird. Die Verwendung von gelageftem Benzin, welches zwischen Oktober und März ge-
kauft wurde und dann im Frühling bel Temperaturen von über 25oC OAT eingesetzt wird, ist niiht
empfehlensweft.
)ies ist ein welterer Grund, weshalb Sie lhr Benzin dort kaufen sollten, wo eine hohe Umwälzrate
des Benzins gewährleistet ist, dam¡t S¡e frisches Benzin erhalten.

Weitere Punkte, die zur Verhinderung von Dampfblasenbildung getan werden können, schliessen
die Zustandskontrolle aller Benzinschläuche und Fittinge ein. Vergewissern Sie sich, dass die
Schläuche nicht zusammengedrückt sind, oder dass bei alten Schläuchen nicht Luft durch die
Schlauchwand in das Benzinsystem eindringen kann, Fittinge sollten festgezogen sein, damit keine
Luft in das System eindringen kann.
Jede unnötige Biegung oder jeder unnöt¡ge Winkelfitting im Benzinsystem erhöht die Turbulenz in
den Leitungen und erhöht die Möglichkeit von Dampfblasenbildung.

PETERSEN AVIATION / iNNOVAIiVE AErO CH-3?OO SPItrZ
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Vergewissern Sie sich ebenfalls, dass sich die Benzinleitungen während des Fluges nicht bewegen
oder mit erhiÞten Teilen im Motorenraum in Berührung kommen können, Benzinleitungen sollten
so befestigt sein, dass sie nicht vibrieren können und damit die Turbulenz in den Leitungen
senken. Die zusätzliche Ummantelung der Benzinleitungen ¡m Motorenraum isoliert die Leitungen
und senkt die durch den Motor abgegebene Wärmeentwicklung in den Leitungen. Die Position und
der Zustand der Entlüftung sollten ebenfalls kontrolliert werden. Defekte Tankdichtungen können
zu e¡nem Vakuum im Tank und damit zu Druckverlust ím Benzinsystem führen.

Die grösste Wahrscheinlichkeit zur Bildung von Dampfblasen besteht bei wiederholten Starts, d,h.,
wenn das Flugzeug nach einem ersten Flug für kurze Zeit (ein paar Minuten) abgestellt wird und
dann für den nächsten Flug wieder angelassen wird. Nach dem Abstellen des Motors steigt die
Temperatur im Motorenraum, da einerseits die Kühlluft fehlt und andererseits die thermische
Masse des Motors die Umgebungsluft aufheizt, Wird der Motor kurz darauf wieder gestaftet, so
kann die Temperatur des Benzins im Motorraum bereits am Siedepunkt liegen und damit ist das
Risiko des Versorgungsunterbruchs am höchsten. Das Risiko ist bei Avgas tiefer als bei Autobenzin,
da der Siedepunkt von Autobenzin tiefer liegt. Die Kühlung des Motorraumes bei kuzzeitigem
Unterbruch nach dem Abstellen und vor dem Wiederanlassen hilft, diese Situation zu mindern. Das
Oeffnen der Motorhaube oder des Oel-Handlochdeckels bildet eine MöglichkeiÇ überschüssige
Hitze aus dem Motorraum abzuleiten und einen Hitzestau zu vermeiden. Auch das Drainen des
Gascolators vor dem Motorstaft kann das Anlassen vereinfachen, da Dampfblasenbildung häufig im
Gascolator entsteht.
Vergewissern Sie sich immer, dass Sie volle Motorleistung haben, bevor Sie starten !

Wird das Benzin nicht durch die Hitze im Motorenraum, sondern durch direkte Sonneneinstrahlung
auf das Flugzeug erw¿¡rmt, wird auch ein ausgedehnter Standlauf vor dem Start die Benzin-
temperatur nicht senken. Um diese Situation zu vermeiden, sollte mit dem Auftanken bis kurz vor
dem Flug zugewartet werden. In diesem Fall wird die Temperatur des Benzins gleich jener des
Lagertanks sein.
Beim Betanken auf diese Aft sollte einer möglichen Kondensation von Wasser in den teilweise
gefÚllten Benzintanks entsprechende Beachtung geschenkt werden. Entsprechende Kontrollen
sollten durchgeführt werden.

Sollte Dampfblasenbildung während des Fluges auftreten, wären die ersten Anzeichen dafür ein
Ansteigen der Abgastemperaturwefte (EGT), da durch die Dampfblasen der Benzinfluss ein-
geschränkt und damit das Gemisch verarmt würde.
Sollte die Dampfblasenbildung sehr stark werden, würde der Motor anfangen, rauh zu laufen, so,
als ob er zu mager betrieben würde, oder er würde ganz abstellen. Sollte der Motor anfangen,
rauh zu laufen, sollte der Pilot unverzüglich min. in den Horizontalflug übergehen und die Leistung
soweit drosseln, dass der Flug weitergeführt werden kann.
Durch die Drosselung wird der Benzinfluss gesenkt und damit die Dampfblasenbildung verringert.
Normale Leistung kann wieder gesetzt werden, wenn der Motor wieder weich läuft. Iit das -
Flugzeug mit e¡ner Boosterpumpe ausgerüstet, sollte diese eingeschaltet werden. Neue¡nstellen
des Mixers kann die S¡tuat¡on ebenfalls verbessern. Reichern Sie das Gemisch an bei Dampfblasen-
bildung, verarmen Sie es bei Pneumatic Lock. Das erste Symptom bei Pneumatic Lock ist eine
Erhöhung des Benzindrucks, gefolgt von rauem Motorlauf oder Abstellen.

Vergaservereisung

Die höhere Fltichtigkeit des Autobenzins führt dazu, dass das Benzin während der Gemischbildung
aus der Gemischluft mehr wärme absorbieren kann, als Avgas. Dies kann bei höheren um-
gebungstemperaturen als bei Avgas zu Eisansatz führen. Aus diesem Grund ist die Wahr-
scheinlichkeit für Vergaservereisung bei Autobenzin höher als bei Avgas.

Autobcnzin-STC HB d 0502 Seite 4



Die Schwere der Vergaservereisung sowie die Verfahrensmethoden dagegen sind für Avgas und
Autobenzin gleich, nur kann Vereisung bei Autobenzin bei höheren Tempãraturen und tieferer
Feuchtigkeit auftreten. Dies kann dazu führen, dass der Entscheid "Vergaservonrrärmung ein,,bei
wenìger schweren Vereisungsbedingungen und während einer längereñZeitdauer ge¡ällt werden
muss.
Der gesamte Eisansatz im Vergaser bei Autobenzin lst nicht schlimmer als bei Avgas, er tritt nur
früher auf. Die vorhandene cockpitinstrumenflerung reicht aus, um Eisansat¿ im Vergaser
festzustellen, sei es mit Avgas oder Autobenzin, Sie sollten die Vergaservorwärmungiinschalten,
sobald erste Anzeichen von möglicher vereisung gegeben sind, odãr wenn erste sy-mptome von'
Motorleistungsabfall auftreten. Beachten Sie bitte dazu im Flughandbuch die Vorgéhensweise,
welche die Bekämpfung von vergaservereisung beschreibt, sowie bei der Flugpla-nung die
entsprechenden meteorologischen Daten.

Anmerkung betreffend Lycoming - Motoren

Lycoming rüstet Motoren, welche überholt und bei welchen gleichzeitig Leistung und Kompresslon
erhöht werden, nicht mehr mit neuen Datenschildern aus. Dãher ist ei möglichl dass bei einem
160PS 0-320 - Motor die Modellnummer auf einen Motor mit 150PS hinweist. Wenn Sie nicht
wirklich sicher sind, dass Ihr Motor ein 150PS 0-320 ist, versichern Sie sich mittels Durchsicht der
Motor-Logbücher und/oder kontaktieren Sie die Firma, welche den Motor überholt hat, dass die
Leistung wirklich 150PS und nicht 160PS beträgt. Die l60pS 0-320 - Motoren benötigen
mindestens einen Antiknock-Index von 91 Oktan (98 ROZ). Der Wechsel von einem l5gpS-Motor
-welcher für B7IBB oktan Autobenzin zugelassen ist- auf einen mit 160ps (min. 91 oktan
Autobenzin) bedingt die Ausstellung eines neuen STC's, Bei Unklarheiten geben Sie uns bitte
Bescheid.

PETERSEN AVIATION / innovative aero CH-3700 SPIEZ

I
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PETERSEN AVIATION,/ innovative aero CH-3?00 SpIE2,

Spezielle Hinweise für HB- immatrikulierte Flugzeuge

Die Anforderungen, welche das Schweizerische Bundesamt für Zivilluftfahrt BAZL in Zusammen-
hang mit dem Einbau eines src stellt, sind in der Technischgn Mitteilung TM-R F02.020-60 ge-
regelt.
Die Verwendung alternativer Treibstoffe ist in der Technischen Mitteilung TM-R LT 70.005-10
festgehalten.

sollten sie weitere Fragen betreffend diesem Autobenzin-src haben, rufen sie uns an, oder
schicken S¡e uns einen Fax : tel/fax ++41 33 654 00 08.

Unsere Internet e-mail adresse : autofuel@swissonline.ch

Auf dem Internet können Informationen über die Autobenzin-STC's riber die folgende Adresse
abgerufen werden :

www.autofuelSlC.com

Internet e-mail adresse der Firma Petersen : Pete@Webworksltd.com

Autobenzin-STc HB d 0502 - Seite 6



PETERSEN AVIATION ,/ innovative aero CH-3?00 SPIEZ

MERKBLATT I

Alkohol - Test

Der nachfolgende Test dient zur Bestimmung von Alkohol im Benzin

1. Nehmen Sie ein verschliessbares, transparentes und benzinfestes Testrohr oder Fläschchen
und br¡ngen Sie eine Markierung bei ca, l/5 der Höhe (von unten) an.

2. Füllen sie bis zu dieser Markierung wasser auf, dann füllen sie den Rest m¡t Benz¡n auf

3, Verschliessen Sie das Testrohr, dann schütteln und stehen lassen

Alkohol mischt sich mit wasser und die beiden scheiden zusammen aus. wenn also nach dem
Mischen von Benzin und Wasser der Wasserspiegel ansteigt, enthält das Benzin Alkohol und sollte
nicht ven¡rendet werden.

Alkoholhaltiges Benzin kann die Gummikomponenten Ihres Benz¡nsystems beschädigen. Alkohol
erhöht den zudem die Fltichtigkeit des Benzins und somit die Neiguhg zu Dampfblasänbildung,
Alkohol kann sich zudem in grösserer Höhe verflüchtigen und redr¡ziert dadurch Reichweite u-nd
auch Oktanzahl.
Aus diesen Gründen sollte alkoholhaltiges Benzin in Flugzeugen nicht venvendet werden I

Benzin mit einem MTBE- oder ETBE-Gehalt von max. 15o/o ist zugelassen.

Beziehen Sie lhr Benzin nur von seriösen Verkäufern von Markenbenzin, welche einen ent-
sprechenden Absatz auñ¡reisen. Dies gewährleistet, dass sie frisches Benzin erhalten.
Das Benzin muss der Norm ASTM D-439 resp. AsrM D-4814 oder EN 228 entsprechen.

