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Szanowny Nabywco Samolotu,

Chciatbym pogratulowa¢ zakupu ultra lekkiego samolotu TL-2000 Sting Carbon, ktory jest
wynikiem dtugoletnich badan naszej firmy. Firma TL-Ultralight doktada wszelkich staran, aby by¢
czolowym dostawca wysokiej jako$ci samolotéw zardwno na rynek czeski jak 1 Swiatowy.

Samolot TL-2000 Sting Carbon gwarantuje wyjatkowe osiagi w kategorii matych samolotéw
sportowych. Latanie nim jest bardzo ekonomiczne, a jego utrzymanie jest mniej skomplikowane niz
w przypadku konwencjonalnego samolotu.

Wierzg, ze ten samolot dostarczy Panstwu wielu satysfakcji 1 bedzie stuzyt na dlugie lata. Niniejsza
instrukcja latania powinna okazaé si¢ pomocna w zaznajomieniu si¢ z Panstwa nowym samolotem.
Proszg ja przestudiowa¢ wraz z innymi instrukcjami dot $migta i systemu ratunkowego na
wyposazeniu tego samolotu.

Zycze przyjemnego latania Pafistwa nowym samolotem TL-2000 Sting Carbon.

Hradec Kralove, 24.07.2001

TL Ultralight L.T.D.

Jiri Tlusty



1. INFORMACJE OGOLNE

W przypadku, gdy instrukcja odwotuje si¢ do zasad UL1, UL2 lub UL3, dotycza one zasad
Stowarzyszenia Amatorskiego Lotnictwa Republiki Czeskiej. Stowarzyszenie to podlega Urzedowi
Lotnictwa Cywilnego Republiki Czeskie;j.

1.1. Wazne informacje

Kazdy wtasciciel samolotu, organizacja, czy piloci latajacy samolotem TL-2000 Sting Carbon
musza w petni zapoznacd si¢ z niniejsza istrukcja. Instrukcja ta zawiera informacje na temat pilotazu
1 konserwacji tego typu samolotu. Nalezy ja przechowywac na poktadzie samolotu wraz z
wszelkimi dokumentami dotyczacymi wszystkich lotow.

Instrukcj¢ nalezy przechowywac wraz z instrukcja silnika, $§migta i spadochronowego systemu
ratunkowego bedacego na wyposazeniu samolotu.

Samolot ten jest zaprojektowany do celow sportowych 1 rekreacyjnych, jak i réwniez do
podstawowych i zaawansowanych szkolen pilotazu. Posiada on certyfikat zgodny z norma
techniczng UL2 1 nie mozna go uzywac¢ w przypadku lotow komercyjnych z wyjatkiem szkolen czy
Wwypozyczania.

Instrukcja ta jest wazna nawet jesli przestano ewentualne zmiany do