(Ein Testkit ist zum Preis von CHF. 35.- erhältlich und ist wiederverwendbar. Ebenso ist der
Hodges-Tester zur Bestimmung der Neigung zu Dampfblasenbildung zum preis von cHF. 130.-
erhältlich)

Autobenzin-STc HB d 0502 - Seite 7



PETERSEN AVIATION / innovative aero CH-3?00 SPIEZ

MERKBTATT II

Verwendung von Automobiltreibstoffen

SCHWEIZ

Folgende Automobiltreibstotfe entsprechen der Norm AsrM D-439 resp. AsrM D-4814, sowie
sN 181 162 / EN 228 :

- Bleifrei normal 95 oktan Sommerqualität (Antiknock-Index 90 oktan)

- Bleifrei superplus 98 oktan Sommerqualität (Antiknock-Index 93 oktan)

Nicht mehr erhältlich :

- Verbleit normal

- Verbleit super

95 oktan

98 oktan

Sommerqualitåt

Sommerqualität

(Antiknock-Index 90 oktan)

(Antiknock-Index 93 oktan)

Bitte beachten Sie, dass alle 91/96oktan Motoren nur für einen Antiknock-Index von min, 9l oktan
zugelassen sind. Die Verwendung von sog, B2UL ist bei dÌesen Motoren nicht gestattet,

100/10011-Motoren dürfen generell nicht mit Autobenzin betrieben werden, da dessen Oktanzahl
zu niedrig ist.

Beschaffung, Lagerung und Qualität des Benzins sind Sache des Flugzeughalters, resp. dessen Vertreter

Preisangaben sind unverbindlich

Stand 05 / 02

Autobenzin-STc I'IB d 0502 seite I



Bundesamt ti¡r Ziviltufíahrt (BAZL)
Off¡cs fédérat de I'avltailon clv¡te (òFAc)
Fêd€ral Oflce lor Clvll Avlailon (F'OCA)
lvlaulbsorskassê 9, CH.3Oo3 Bems dw¡tzerland

Gsr¿¡ts Kennbla[ - Flcho ds navlgabllité _ Data Sheet

NoZ28-00-01
Page

1ot2

This Data sheet is a part of the supplemental Type certificate no. z 28-00-01 and prêscribes l¡mitations andconditions under which the alteration for which rir" srppi""*"r"1 rype certificate was issued meets theain¡¿orthiness requ¡rements of rhe Federar offi"e fo;cili;;iation in switzerland.

11226õss
Fuel System of A,/C Robin DR 400/1BOR

innovative aero gmbh , Aeschiweg 44 , CH_3700 Spiez

Part of Aircraft:

STC Holder:

Technical Data:

Description of the Design Change:

Limitations & Conditions:

Required Placards:

Required Manuals:

Modification of fuel system for use of automotive gasoline
(acc. EN 2ZB) by installation of fuel pump kit no. 4î0 (acc.
sep. documentation)

- limited for type DR4OO/1BOR up to year 199g (up to s/n
2206), equipped with Robin f uel selector pln 52 t4 71 OoO

- fuel approved : Avgas 1 00LL ; leaded or unleaded
automotive gasoline (91 minimum antiknock index,
Summerquality) acc. EN 228 ; intermixing with Avgas also
approved) ; octane data acc. engine STC

- fuel pressure transmitter (factory or field approved
installation) must be installed

- engine must be modified acc. FAA STC SE256SCE for
use of automotive gasoline

Fuel placards :

Petersen Aviation p/n V674903-91 "91 octane,'

Cockpit placards :

Petersen Aviation p/n 23-A-i 3 ,,aux 
f uel pump',

Cockpit placard "autofuel STC,,

- Robin DR 400/1BOR AFM Supptement,,Autofuel-STo,, 
,

dated Dec. l5 2000 or later approved revision

- Robin DR 400/190R lnstallation Handbook,,Autofuel_
STC" , dated Dec. 1 5 2O0O or later approved revis¡on

- Robin DR 400/1gOR Maintenance Manual Supplement
"Autofuel-STo" , dated Dec. 1S 2000 or later approved
revision

Certification Basis: - FAR 23 ff. Amdt 23-30

Ersel¿t Ausgabe
Remplace l'édilion
Replaces issue

Ausgabo
Edil¡on 1

27.04.2001lssuê



Bundesamt für Zlvllluftf ahrt (BAZL)
OflcE fédé¡ãl dê I'avilatlon ctvl€ (OFAC)
Fedêral Offlca tor Clvil Avlailon (FOCA)
Maulbeoßlrasse 9, CH-3003 Bôrño Sw¡lzerlând

Gêrãt€ Kennblatt - F¡ch€ de navlgabillté - Data Sheet

NoZ28-00-01
Page

20Í2

Approval Documents : - Certification Report Nr. 400-1 , dated Dec. 1S 2000
- Certification Documentation Fuel pump Kit Nr- 400 ,
dated Dec. 15 2000

- Robin DR 400/190R AFM Supptement ',Autofuet-STO',
dated Dec. 15 2000

- Robin DR 400/1BOR lnstallation Handbook "Autofuel_
STC", dated Dec. 15 2000

- Robin DR 400/180R Maintenance Manual Supplement
"Autofuel-STO" , daled Dec. 1S 2000

Compatible Robin factory options - optional factory installed S0 lt airframe auxiliary fuel tank
- fuel pressure transmitter equipment

- This STC was issued under Swiss national regulations
only

- This approval should not be extended to other specific
airplanes of these models on which other previously
approved modifications are incorporated, unless it È
determined that the interrelalionship between this change
and any of these other previously approved modificatioñs
will introduce no adverse effect upon the airworthiness of
that airplane

11226,fü¡j

Note

Érselzl Ausgabo
Bemplace l'éditlon
Seplaces lssue

Ausgabe
Editlon 1

27 . 04.2001lssu€



ENGINEERING CHANGE
F. A" A.
PROVEDAP

NO. DATEPRODUCT. AdelClamp/Engineplacard 115WACE.0lllce,
Central

A April 1, 1995

EFFECTIVITYDATE: 1o/01/91
o

ClùñpDrÀwlñgNo Slc No.
ClàmÞNo. Endnc

ss-*2 ss-*t sF2SSCF MCrrordwhÀr.
ss-*2 ss-*r sE2s9lcE ycß
ss-s2 ss-s1 sE25g2CE MS2t9r$WnG-r2 yâa

ss-5û2 ss-s1 MS2l9tçWDGt2 y6

F-9?2to F-9721 1 sE2t27cË MS2tst$WDG-26
MS2terlWDG2e

F¡¡nllln yæ y6
+761ô?6 J-75€774-E sE2416CE M52t91$WDG-r2 Jôcat)a yô5 yca

J-764A?8 J7647tÀ-F sFrdtTcF Ms?tgr+wnc-!2
$761678 J-761077^-E sE21r8cE MS2t9rsY'/OG.r2 J¡cobß yæ yca
ù764476 ¡7648774-E sF2¡lccF M52t9r$WnGr?
j761878 J76,18774-E SE2,t2ocE Ms2!9rlwDG'r2 Jâcohß y6 y.6

c69t 5 sE2øCE A{Þ y6
a-7s c09tô sE2030cE M<riorawñèrÁ Ä-75

cð914 sE20mE MS?tçlçwnèr, y6
c-ørGho c89l 2 sFrostcF Ms2t9t$wDG.24 c-rerGru y6 yê6

sFm3rcF MSXqrqmêr¡ c-tttc-t25
cÊct I sE2033CE uctorùwñ¿rt Ft65/E-165
c690 SE2ß,lCE uq2lolùmètt É-z¡5

cl912n cð91278 sE2006CE MS2t9l}WDG-ã G300/c-t 4s

P-764957 SFINTCF (}¡l7o

P-764957 sE2094CE Ms2191$WDGaB Ga70

P.76495StO P-764957 MS2l9lgWDG26 lG4rc
c-7647A c-16ÀA17 MStrqr$mèrt w-670

sF2fficF Msrotdmètn dt¡+Àl
10.764ô78 LO-764077 SË2,t65CE Ms2'i9i$wDG"lo f}l4SBl

L-235 c89r6 sE2035CE MS2tst$WDGÊr2 G235 yæ
23çÈ91 23S1-91 SF'ffiCF MQrrotèmèrt Þ23S

L-m cßcr7 sE2036CE MS2t9t$WDGt2 (}290 yæ y.8

SEÍEItCELl42 Þ-qf m4 MSøotomÈlt &añ y6
32G*9t 32G91 s8260?cE MSã9içWtlG-r2 G32G9l yæ

MCdôrdlha.t

¡¡edôrdffiÀ.ô o.36G9t y6
sE2270cE uarler4mèit G4!5 y6

P-9 I 084 P.910844 sEl90scE M52l9tlWDGt2 o540 y6 yæ

SaGl sF26SCF MS2letswDGr2 G5.t+9i

No. ____j-____
st{EET 1 or

Revlseo

DATE:

10/01/91

2

BY

TLF

Cl-lANGED.: 
TLP

DATE:

10/01/91
APPBOVED
BY: TLP

SUBJECï OF CHANGE: 6¡¿¡gs ol part numbers on Adel Clamps.

Adel Clamps previously sold using a "DG- number are increasingly
REASON FOR CHANGE: dilficult to obtain. "WDG" clamps may be used in lieu ol ''DG"

clamps.

lnsl. Dråe,lno Nô.

DISTBIBUTION

(YES or NO)
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AN HANG ZUM LU FTFAH R|ZEUG.F LIJ6HANDBUCH RPM O4/9õ .

'¡iÀilsEiiIr¡Nes
.j,1. , .i: ;¡ri¡'rr':

Keine Aenderung gegenüber Original-Flughandbuch

.:, . -1"- ii.\

II. BEíRIEBSGRENZEN.ffi '-''Ï;':''Ì':j''rt'
Keine Aenderung gegenüber Original-Flughandbuch

."'.:.'-
III. NOTVËRFAHREN

iì.:i tilll j$ì--

'Die

sind
Diê sich nuÍ auf

dieSeileinzugsvonichtung. :

' :ì:i\..i.r1,t":,,.,.,.,..i1it Ì

3.1. STöRUNGEN I-Iu SöHLEPPFLUG
,¡1ì ,-.¡::.:.,. .

s.r.r.ñôrAÙs[öËúNe ' r , .:.;,,.1,.'..-,..,': .',
Bei ungçtvqllten Flwlagen im rschleppflù$'i¡ifolge.Versetzens des
Segelflugzgugs, Veisagens der Kliil<e des"Se$elflugzðúgs oder falls auÊ
a¡Qgre.n,Çründen:dêi5clilepp motorflugzeugseitig.abgebrgchert wgrden muss,
sind folgende Massnahmen durchzuführen: 

-

.i' :,' '

das
unkontroll

Die

, iq,r¡iilj' : ' 1"3.r:iÌsffiRrss ' r

:::' -. .r ' :,..i i.i*'r¡¡!: i'i':':'l:::rril¡i;g'i;"';'i 
' ;'' 

'l' 
. ,

l,iRestlbhéSeillångeam'Sçhleppllug.zeug FESTSTELLEN j :-
d,Ê¡.neiehs¿t¡ãlftef r14t1 ':;:'.;' '':'¡$r'aij' ,SEILEIN- ¡. ,;..i't:.itr-.'.-'-pj"e¡.rgienbctralter 

( bei ca. 5m Seil aus ) '' ,IAUS '

4'läñoung ; .. i' : Mlr ENTSP. HÖHENRESERVE

. , ,,i'. ,.. '



tseii Knotenbildung im Seil wird
stellt.automatisch ab.

'::..,
'der Einziehúoroano unterbrochen, der Motor..,-.''

AUS
Îotm'du-lenrru
ilIII ENTSPREcHENDER
HÖHENRESERVE
: i. :'s,.

1. .Einziehschalter
2.;Seilanzeige
3.l-andung

-3-

HIÑWE¡S

sich das.

VERRINGERN
,SEIL EIN
ÜBERWAGHEN

voRstcHT

Beirn Anflug ist unbedingt zl)
Schléppseílan einem

Dies kann
Hindernis
zu

Flugzeug oder zum führen.

ka¡n.

3.2.2. MOTOR STELLTAB

1. Geschwindigkeit
2. Ëinziehschalter
3iEin2ìehvoþang

3.2.3. MO-ÍOß STELLT NrCtrT A,

1. Einziehschàlter AUi ,
2: Schauzeichen . .PRÜFEN

Wenn Schauzeichen immer noch rot:
3. Motorsicherung,, ' ZIEHËN

3.3. SÎöRU NG IÑ FOTGE DEFËKTER DRUCKIIJI ESSSONDE

Bêieinem trn Teil können stark.
die sind dieselben wie

AUSWAHLEN
NICHT BEACHTEN
NACI-I GEFÜHL

verfälschte
bei einem lolalên des

Anflug"''

Ar.rsweichflugBlatz mítiþenügender P¡sténlåñge
Anzëige des Geschwindi$keitsniessers:

Die Funktion der'stallWemin$ Anlage wird
durch diesen Fehlei nicht beeinflusst
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IV. NORMALE BETRIEBSVERFAHREN

Vorflugprüfung:

Schleqobetrieb:

Vor dem Start

1. Schleppfl ugzeug auf'Piste
2. Seil
3. Wenn Segelflugzeug bqreít
4. Wenn Lampe "Schlepphakenl'
5. Start

Nach dem Klinken des Segelflugzeugs
1. Klappen
2. Einziehschalter.
3, Schauzeichen
4. Wáhrend des Sinkflugs

Vor der Landung

1 .Seilanzeige

1 . Sichtkontrolle dêr Kappvonichtung, Kappmesser;von,HAnd'åuf Freigängigkeit,

r35i"*y="-i:'""i"tJ:.TJ'i'Jr:il"rËtff lilimAuç4içhenaurwiderEiånde
aEfiten'

3. lfroten bei Anschlussringpaar ar¡f Zustdnd pnrfen,(l$oterl þ, g $eil',¡æclrsel
gernäss AnhangA).

4. l"lauptschalter einschaltqn, Sei lanzejge 1 0pc1o priifen.
5. Sei l einfahren,. regelmåssi gen Lauf prufen. Schar.¡2eichen. rot prûfen.
.6. Bei eingefahrenem Seil abstellen des fvtotorc.und Seilanzeige 0% pni'fen.

AUFSTELLEN
AUSZIEHEN / EINSTEI-LËN,.IANGSAM 

AUSRoLLËN
aufleuchtet SEILANZEIGE 100% PRÜFEN

ACHTUNG

Vor dem Aufleuchten der Lamþe lsêhlepp-
haken" darf nicht gestartet werden, da

sonst entweder des Seil reisst oder das
Segelflugzeug durch ciie Elastizitåt des

Schleppseils kâtapultiert wird.

EINFAHREN
SE]L EIN
PRÜFEN ROT
gNZTEHVORGANG UBERWACHEN

KONTROLLIEREN 07p

V. FLUGLEISTUÑGEN

fGine Aenderung gegentbór Original+.lqChándbucn
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Vl. MASSE UND SGHWERPU.NKTSTiAGE

Masse der gesamten Anlage (mit 50 m Seil) Çewichtszunahme. nach, Ei¡b-q¡¡, irn
Flugzeug ca. 14,6 kg
Hebelarrn ca. 2,52m

( DieWerte sind im Rüstgewicht berückeichtigt )

vil. BESCHRETB1¡NG DER, ANLAGE

Die Seileinzugsvorrichtung Typ RPM 05/95 wurdg speziellfür das
Schleppflugzeug Robin-Remorquer enhli gkelt. Mit {er konzeplionel len Auslegung'..
der, Anlage werden die nachfglgen{en AOfgiderunggr-l erfgllt
- Seileinzug bei hohen Geschwindigkeiten > 200 krn/þ
- Kuze Einziehintervalle 40 m Seil < 60 s.
- Kappmesser als Notbgtåt¡gung
- Kontrolle der ausgefahrenen Seillånge üþçr elektrischeq Anzeígegerät,
- Automatische Motorabschaltung nach dem'$eileinzug
- Anzeige der nicht eingezogenen SoillärigÊ, bei giner Störung
- Kraft für den Seilauszug 40 bis 50 N .

- Montagefreundlicher Aufbau des Trommelantriebes
- Vernunftiges Gewicht der Anlage.

7.I. AUFBAU DER SEILEINZUGSVORRICHTUNG

Die Anlage besteht aus den folgende¡ Hauptkomponenten:
- Klinkensupport
- Trommelantrieb
- elektrische Steuerung
- Verschalungsbleche mit dem Fuhrungsrohr
- Seil

7: l. I . i(I-IâIKENÞUFPORT

;DerEupport uþertr.ågt"die l(raft vom Seil, respektive vom l(raftei auf den
Holzrumpf. Am vorderen Rohrende ist dle lGppvonichtung eingebaut. Das
'lrfesser wird riþer den normalen Klinkenhebel dL¡rch dèn Piloten im Notfall
'ôetåtigt. .Durch .Umhången des Kabels kann die Aerazur-klinke über denselben
;hlebel benutzt werden. Das Kappmesser mu,ss für den Betrieb mit der
¡Asæurklinke"-eCgcebgC! werden. WelcfÍes Element im Gebrauch ist, wird dem
rPiloten mittels eines austauschbaren Hinweissçftildes angezeigt.
Eeim l(raftrlþerlragungsFÞrnent ¡st ein elektrgnischer Nåherungsschalter
' instal l iert, welcfrei tlber+ine,!ampe'!Kli nke".anzeigt, wenn das t(aftei
kraftschlüssig am Anschlag ist.
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.7 .I2."4iHÞJù{M EI.ANTRI EB

,D¿rlÏrorrrrnelantriéb berindit sich aur'einem Àrrmiiäiü¡riidfiiir&lír,Vitif¿¡lfrirñiit
vië r. sehra u ben i m Ruin pf des F I u gzeú gês äuf ü5r : 

ti ht(È irsèife îTtjtÈh tër
Morltageöffnung befestigt ist.
Ë¡n'eÈxtroi¡oto-r treibt ú-ber ein Spe2iaþefriëbe tlñ?êihëà êt¿iËtì¡orñâg.iÈretläúf
diê Sêiltfoîifnæl an.

ir
tslné

siln.'Diesär WêIt

7. 1.3, ËLÈKTRISGHE SIEUÊRUNG

Seilanzèige
Diê Sêiltrommel treibt übêr einen Zahnrièinèñ und ein UntersetzuñgsgeiriêÈe ein
Messpotèñiioñ'retêr an. Die Ahzeige der auêgêàôgenen Sêjllänge ¡tífO-lSt übér êine
Ohmmetêt-8châitung än einer %-Skala. Dìê .li*iiêrtrng auf <iíe åktueflé Sóiilåñge
geschieht wie folgt:

Bei ganz aufgewiikeltenì Seil wird das Meósþotentiomeiêr mecñan¡sèn ôo .

eingestelit, dasS die Anzeige áuf i,lull stèñt (SêilAus = 0 o/o). Nun wird daS Seil
gânu drisgéåôgert.

AnschliesSênd kàrin mit eineiä feinen Schräuibénz¡eher die Ànzeige am irimmer
"$" et¡¡ l0O % iustiert werden.
(Diê Justiërrrñé et¡t t oo % ist mögtíeh fÊii dêh Êg¡Oieh von ia. 5o o¡.,s eO fiommel-
Uniorehungen).

kanñ übêi"ein€'spannfeder nachgestellt
Adf dðm:Gét-rtëbê ist der

sobälö öer'STaudrr¡ôk
Kôntakl schliesst.

so gross ist, dasè diê

pr,âXfiséh' p'roportionål zufn'
Vtl*t tjUerschreitet. Dad iét

atn

Seilênict'a ódêr dn Knot'éni är,rir

wirrd'. Durclh des tn

den
Arnþère, fr¡r dþfÍ Porsché und 30
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Nach Aþschluss des Einziehvorgang$ odgr.b€i'sftörungpn { l$rotenblldung ) steilt
der Antriebsmotor infolge höherer $tlpmaufnahmq automailsó aþ.
Der Ausschaltwert des Stromes musg so hoc-tì etngc*etti ssin, da¡etrþei
rasçhem Absinken, mit zusätzlichem Seilzug.dur,cfr Lr¡ltlviderstand am 8ei[ nicht
zu früh erreicht wird. Das Steuergerät lst rn¡t 2A abgeEichart

o

o

so

@

IO
AUS EIN

EIN/AUS SCHALTER SEILLAENEEN'ANZEIqE IN%

SCHAUZEICHEN

7.114. SE|L

Die Anlage funktioniert nur einwandfrei mit Kunstfaserseilen von 7 - 8 mm
Durçhmesser und einer Mindestbruchlast von 1000 claN. Andere Schleppseile
dürfen nicht verwendet werden. Diê Seillånge kenn arviEchen 40 und 60 m
betragen. Um mÖglighst eine dichte Seilauñuicktung auf der Tromrnel zu
erreichen, sollen keine steif gefloehlenen Kunstfaserseile venrvendet werden.

Die Belastung des Seils durch Uv-$trehlung kann bei dieser
Seileinaiehvorrichtung vernachlåssigt wqrden, da die ganze Anlage vor
Sonnenlicht gesch'ltzt im Flugzeugrumpf untergebråcht ist.

Þas $eil lËluft in der Mitte durch den Klinkensupport und ist die ganze Långe
ummantelt durch ein Aluminiumrohr. Um etwelchen Beschädigungen am
$eitenleitwerkund am Rumpf vozubeugèn, ist das Endstück, welches am
$egelflugzeug angehångt wird, mit einem Gummibalg umgeben.

lmweiteren gelten die Richtlinien TM-M F 10.010-12 vom 30.11.1987.

ACHTUNG

Wlrd ein neuor Se¡ltyp eingezogen; so muss in jedem Fall dieses Seil auf die
Kapptauglichkeit geprä'fr werden.

alo SEIL AUS

'x
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7. 1.5, gEtt Ft¡.ÌtRUNc:

Urn'eine kontrollierte Seilfrihrung å,v¡sgh'en {eFiWiñfE,ngr¡.þldqfÊJufrË'qgþ,
Trommelantrieb zu gewährteisten, wir:ddæ'9nl¡teppsfl!,wû.dar-T¡,o:rymH;Qtsr+¡.rrr
Klinkensupport in einem Rohr geführt So ,i*.ee Aiaht r,rT&_liQt+, de$qtiçf¡ #S 

-

Schleppseil, im Rumpf verfangen kann.

7.2. TEGI+NISCHE DATËN

- Zeit tur Seilainzuþ bei v = 200 knl/h < 60 $ek. Qr.4Q rrt 6eil .

-Ar¡sziehkraft ea 40 - 50N
- Seileinzug beiV= 285 km/h mÖglich
- NuEbare Schleppseillåinge 30 bis 60 m
- Strornzufnahme max. 20 Â für Robin RP und Q0 A frir;8,R3001400 R

VIII. UNTERHALT

8.1. 50/l 0o-h-KoNTROLLE

- Seil vollståndig ausziehen und pr'úfen
- Schneidevonichtung reínigen und kontl'glhefen, nötiggnggnfalls nachg.Qhleifen.
- Friktionsbremse demontieren, Brpmcbelag eÉ geçChädigungan kontrolliêren. .

- Friktionsbreñse einstellen auf 40 - 50H ZugkFgft,
- såmtliche Schrauben des TromnçlântrieþS ar¡.f FesJS¡E kö-ntrôllier.en.
- Trommelantrieb reinigen.
- Seilführungsknimrnenohr im fficidr de¡ Monlagègffnung genrþf-ltigren gñd

reinigen.
- Seilführungsrohre innwåndig auf Vøæ.hlgçÞ.¡on$.ðltiêr-6n (S¡srlkonlio{.ê !).

wenn die Rohnarandung wenigpr af.g 0..Ernm þ4¡å$ m,gpç
das entsprec*ende Têil ausgetêlrscl',ü wer.den

- t(raftei euf festen Sitzl<ontrollieren.
- lnnert¡teile im Kliñkensuppg.ri :ausþauea,und.reinþen.
- ;lnaÞn-..und,Aussenseite des Klinkensuppods a$,|(orrgsion þrufen.
- il¿(orrtl'.dl1e dEr Dr,uok¡neçsdose a&f den ricf,üiggr¡ Sinstellwert

8i2. Sfctfl UËPPSF]LÌUEeESq!

tseistark€rAbnrltzung, sÞátgstêns jedscfi nac{r 12 Monaten, muss das
Scfi tu,ppseil duroh,ein Ne-¡rgs.ersetzt,uer&o.
,( :Knoten gLernässAnhang A )
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8.3. thucftmess-Sonde

Die Erfahrung hat gezeigt, dass eine fiiristellung von.3,mbát ('80 kmrh.) dp'-l.
,Alrforderungen genügt

e¡nstellbere¡ch
mbar

Max. ¿ulä¡¡¡går
'' Bôtrìêb¡drr¡ck

E¡nstollbaro
Beréichsanfqng

2.,.... I {¡5 I ' ,toti

'Le.gende

Mémbra¡e

Schaltpunkt.Çinstel tun g
AMP-AnscNus¡fahnen
Scha ltd I f fe ren?¡Ê i nst_el I uh g
.Þr.uckfeder

Umschaltkoqtakt.
Sòhnappelement.

1

2
3
4
5
iJ

i

ANHANG A

Knoten für Kraftei

Die unten abgebildeten lftoten können für das Kraftei þenützt werden.

{-

+

RORINGSTEKæ ACHTKNOTEN
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ff çia&n für seilendstilck,.

Dia iS{<izze zeist, wie das Seitènöeinft diÍn,.$ëitèr1d¡ft{¡?k'l¡glbtlhðÈÈ.i¡/ifqr

Rpry!¡r.è-$}EK,

SEIL

SEILZENTRIERSTÜËêK r-F

ANIiIANG B

Unrloau Aerazur- oder Tostklinlié.

Wird dla AerËzur: oder Tostklinke.bénütÈt, ñìË¡ssën Voiêrst folgèndê
Umbauarbelté¡ aus$eführt werdeñ. '':

l.- Den Schutzkonus am KlinkerisupÞortendç niit dêrñ ËáfeqiigutiqSétUck
áuEbdueñ.

2.- úas Ftihrungsrohr irn Kfinkensupport QèçiÇrt d€ts iTéiáijËñrtéóhe¡ ni¡i einer
Schrâuþ€ SiêTt{¡rn.

3.- $eÍl rnit éinê¡Tt¡K:ot€ô sichêrh ( nr*r weriö $eiiaø CA¡ Îi¡'fnr;el Ì
4.- lGppmêssérft¡sþduen. . .', ' I

5.- Ðen KâbélËu$ euì'AêiaZur- Tostklinke arñ Kapphebei Oéfer;tigen.
6. - Hiñweisschild âJf "Schlépphq.kenr'.
7.. F-unktior,tse$t ê¡óftirliren.'''



,t/

Einstellen der Langenthalwinde '/
Allgemeines

Der kleine Schalter zwischen den beiden Potentiometem dient zr¡m Umschalten der analogen

Anzeige von "o/o Seil aus" auf die momentane Snomauftahme der Winde. Dabei entsprechen

I 00% erwa 204, je nach Batteriespannung.

Beim Verstellen der Potentiometer.ist dar-
aufzu achten, dass nicht zu fest gedrilckt

wird, da die Gefahr besteht, dass man das

Poti ins Gehäuse eindrtlckt. Das Poti hat
ilbrigens keinen Anschlag und kann auch

nicht ilberdreht wcrden, da das Einstelþ
sch¡äubchen eine "Schleifkupplung" hat.

Das 100%-Aus-Flag (gritnes Flag oder
Låmpchen).rvird von einer Lichtschranke,
welche aufdas K¡aftteil reagiert, gesteu-

ert. Ist die Lichtschra¡rke geschlosser¡

leuchtet auf ih¡ eine rote Kontollampe.

Seilwechsel

Wenn das Seil gewechsclt werden muss,

sollte es voll ausgezogen werden. Beim
neuen Seil sollte das Stfick zwischen Win-
denEoEnel und dem K¡aftteil etwa gleich
lange wie beim alten sein.

Eins tellen der Seilauszugs araeige

Die O%-Anzeigc wi¡d vom Gerät selbståndig eingestellt (nach mehrmaligem Eia- und Auszie-

hen). Die 100%-Anzeige wird mit dem Potentiometer, welches mit R (=Rope) oder Seil be-

schriftet ist, justiert. Bei voll al¡sgezogenem Seil und einer Anzeige kleiner als 100% muss der

Poti nach rechts gedreht werden.

Einstellen des AusSchaltstromes

Der Shom, bei welchem dic Winde ausschalten soll, wird mit dem mit I oder Stom bezeichne-

ten Potentiometer eingestellt Dreht man nach rechts, stellt sie erst bei einem höheren Strom ab,

Es sind einige Umdrehungen nötig, um eine Verändenurg festzustellen!

25o/o 50o/o 75% 100%

LØeol
tRl

ON' I

o/o ROPE OUT

WINCH
OFF

Oo/o 25Yo 50Yo 75% 100%Ø

ô

o

Seil

a
Strom

EIN AUS



AVIONITEC Ltd.
General Aviation Center
P.O. Box 63
8058 Zurich-Airport
Switzerland

--HB-EXU ==_

Tggi"_DR 4oo I 1 8lrËllllEc
Al-M-Supplement 

-----=:
No. Pl11526-011 foT
FLARM lnstallation

AIRCRAFT FLIGHT MANUAL SUPPLEMENT

No. Pll1526-011

for FLOICE Collision Warning Device

A/C Make:

A/C Model:

A/C S/N :

Registration:

Robin

DR400 / 180

1 199

HB-EXU

This Supplement must be attached to the basic Airplane Flight Manual lt describes.the operating
procedures for a fix ¡ns,talled FLOICE Collision Waming System and its interfaces in accordance
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Manual only in those areas listed herein. For limitations, procedures, and performance

information not contained in this document, consult the basic Airplane Flight Manual'
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SECTION I

GENERAL

The gliding scene has been confronted since years to dramatic mid aircollis¡on acc¡dents. W¡th
the extreme f¡ne shape and relatively high cruise speed of modern gliders, the human vis¡on has
reached its lim¡t of detection. Another aspect is the airspace restr¡ctions to VFR that creates an
augmentation of ttaff¡c density in certa¡n areas and the âssociated airspace complexity that
request more pilot attention on the nav¡gâtion material. These have a direct impact on the
probability of collision also affecting powered aircrafi or rotorcrafr operat¡ons.
These equipments ¡n the general aviation are not required bytechnical specifications orby
operation regulations, but are recognized by the regulators as an important step toward improved
aviation safety. Therefore they are not considered as essential for flìght and may be used for
"situat¡onal awareness only" on basis of non interference to certified equ¡pment necessary for safe
flighUlanding and no hazard to the persons on board.

Correct antenna installat¡on has a great effect on the transmission/receiving range. The pilot shall
care that no masking of the antenna occurs especially when the antennas (GPS + gg¡¡¡ 

"r"located in the cockpit.
FLOICE will only g¡ve wamings of other aircraft that are likewise equipped w¡th a compatible unit.
FLOICE does not communicate with Mode A"/C/S transponders and is not detected by ACAS/
TCAS/TPAS or Air Traffic Control. L¡kew¡se FLARM does not communicâte w¡th FIS-B, TIS-B or
ADS-B systems.
The software version must be regularly updated as perthe instructions given in the installation
manual. lf a version mismatch exists, eror information is displayed dur¡ng the equ¡pment power
ON and the system will not become operat¡onal.
A on/offswitch on the FLOICE provides ready disconnection of the FLOICE system from the
electr¡cal bus in case of fume, fire, interferences or when flying over territories where the SRD
frequency is not available for air-air communicat¡on.

lmportant Note:
Operat¡on of FLOICE is forb¡dden in a¡rcraft in which one of more of the occupants res¡des
¡n or ¡s a c¡t¡zen of the USA or Canada. Likewise, use of FLOCE ¡s forb¡dden ¡f the a¡rcraft
concerned takes off from, makes an ¡ntermediate or f¡nal landing in thê USA or Canada

SECTION II
OPERATING LIM¡TATIONS

2.1 This FLOICE installation is compl¡ant for "s¡tuat¡on awareness only". The following
placard musi be installed on the ¡nstrumental panel, at the prox¡mity of the display'

For S¡tuation Awâreness onlv

Original lssue dated 06.04.201 I
EASA approved page 4 of I
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2,2 Maneuvering must not be based solely on the use ofthe information presented on the
FLOICE displays or aural annunciations. FLOICE does not give any guidance on avoiding
act¡on. The azimuth and he¡ght accuracy of the computed traffic cannot always provide reliable
warnings and only the most threatening traffic is announced. Therefore ¡t is the pilot responsibility
to evaluate by any means the real traffic position and altitude, the obstacle shâpe, the terrain and
the meteorological s¡tuation prior executing any evasion maneuver.

under no c¡rcumstances should a p¡lot or crewmember adopt d¡fferent tact¡cs or dev¡ate
from the normal principles of safe a¡rmanship.

2.3 lt is the pílofs responsibility to verify pr¡or entering any states territory that fhe SRD
frequency ¡s perm¡tted for use in a¡r-air communicat¡on. When such an acceptance does nol
explic¡tly or implicitly exist, the equipment shall be tumed oFF. Th¡s verification is part of the flight
planning.

2.4 The pilot shall not intentionally generate uncoord¡nated warnings that m¡ght frighten
other aircraft's p¡lot. Any intentional maneuver of this kind has to be carefully coordinated and
agreed ¡n advânce. Unexpected reactions might be especially hazardouswhen lateral, vertical or
time separations are small.

SEGTION 3
EMERGENCY PROCEDURES

ln case of F¡re, Smoke, electr¡cal burn¡ng smells or Electromagnetic lnterferences follow the
Emergency procedure of the basic AFM.

The dedicated FLOICE switch will help to rap¡dly determine if the FLOICE insiallation ¡s fåulty or
not, allowing to resume essential equipments as perthe Emeçency procedure of the basic AiÍcraft
Flight Manual. The FLOICE is powered by the a¡rcraft electrical bus. ln case of malfunction turn
the FLOICE System off and pullthe ded¡cated FLOICE CB located ¡n the CB Section of the
aircrafi

sEcTtoN 4
NORMAL PROCEDURES

4.1 General

It ¡s recommended to carry the FLOICE Operating Mânual, current revision on board the aircraft.
To make good use of the ¡nformation conta¡ns in this manual the pilot should know the hardware
version, the software version, the serial number and the obstacle database name currently
installed in the FLOICE.

Original lssue dated 06.04.2011
EASA approved page 5 of I
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IIEC

4.2 Self-test

To sw¡tch on the FLOICE, the aircraft electrical power shall be available on the corresponding bus
and the unit must be turned ON.
After switch¡ng on, the un¡t performs a self-test routine. Detailed description of the power on
procedure can be found in the current FLOICE Operating manual
When FLOICE shifts to normal operation it wa¡ts until it has acquired an adequate ePS position
f¡x. When svr,itching on the un¡t after a long break or in a totally new locâtion, th¡s procedure can
take several minutes. Without a propef ePS position fix, the unit is not ready foÍ operat¡on.
Before departure the pilot must ensure that the LED status is "operational" (refer to the Operating
Manual).

4.3 Operation Modes

FLOICE operates in several modes. Detailed operation descriptions can be found in the cunent
operat¡ng manual
Wh¡le warnings are suppressed, FLoICE nevertheless cont¡nues to transmit s¡gnals for reception
by other aircraft.

4.5 Line of s¡oht

Compatible FLARM/FLOICE units mus,t be within range ¡n order to provide a waming. The range is
very much determ¡ned by the type, ¡nstallat¡on and pos¡tion of the radio antennas, plus the Íelative
pos¡t¡ons of the two aircraft. Under optimum conditions the internal antenna can give a head-on
range of up to 5 km; normally, range ¡s about 2 km. The radio signals can only be received by line
of s¡ght. There is no FLARM/FLOICE signal between two aircraft on oppos¡te sides of the same
mountain.

4.6 GPS sional qualitv

FLOICE has to know its current position in orderto operate. Forthis reason, FLOICE will only
operâte ¡n the presence of good qual¡ty three-dimensionâl GPS recept¡on. GPS reception is greatly
influenced by the installation and position ofthe antenna, and aircraft attitude. This is particularly
true during turns, when flying close to mountain slopes and in areas known for poor reception. lf
the installat¡on is poorthe cPS signal quality may be reduced. ln particular, there can be rapid
degradation of height calculations. FLOICE resumes operation as soon as the GpS reception
quality is adequate.

4.7 Predicted fliqht path and accuracv

When close up, when two aircraft are at the same or sim¡lar height, or GPS reception is poor, the
vertical bearing indication is imprecise and fluctuates. FLOICE calculates the predicted flight path
of the aircraft to which it is fitted for less than the next 30 seconds. This prediction is based on
immediate past data, curent position- and movement data, plus a movement pred¡ction model
that ¡s opt¡mized for the respective user. This forecast is associated with a number of uncertainties
that increase with an extension of the forecast t¡me. There is no guarantee that an aircraft will
actually follow the pred¡cted flight path. Forth¡s reason, the warning issued will not be âccurate ¡n
all cases.

Original lssue dated 06.04.201 1

EASA approved page 6 of I
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4.8 Effect of wind

Movements calculated by the GPS relate to a fixed system of tenestrial coordinates. ln strong
wind there may be a suþstantial difference between aircraft headÌng and track, leading to a
distortion of the threat bearing. lf the wind speed is one th¡rd of True Airspeed C|AS) and the yaw
free aircraft heading is 90' out of wind, then the threat indication displayed has an error of about
1 8'. lf the wind is very strong, the track can deviate up to I 80' from heading. Under such
circumstances and when circling, the wamings gìven are unusable.

4.9 Data orotection

The transmitter has no effect on what the rece¡ver in the other aircrâft does w¡th the data. lt ¡s
possible that this data may be captured and s{ored by other aircrâft, or by ground siat¡ons, or used
for other purposes. This opens up a range of possibilities, some of which may be in the pilot's own
interesl, (e.9. automated generat¡on of an sailplane launch logging system, aircraft tracking, last
position recovery), wh¡le others may not be (e.9. detecting tail¡ng of other aircraft, a¡rspace
infringements, failure to take avo¡ding action prior to a collision). When FLOICE makes a
transm¡ssion, the signal also b.ears ¡dentification. The user can - even though this is not
recommended - configure the un¡t so that ident¡fication is generated randomly ând alters at one-
minute intervals, making a back-trace diff¡cult.

sEcTtoN 5
PERFORMANCE

No Change to basic flþht manual

sEcTtoN 6
WEIGHTAND BALANCE

No Change to basic flight manual

Original lssue dated 06.04.2011
EASA approved page 7 of 8
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SECTION 7
SYSTEM DESCRIPTION

7.1 Svstem description

FLOICE receives pos¡tion and movement information from an intemal GpS receiver with an
external GPS antenna. The predicted flight path is calculated by FLOICE and the ¡nformat¡on
transm¡tted by radio. Provided they are within receiving range, the signals are received by further
aircraft also equipped with FI-ARMiFLOICE orcompatible devices. The ¡ncom¡ng signal is
compared w¡th the flight path predicted by calculat¡on for the second a¡rcraft. At the same time,
FLOICE compares the predicted flight path w¡th known data on obstacles stored ¡n an intemal
database.

The FLOICE traff¡c situation will be displayed on the Tradis MapiFlo¡ce Display Altair located in
the radio stack. The FLOICE w¡ll generate also audio messages. The FLOICE is connected to the
aircraft radio auxil¡ary audio input. Audio volume may be adjusted by the volume control button on
the FLOICE device. The LED of the FLOICE front panel may be dimmed by adjusting the BRIGHT
potentiometeÍ.
The FLOICE software and database can be updated via serial interface or SD card
The aircraft is equipped w¡th an L-Band antenna forthe data l¡nktransceiver. The required GPS
qntenna ¡s mounted behind the cockp¡t w¡nd shield on the glare shield pânel. The FLOICE system
is electrically protected by a 2 Amp. Circu¡t breaker located in the CB panel labelled with FLOICE.
Obstacle information stored has been simplified; for example, FLOICE assumes that a power wire
¡s slung absolutely sirâight between two fixed points with no sag. L¡kewise, data for power lines
does not include all intermediate masts.

7.4 Rad¡o transm¡ssion

The FLOICE system uses a data commun¡cation frequency in the tree Non-Specific Short Range
Device (SRD), sub band I between 868.0- 868.6 MHz and w¡th an ERP power of less than 10 mW
(duty cycle 1olo). This band is ruled tor European âpplications in the documents ERC/REC 70-03
annex 1 (D and ERC/DEC/(o1 )04. The band is free for any ground-ground applications and gets
no official protect¡on againsl external interferences. ITU's recommendation forthis band in region
1 is "mobile except aeronaut¡cal mobile". FLOICE is not cons¡dered as aeronaut¡cal mobile
ndio. There are national differences in frequency allocat¡on and operating cond¡tions between
countries. To be used for air-air application some countries require an authof¡zation to be grânted
by each national commun¡cation author¡ty. ln Stilitzerland, BAKOM has granted this authorizat¡on
forthe FLARM/FLOICE applicat¡on on the 23 March 2004. On the 29 May 2005 FOCA confirmed
to BAKOM, that no Radio License w¡ll be required for FLARM/FLOICE. The aircraft commander is
solely respons¡ble for ensuring that their use of FLOIGE conforms to local regulations.
The radio transmiss¡on protocol employed places no l¡mit on the number of un¡ts that may be
operated w¡th¡n a given range. However, an increasing number of units within range is associated
with a reduction in the probability that a single coded signal will be received (graceful
degradation). The probability ¡s small that subsequent signals will not be received from the same
transm¡tter. FLOICE ¡s designed to receive and process signals from up to 50 aircraft within range.
A h¡gh number of FLOICE units within range has no effect on range.

7.5 Electrical installat¡on

This FLARM installation is protected w¡th a C/ircu¡t Breaker,.which is provided with this installation
to read¡ly d¡sconnect the FLARM ¡nstallat¡on when required by Emergency or operational needs.
The pilot must be confident with his electrical bus topology ând the FLARM installat¡on.

Original lssue dated 06.04.2011
EASA approved page I of I
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ST*ATSZUGBHöRIGKETTS- UND EINTRAGUNGSZEICHENI

.D-

l,lerk-Nr " :

Baujahr.: ; '

FLUGZEUGKENNBLATT :

SONDERAUSRUSTUNG:

Nr" 1001 :

HOf FMANN-Compo s ite-Prope L le r
Ha .4/27 ilM - 1.70 10s bls
HA 4/2"t Hr,f - 170 128

LARM: Lärmschutzforderungen für Luftfahrzeuge
(LSt) vom 23.4. B1 slnd bei a].J"en Baureihen.mit und ohne Zusatzschalldämpfer erfüI1t.' Bei zusätzllcher Verwendung von SchaLl-

. dämpfer Hoffmann S10-1 (Syst,em Bal"m.er)und
Propeller HO 4/27 itM - 170 105 Íst,.das.F1ucr-
zeug nach den erhöhten Schallschutz'anfor-' derungen (-B dB(A) ) zugelassen. Einbau des

. Schalldämpfers S10;1 lst nach der Umri,ist-' anweisùng 1 1 6A vom LBA anerkannt,.
SdifänzahL¡ Díeser Anhang zum FJ.ughandbuch ent-' hält, 4 güIt,ige Seiten.
Dielser Ànhang Íst nur mit dem zugehörigen FJ.ug-
handbuch vervrendbar und. mulJ 1m flugzeug stets-
m{tgeftihrt, werden. DÍe hier aufgefúhrtãn Betriebs-
g'Ëenzen, AnweÍsungen und Verfahren sind vom FIug-
zêl¡g,fÍ.ihrer sorgsamst einzuhalten.
Der Jinderungsstand dieses Anhanges ist dem linde-
fungsverzeÍchnÍs zu entnehmen,

,Ðie .sonderausrtistung ist im Ausrüstungsverzeichnis
der augehörigen Flughandbticher einzutragen.

IIOFFMANN GMBH. & CO KG
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Der Inhalt, di
matÍonen de-"
den Punkten,
AIIe hier nic
greh2eh,.Anwé
chend'dem FIu

Àbsatz f .. Be schre ibunq und D aten
!a) Þropeller tro 4/z'Ì Htf - 170 128

eses Dokumentes erset,zL dle Infor_zugehörigen Fiughandbucl¡es nur lndÍe in diesem enhang aufgeftihrL sÍnd.ht, erwähnten Angabeñ tibei Det,riebs_
fsungen und veriahrän sind ";¡;;;ã-ghandbucli zu berücksrchiig.n.'-"-''-"

Die Eíntgflung der Àbsätze stimmt mit denendes zugehörtgen Flughancll¡uchès qUerein. --

b) Propeller H

Ðurchmesser
-{'itanddrehza
i';öchsbzuI.

.l

c) Propeller ItO i /*jede andere Sb
i05 und 128 ist
Durchmesser 170
Standdrel.¡zahI ¡

I:öcl¡stzul. Daue

\bsa.Èz II

HM 170 i*)
gung zrvischen
u1åi s sig
¡n

r)ÉILE I

2700 1 /min

1 /min

dämpfer:

Durchmesser: 1 70 cm ;
Standdrghzahlz 2200 bls'2¡OO 1/minhöchstzul; Dauerdrehtãhl lm f,lug:.

o 4 /27 ru4 170 105¡ 170 cm
lrl: 2350 bis Z4S0 1/min
Dauerdrehzahl irn plug¡ 2?00

27
ei

z
c

Linear zllschen den Ï,lerten untera) und. b) '

rdrehzahl tm FIug t 2700 1 /mln
Be trieb s en zen

r) }tasse-und'schwerpunkt ohne zusatzscharl
,linderung der MasËe geç¡enüber sen.¿;i;h_. Propeller und Robln-Splnner:
Hebelarm vor Bezugsebene,'
Zusatzmoment (+...schv¡anzlasLig) : .

i

kg.
20m

5rg
1,4

.+ Br3 B nrkg



b) Masse und Schuerpunkt mÍt Schalldämpfler $j}.:l'i.:."

Éinderung der Masse gegenliber . .: .

Sensenich-PropelLer und Fobln-SplFrnetr:"
Zusatzmoment

Vor jedem Flug muß der Pilot prüfen, oh Geuj.cht,iUn.d
Schtuerpunktslage im zulässigen Berelch liegen.

j)v : höchstzulässi e Geschuindl keit

Anderung entsprechend der Steigunq des verhrendeten
Propellers

V
NE

310

300

290

105 110 115 120 125

r Propellersteigung ln cm

Der Fahrtmesser ist entsprechend zu kennzelchnen.

I',t'-.! 4'r4 kg

' +14,4É'k

Bei Veruendung des Propellers HOt+/27 HM:"-'1?û 1OS ,' .:, '

ist die höchstzulässÍge Geschr,rindlgkeit
vN. ='29o kn/h. BeÍ anderen steigungen sierre unteres schaubird I

.t
I

I

(

I
t
îi

')

I

.tl
'-,fi¡,



Nr. 3 0:6J,'i.i1í.:.'

Absatz V Fluq leistunoen

Prope1ler Ho t+/27 HM - 1?0' ( )

Sette f

Stelgung

105 cm 128 cm

Mindeststand.drehzahl . 1/min

Höchststanddrehzahl 1/mín

Überflu über 15 m Hindernls

2354

2t+50

2200

2300

e
Standardatmosphäre, Meeres-
höhe, Betonplste

Beste 5 schuind t
e

R,/C: bestes Stei en in
e o

1/mln

ft
ft
ft

ln 5000 ft
ln 10 000 ft

V,,! maximale Horlzontalfluq----@,
bei 2700

bis 4000

in 6000

in 8000

400 m 430 m

150 km/h 17O kn/h

5,53 n/s 4,5 m/s

4,0 n/s
1,75 n/s

2O5 kn/h 224 W
:..1..'

215 kn/tl
2UB km/h



,L\J. o Jv9
Selte 4

Leistun im HorizontalflI

Bel Veruendung des propellers mit 105 cm Steigung
sind den verbrauchsangaben für sensenich-piopeller
?6-58 10% hlnzuzurechnen. Bei propellern mit 1ZB cm

Stelgung ist der Verbrauch gleich mit dem Sensenich.
Dazutlschen ist zu lnterpolieien

t'

Absatz VI: Laufende hja rtunq
ldartung des Propellers gemäß Betriebs_ und trlartungs_
handbuch O2O?,?1 mlt Anhang Nr. ,l vom 5. Sept. fgãO
oder der Jer,leils gültigen Ausgabe.

Absatz VII: Zusätzliche Anueis unqen

. .Lufltschrauben, dle im Schlepp zuläss19 sind;

HO t+/27 HM - 120 105 bis 17O 1ZB

;Ste-Íþung 105 cm bls 128 cm):ì:. . '

Ì



Gomolzig Ftus-zeus-
u. Maschinenbau GmbH

¿ t)t?- c++, ¡ql*ø.'f
/rfu.í(r. r,LBA Nr.I-C 39 u.tr-A 2e6

Hðfen B4s - 5600 Wuppertal Ausgabe z 4,8?

Anhanq zum Fluqhandbuch

Betniebs- und llJantungsanweÍeung Fijn
dämpFen-Anlagen Systam GomoIzig r4.
)cr o lor
Flugzeugtyp: B-E

W
Nechechal I -
2*',r(a'r*r',.*I

1 Vor jedem FIug: SichtprijFung EuF Festen Sitz
und BeEchädigungen.

e. Kurzgchl obe nur lm LEsrIauF dunchFühnBn.

3 Wähnend allen periodischen Kontrollen des Flug-
zeugs NachschalldämpFen-AnIagen auF RíEee
kontnol I icnen.
Bewegllcha Venbindungselsmenta Ischlabeetücke,
Kugelgalenke oder hlel lrohr.eJ songFältig über-
prüFan.

4 Alle 5OO Std. Kontnolle ob FüIlung der
Nachschalldämpfen-Anlage mlt gtahlwolle noch

vonhanden.

Bei FeststelJ.ung von MängEln lst
Flugzaug- und MaschinEnbau GmbH,

56 WuppentaL 2, TeI. A?AT/E,8,OZA?,

dia Gomolzlg
HöFen 84a¡

zu untennichte'n.



PAUL BREM
stzELSTn. 14
8636 vt!,IÐ/üt

VERZEICI{NIS DER CUELTIGEN SEITEN:

ANHâNG A'U LUTTFAHRzEUC-FLUGHANDBUCH

F'I'EB

FLUGDATENERFASSI'NGSSYSTEM LPI¡IIIST

(vERSroN 2.0)

LIJFTFAHnZEuG¡IERSTELLER: .RA ßI.h' . . .
BAIJMUSTER 

'.0ß,K.qO.'IEORWEBKNITMMER ,. AA.qî. . . .
KENNZEIoHEN ,..\{B.-.EXU

DIESES DOKIJMENT MUSS JEDERZEIT AN BORD MITGEFIJEHRT Í,ERDE¡T, SOLANGE DIE
OBENERWAEHNTE ANLAGE I¡¡I LI,FTFAHRZEIJG EINGEBAUT IST. ES IJMSCHREIBT DIE
BSTRIEBSVESFAIßE¡ F'IJER DIE ANLACE, WELC¡IE IN DIESH,T LUF'TFAHNZEUG AI.8
ilCROSSE AB.¡DERTJNGfr E¡{TSPRECHEI.¡D Dtr.T VOM BIJNDES$T FUER ZIVILLIJFTT'AHRT
AM .$l.JÂ¡|. l{09 c¡Nm¡¡rsrE¡{ FoBMTTLAR ETNGEBAUT wuRDE.

DIE IN DIESEM ANHANC E¡{THALTENEN ANWEISIJNGEN ERGAENZEN ODER ERSETZEN DIE
ANGABEN DES BASISHANDBUCHS NIJR IN DEN ANGEGEBENEN TEILEN. FIJER BE:rEÍ'E88A
GRENZEN, VERFAHREN UND LEISTIJNGSANGABEN, I,üELCHE IN DIESEM ANHANC NICTTT.
ENTHALTEN SIND, GILT DAS BASIS-FLUGHANDBUCH.

ERSTELLT AM 02.11,88 DER

Paul Brem

GENEHMIGT ¡¡,I . . ¡ !.. ]I\ JT! BUNDESAMI F.IJER ZIVILLIJFTFA¡{RT
SEKTION LEICIilLUFTFAHRT.rl I

' ül' \--r Hurry

1"""""
I

SEITE 1
SEITE 2
SEITE 3

AUSGABE 02.11.88
AUSGABE 02.11.88
AUSCABE 02.11.88

AUSCABE 02.11.88 SEITE 1 VON 3
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r. ALLU!.UtsINES

DIESER I¡ACHT8AG ENTI{AELT ALLE NoTWENDIGEN ERGAENZUNGEN ZU¡II GENEH}IIGTEN
LUFTFAHNZEUG-FLUGHANDBUCB (AFM) FUER DEN BbtrRIEB DES EINGEBAUTE¡{ FLUC-
DATENERFASSIJNGSSYSTEMS LPWH 87 (VERSION 2.0)

2. GRE.¡ZWERTE

========:====
KEINE AE}¡DMIJNCEN GEGENUEBER DEM GENEHMICtrEN BASIS-FLUGHANDBUCH.

3. NOTVERFA¡IBEN

3.1 ELEIffRISCHE FEHLFIJNKTION

CIRCUIT BREAKER/SICIÍERIJNG (JE NACH EINBAU) ZIEHEN/AUSSCHNAUBEN

HINWEIS

DAS GEBAET DARF ERST NACH DEN ABKLAERIJNG DEN URSACHE DER
STOERIJNG WIEDER IN BETRIEB GENOMMEN WERDEN.
DER ELEKTRISCHE AUSFALL DES GEEAEÎS HAT KEINEN EINFLUSS
AUF DIE FLUGSICHER¡IEIT; LEDIGLICH DIE ZEITENFASSIJNG MUSS
VON HAND I.IEITERCEFIJEHRT WER¡EI,I.

3.2 PNEU¡IATISCHE FEILFIJNKTTON

HINWEIS

DURCH Dn{ EINBAU EINER KAPILLARE IM PITOTEINGANG DER MESS-
VORATCI{TUNG HAT DAS VOLLSTAEND]GE PNEUMATISCHE VERSAGEN DER
MESSDOSE EINEN VERNACHLAESSIGBAREN EINFLUSS AUF DIE ANZEIGE
DER FLUGGESCHWINDICKEIT.
AUF LUFTFAHRZEUGEN MIT EINGEBAUTER STALL.WARNING ANLAGE l,llIRD
DERÉ\ FIJNKTION DUBCI{ DIESEN FEHLEB NICHT BEEINFLUSST.

4. NORMALVERFAHnEN

4.1 voR DEM FLUG

DATEN DB LCD-ANZEICE LPl,liH 87 AUF RICIITIGKEIT PRUETSN

4.2 IM FLUG

KEINE MA\IPIJLATIONEN AT.I GESAET ERFORDERLICH, BETBIEB IST AUIOMATISdII

ïvt1:
AUSSCHALTB.I IJND.RUECKSEf,ZEN IM FLUG IST NICTÍT MOECLICH!

4.3 NACH DE¡V FLUG

DIE GESPEICHERTEN DATEN KOENNEN DURCH DRUECKEN DER TASIEN. ODER .V AB-
CEBUFEN fiERDÐ'¡. DIE MAXIMALE SPEICHERKAPAZITAEÍ BE"TBAEG:T 99 TLUEOE.

5. LEISTIJNGSANGABEN

KEINE AEI'iDEßI'NGEN CECENUEBER DEM CENEHMIG"TEN BASIS-FLUGHANDBUCH

AUSGABE 02.11.88 sErlÉ 2 voN 3



6. MASSE IJND SCHWEBPUNKTLAGE

DIJRCH DEN EINBAU DER.ANLAGE ERHOE¡IT SICH DIE LEER!,TASSE DES LUMT'A}IR.
ZEUGS rm 1.050 Ko. DER EINFLUSS Ar¡p DTE',SCHWqnÞUr,f¡ÍLAcE IST JE NACÌI
EINBAUORT IM LIJFTFAHRZEI'G zt' ERMITTELN.

7. BESCHREIBIJNC

DAS SYSTE¡,I IST ELEKTRISCH IJEBEN EINE SICHERT'NG VON 1.6 AJI,IP AM ËLEKTBI.
SCHEN BOR-DNETZ, PNEIJI'IAIISCH IJEBER JE ETNE VERBINDT'NG AJR STATISCÉP.{: TTND

DYNA¡IISCHE¡T DRUCKABNAIIIIÍE ANGESCHLOSSEI{. DIE DATENERFASSIJNC ERFILGI, UEBER
EINE KERAII{IK-MESSDOSE IJND EINE AUSI.IERTELEKTSONIK, WELiCHE AUF HTNE'F'GSÍE
ME.SSSCHWELLE "FLUG-NICHT FLUG" (IN AIRSPEED) ÊTNGES'TELLT IST. WELCI{E AIJF
DER CEBAETEHI},ITERSEIIE FESTGEHALTEN IS1. BETM AUSTAUSCH VON OEEAEIE¡ lg!
DARAIIF ZIJ ACT{TE¡I, DASS I,{IEDER IDENTISCH EINGESTELLTE EINHETTEN ETNOEBATJT

.1.",. 
:,

DIE F'IJNKTION DES GERASIS IST VOLLAUTOMAÍISCH, IRGENDI,JELCHE IT'IANIPULATXO.
NEN SEITENS DES PILOTE.¡ SIND NICI{T ERFORDERLICH. .

AUF EINER LCD-ANZEIGE IN DER FRONTPLATTE DES GENAETS KOENNEN FOLGENDE
WERTE DARGESTELLT WERDEN:
. DATIJM I'ND I'IIRZEII
. KENNZEICHEN DES LUF¡T¡HNZSUGS
- FLUCNIJMMER

- STARTZEIT IN H/MIN/SEC
- FLUGZEIT IN H/MIN/SEC
- LANDEZEIT IN H/MIN/SEC
- TOTALISATOR (ANZAHL FLUEGE/TOTAL FLUCZEIT/ERSTER STAST/LETZTE LANDIJNG)

Ïvï:
DIE EINZEL- UND TOTALFLUGZEI,T IdIRD DURCH DAS OERAET
AUTOMATISCH AIJF VOLLE MINUTEN AUF-. RESP. ABGE.RIJNDET.

ALLE l,llERTE KOENNEN UEBER EINE SCHNITTSTELLE AM GERAET MITTELS EINES EP-
SON-PRINTERS AUSGEDRUCKT WERDEN. FUER DIE EINGABE DES KENNZEICHENS 1JND

DIE KORREKTI,R VON DATUM UND IJHRZEIT WIRD DAS HANDTERMINAL LPWH 87.T, AN
DER GLEICHEN SCHNITTSTELLE ANGESCHLOSSEN, DIESE F'IJNKTIONEN SIND IM GE-
RAETEMANUAL LPr,liH 87 BESCTIRIEEEN,

------ --00000000-------

----.-¡--¡--r---

AUSGABE 02.11.88 sErm.3 voN 3
--- ---------.t;Ç----
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rÌlt AFM-SUPPLEMENT ROBIN DR 4OO/180R

SECTION O

, 
Générali-tes I Allgemeines

.,'t I : i'

ú

0.0

0.1

Dieses supplement muss zusarn¡hen mit dem AFM im FlugTeug m.itgeführt werden und ist
Bestandteil det Bor{papiq¡eiesp. der Tecþischen Unterlaþen. 

1 :' 
i.

Die VerantwortufE,.dal¡ dE¡ Flugzeug in luftttiehtigem Zustand erhalten wird, liegt in beiry Flúg-'
zeughalter, die Flugbeieitschaft liegt in der Ve¡antrryortung des Piloten.

:.r.
Dieses AFM-Suppiement ist e'estandteil einer zweiteiligen Zulassung :'^ :,

, :,' Vqiwèndung eines'yon der amerikanischçn Luflfah¡tbehörde FAA ausgestellten' ."Zusätzlichen Baumu.Sterzeugnisses" (STC) flir den Motor LyCOMIÑG 0-360-A3Aj

; Nabhträgliche Zulassring der zelleRoBll{ DR400/180R ftir die Verwendung der
. nachfolgend gufggführten Treibstoffe durch das Bundesa¡nt flir Zivilluftfah.tbAzr

Die Aenderungen an der Flugzèugzelle die zqsälzliche Verwendung von Autobenzin erfolgten im
Bereich des BenZinsystems und dpr Instrumentierung :

Einbau alternativ einschaltbaren elekt¡ischen Pumpen
Benzinfilters (Gascolators) zwischen die elektrischen und die motor-

und einer Rüçklaufl eitung
zt¡sätzlich ztx Benzindruck-Warnl ampe

Avgas 100 LL,
Autobenzin .bleifrei 96 Oktan
Autobenzin Verbleit 96 Oktan
Gemisch der genanqten Autobenzine mif Ävgas 100LL

Sommerqualität
Sommerqualilät

betrieben werden :r'lmit folgenden

Rev. 0 / 5 Dezember 00

@ innovative aero
Alle Rechte vorbehalten
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Haupttank Inhalt total ';
Nicht ausfliegbare Menge im Horizontalflu$ :.

Nicht ausfliegbare Ménge im Steigflug :

AFM-SUPPLEMENT ROBIN DR 4OO/180R

110lt
ca. 10 1t

ca. 20 lt

SECTION 1

Description / Beéchreibung

1.07 Schema Ci¡qrdt carburant / Benzinsystem

Schema unverändert gültig, rnit Ausnaluàe von

- Position Filter/Gascolatoi neu zwischen elektrischer und mechanischer Benzinpumpe
I

1.08 Carburant / Treibstoff

Aiiation Gasolirie Low Lead 100 blue (Avgas 100LL)

Verbleites Qualitäts-Autobenzin mit min. 
Tå;U,* 

ROZ (Antiknock Index 91)

Unverbleites Qualitäts-Autabenzin mit min 96 Oktan ROZ (Antiknock Index 91)

' oder
GêmiËch aus Aútobenzin,und Avgas lnit min. 96 Oktan ROZ (Antiknock Index 91)

Der Tankinhalt sollte ftir Start und Steigflug nicht weniger als l/4 (ca.25lt) betragen

1.13 Schema Elec!r1q3.e lElektroschema

Schema unveråindert eültie. mit Ausnahme von :
") ?'

:.:.
- 2 elekltisphe Pumpen, çinzeln geschaltet und abgesichert mit 5A C/B.ta).'"..'..,.

.

Es darf
Die vonVerwendung benzin und

ist: 82UL Aviation Gasriline U

Rev. 0 /Erstausgabe 15. Dezember 00
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AFM.SUPPLEMENT ROB]N DR 4OO/180R

sEcTtoN 2
Limitations / .Betriebsgrenzen

..ti

*
2.06 Essence lF,enzin

'1 Aviation Gasoline Low Lead 100 blue (Avgas 100LL)'; Verbleites Qualitäts-Autobenzin mit mi4. 96 Oktan ROZ, Sommerqualität
Unverbleites Qualitáts-Autobenzin mit min. 96 Oktan ROZ, Sommerqualität
Gemische aus Autobenzin mit min. 96 Oktan ROZ, Sommerqualität und Avgas 100 T,L

Benzindruck Minimum
:::.t ' Maximum

35 mbar
560 mbai

0.5 psi
8.0 psi

2.07 Plaquettes / Hinweisschilder

Zusãtzli.che Hinweiss childer :

- bei allèn -B.enzintank-Einfüllstutzen (uebersqt2ung/Adaptierung des US-Tankklebers)

- im Blickfeld des Piloten

BENZINSORTEN 'ì.\

UNVERBLEITES ODER VERBLEITES AUTOBENZIN NACH EURONORM EN 228,
MtT MtN. 96 OKTAN ROZ (MtN. 91 OKTAN ANTIKNOCK TNDEX), (RON+MON)/ 2,

SOMMERQUALITAET
MISOHEN IN JEDEM VERHAELTNIS MIT AVGAS 1OO LL GESTATTET

BENZIN AUF ALKOHOLBASIS NICHT GESTAT,TET
Die Verwendung Von 82UL Aviation Gasoline Unleaded oder Gemischen

von 82UL mit Autobenzin oder Avgas 100 LL ist nicht qestattet

Dieses Flu
unesF

fürist ted dunVerwen von Autobenzin ittelsm srcg zugelassen

'ì,i,.

'l r'

:i .

Rev. 0 / 15. Dezember 00
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AFM.SUPPLEMENT ROBIN DR 4OO/180R

j.

SECTION 3
Procedures d,Urgence / Notverfahren

3.06 Pr*. vut/Motorursfau ..

Angaben und Verfahren gültig, zusätziich :

Motor-Leistungsverlust im FIug

Benzindruckan zeige &, -wamlampe
Elektrische Zus atz4xnp e
Leistung ... m
Mi*tut"'lt "o Kontrqlliert
Tankinlalt, Reststandlampe Kontrollìert
Wenn keine Bésserune Andere Pumpe EIN

'.i :1 
.

,:i

r:.
,i

Rev, 0 / 15. Dezember 00
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n.ol tro."dfrvôt / vorflugkontrólle

Ablauf gültig, zusätzlich :

AFM.SUPPLEMENT ROBTN DR 400/180R

4.06 Avant misè en route / Vor Anlassen des Moto¡s

Ablauf gültie, zùsätzlich: j

4.07 Apres mise en marche du moteur / Nach Anlassen.des Motors

Ablauf gültig, mit folgender Ausnahme :

- Bei Betrieb mit Autobenzin bleibt die elekhische Zusatzpumpe eingeschaltet.

:: l:

'i,¡g'
.':',:iif

:1 +or avant 
i3

décoll4ge / Vor dem Start
.t.

Runipfirnterseite im Bereich Filter/Gascolator
auf Benzinleckstellen

kontrollieren
i

Mängel & bésondere Eintragungen im
Flugreisebuch

kontrollieren

AllfÌilligeRevisionen dieses Supplements studieren

/ Master

Funktion der

ON

Funktion der
ON

Bereich
Tankinhalt min. 1 z5

Tankirlialt',:J"'lä' lflg. min. l/4 t ca. 25 lt)

Bei Betrieb mit Autobenzin nach der Maffin*rrollgaskontrolle durchführen, zwecks
Feststellung, ob volle Leistung gesetzt werden kann (ttabei Kontrolle des Benzindrucks)

Vor Je-dp4¡ Scbleppstart vor dem Anrollen (gestrecktes Seil) Kontrolle, ob volle Leistung

El. ON

werden kann Kontrolle des

Rev. 0 / 15, Dezember 00
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AFM-SUPPLEMENT ROBIN DR SOO/180R

'. -$

. i' *i
4,0914,10 Dépollage & Montée I Sfart &, Steigflug

:¿ e

Es arbeitét
Abnützúng

. HINWEIS
eine Purnpe (Schalterstellung #1 oder #2). Um eine gleichmässige

sollten die beiden Pumpen abwechslungsweise beim Landeanflug

Bei
Ablauf Ausnahme:

elektrische Zusatzpumpe immer eingeschaltet lassen

4.11 Commande de mixture / Gemischregulierung

Hinweise griJtig, zusätzlich zu beachten :

\''
,..'i i.|

4.12 Déscente & Atterissage / Anflug und Landung

4. Pumpen / Allgemeines
Die elektrische Benzinpumpe bleibt bei Betrieb mit Autobenzin eingesch4ltet ftir
- Rollen
- Start :

- Steigflug
- Landung

È.t:

ir:

Ablaufgültig, zusätzlich zu beachten :

ii... - Bei Betrieb mit Autobenzin kaq1. für den Reise- uira Sinkflug die äenzin-Zusatzpumpe aus-
,,r.:' geschaltet werden. Ab Anftugçþeck und bis zum abstellen des Motors nach der Landing muss die
' Zusatzpumpe eingeschaltet bl'eiben

HINWEIS
können bis zu 20 It nicht mehr verwendet werdenIm

HfNWETS
Bei Betrieb mitAutobenzin verlangt Ai. Cenrft-.[Çulierung bei hohen Aussen-.und Benzin-
temperaturen erþöhte Aufmerksamkeit, In
Intervallen als bei.{vgas 100LL zu
Falsche oder.fehlende

Höhen ist das Gemisch Ín kürzeren
und verlangt exaktere Gemischeinstellung.

sich durch aìl

Rev. 0 / 15. Dezember 00
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AFM-SUPPLEMENT ROSII'I OT.4i]O/rEOR

SECTION 5
Performance I Flugleistungen

Flugleistungen bei Verwendung von Autobenzin

I't

â!r

å

.l:t¡,

'.lt

ì
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AFM-SUPPLEMENT ROBIN DR:4i)O/180R

i.1,

SECTION 6
,.lVeight & Balance / Gewicht und Schwerpunkt

.,.ti'
:'.,

,S

Folgende Werte sind dæin enthalten

ii: ¡i''

f+f

.-i

ji¡r:.

i'lE
ii,Ì " ìirrr':

4i

:t

'ì -.' 'i..
,4,

'.,/"Fl

zu entnehmen

HINWEIS
-\üerte sind dem

Morhent (kgm)Masse ftg)

+ 1.0

Arm(m)

-0.42

Bendix

STC

- ausgebaut Pompe éiditrique

Kir

Rev. 0 / 15. Dezember 00
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AFM.SUPPLEMENT ROBIN DR;400/180R

;i::

srcndñ z
Descriptions / Beschieibung der e¡nzelnen Systeme

Für den

unter

¡l

-j]:

'war

ili

t
!
iLn

I¡:..'

l¡åì'

;{*o1:

r:).q.'
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AFM-SUPPLEMENT ROBIN
'Itjt'l.

DR 4ô0/180R

¿ù Se¡vice

t.
.t,,,.

ïSEcïöÑ s'
and,Mäintenance / Fl{

i:þ
I(eine

tugbetrieb
.Yj.¡

. ,. tr--
bei Verwendung von Autoüenzin

'{
Manual Supplement

nì
,í{l'

-!t,i'Ë

:ìii
,.-${ì.

Ë1. ¡

{Ê . .1,,,:

-..,, 
¡.

'i ..

'!::

ff +

r:*':¡-!.:'
:i:'
)ì,i3 ìi

âi,ü
''i
.t. '..'i
í¡i: ;.ffi: {:r jr.

ili

..: .{

:1 .'

-tr.
,ii

t îri,'
l:.'

*

.;l.: +

DR400 AJM6UPPTEù'flSNT (d)

't,''I l,:
g
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EAIII-*pF!*I*a!I¡FILEII!-SISMRDSr'
STAflDARD ilQUTPI'IENT LIST

X : En place lors de la peoée O: non utilísé sur ltappareil
X : fncluded in weight and, baLance data 0 : not fibted on aír,craft

()i :

t¡

b\

ãî,ir.Íìe 
"'

.i'àc

.å!l .s' t',:,

9¿

âex i:a

â

&J
É
6
It

. \G,
o

u lq.,

l{

O

zooc)o
(lt

þ '-{tÈoElÀ (¡)

t{o
0Jr
l¡.¡{ Fr
oq)
tJÉqtË
@o

É{ '+J3AOO

e:i

f
I

1{

1,1 I

tll
ÉrtlI
í¡rl
|-r I
Þl
c/t
t¡¡ I

),
àr
öF!tôg

r¡Sso
È's88

,::l

DESIGNATION
FABRICA}¡T
MANUEACTURER REtr'ERENCE

NO SERIE
SERTAL N"

X

0

xLYCOI,Í ING ¿' g"g,/â7"-&'&
0360-A3A

te

t Moteur équipé
Engíne e(p¿ped

c 1

(,C I

Démarreur
Stanten

Al ternateur
ALbermabon

t4z Ìt¿7?

PRESTOLITE A^tY &fåp "( i¡i¿,,tfut

c 1 ír':15: "ç'!97 X

(_r Õ-5L96,€-å7

1 0-3878

.F¡#a*çc I

c 1

Carburateur
Carbunettctr,

l"lagnéto G.
Left magnebo

lfegnéto D.
Right magneto

JSENÐ1ftr
gl',.L1/:

-&EÌ¡Ð+trtGctt

MARVEL

I

"J.O-iJ-3.,6f¡:' 29 | .fi iÇ',a'r iF
I

I

(

C I

c I

HARRISON

PRIOT'X

85-26-250

5l -401

ì6 ¿ -t e6y'

)sr
L ¿

Radiateur d rhuile
)il oooLez,

iléIice

Bât i rnoteur
E'ngine mount

c I þJ/v

C I

Compaa uragnelt ique
Magnebíc eompale

Al t irnètre
ALtinetep

ÂIRPATIT

82o,ru

C¿ SOO

so f] r'/ K

c 1 qlÊPÊëcö/q -/992 K

I

Indiceteur de virage
lwn aru{ el.ip indieato?

Anéu¡omàtre
Air epeed índ,ieator âoo /tP€

V Ô')

,fü8 93 e4

c I Var ionàtre
Vent'toal speed indieator ÉOo 'r//?é 44aJ 2Þ- ?-¿ K

4Lc-

c 1
Batterie 1 2V

12 V battery

Tachymetre

.ßes¿,.4 SJ¿ -/r'

c I PRESTOLITE vsF 7203 Ìt as3

úo(

K

PRESTOLITI' r 6. Ï99 {
I

C I

Régulateur de tension
VoLtage reguT.aton

Attento'|. tag e regulat on
Re s de eur¿ension

TE
31 JAñ$; 1977

CONTRO],E A.P.R
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400/ r80l

C1

sr Ay pARq Jtgu rPÌ,g ilr u s!

X : En place lors de la peeée
X : Includ,ed in ueight and baLærce data

O : non utilieé gur l'appareil
O : not f¿tted on aincnaft

x
o Obs

N. SERIE
SERTAL NO

FABRICAI{T
MANAIACTEUffi, REFERENCE

DESIGNATION
te

a

( @sÂ) 9
?66ôg

lzoo
Lo-3slEÊ4'BENDIXc 1

Sélecteur de magnélos
I'bgnetoe evitch

J/t?íEarr4 09606á990Lfunpèreurètre
Anmetenc 1

(sn?SOFRAc I Interrupteur généraI
Itasber sttiteh

(slt9ìse e3î5 nPsanrc 1
Thermo-culasees
Cy T.inrlen t'ernp eratur e

{qt?ot/rfa€¿?9osI/E ê¿/Ac 1
Manomètre huile
ti'|. preesure indicatoz'

{31 . 35.50. 01L3 ,gtyJAEGERc I TransmeËleur pres6ion Ì¡uile
OiL pneeeune tranemítten

(,t/t!68. 651 -1 2JAEGTRc 1
TransmetÈeur pression eseence
fuel preaeure tnutúr¿tten

¿\ff (JAEGER o83.093. 01c I Jaugeur e6Ëence
tr'uel tank gat4¡e

(rfu!ltãêt,14c i Réc <rptcur jaugeur
FueL tank indicator'

,(

2€3 0t6?9?o¿

74-L27 stúJAEGERI Sonde de température huile
?dL bønperature garyec

J tvgoîf¿/.ío.rcd3le auVRécepteur température huile
ttl berperatune i¡úicaton

\&/-ovo 15gADARc 6
VoyanÈe lumineux
Harmíng Lí,ghbe

oCET{ESSc
Fue iblee
Fusea

Jil ø { frø
4a r?*2.

Fuaible 4O A
40 A fitee

%Z*øasauZno/

rGr
I

c I

(DIRUPTOR L22s175167 sÂ/?c 5
Interrupteure d ie j oncteur
Cípouít bneal<er

K12221 751 67c 2
Iaterrupteur s d is jonc t eur
Ciwuit bnenker

(TR 89 ótt:

J/t/:DIRUPTOR

MIXOc I

X
n

¿?",.KSAFE FLIGHT l.64'.rc I

Avertieseur de décrochage
SULL unwúng eignal

Sonde de décrochage
stalL unrníng deoice

DATE :

3 1 JAN. 1977
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AIRE DES STAI{DARDS
age:3

4ool l B0ri
¡

STANDARD EQUIPMENT LTST

X : En place lors de la peeée O
X : fncluded in ueight ætd fuLance data 0

: non utilisé eur I'appareil
: not lTtted on aiz,enaft

Obs.

Pompe éleetrique
Eleebríc fuel pur4>

Ceinture de sécrutié
Seant bg be'LL

Carénage train G.
Left rnain. alteeL fat rin{l

Carénage train D.
iliglri ma'h¿ ¡,t'lrce"l. fa'Lring

BENDIX

AIGL()'l

A.P.R, 48- 1 50

S,rt/:

JrVY

Jtr !

.f/1/!

Srty

Jttg

C

I

I

i.: t.',.,'t ;.'... ;1, ie.i l, ¡'A,'íi,'t.ttg

DT]NtOP

3 1 JAN, 1977

te
a DESIGNATION

FABRICANT
MANUEACTURER REFTRENCE

N" SERIE x
o

{c I Réservoir de 11O L
Reæ tank of 11.0 L BEAUPLAT 52-26-09 ?s¿

c I Robinet essence
tr\tel. cock LE BOZEC 53o49bis CBCS a96 {

Robinets de purge
lhvin'ùrzg cockc 2 I,E BOZEC 56 . O77 sft9

c 1
Filtre eÊrience
[\lel fiLter LE I]OZEC A 6196 -/./ ¿ ¿ Y

C 1 476 íto ,(

c (
art s*"Ç

C

341 I'r3

(

38Ox1 5Oc 3
heumat iques I'Aviation'r
Tyres

Xc 1
Plexiglass de verrière
Cætopy plerigLass APPLEX Sa:

{-/9,12-e_,? ,l¿-81-ar'Traín d ratterriseage G.
Left. nnin gearc I

499
fraln dratterrissage D.'
R'ight rain çeat

c I

c I Train d'atterriesage AV.
irrcnt geæ

5t-P t?

€- Þ-n 45¿ {

c 1 AERAZUR

Ir. zl. o¿

,4e-¿e.oo

ArR. LzAmL 3s34 >(

I

Crochet de remorquage
Tou lpok

Retrovieeur
M'irror 4ev !,t0 Yc

(c I 5B-52 - 53

N

A. P, R.

Áq

o,t(

4

CapoÈage moteur
Engíne coulíttg

DATE CO'ITROL]I A.P.R.
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./4a, c'
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fr'

7? 'eaay'
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r.
0

-ç

¡

,l
4

4

Gac'aia
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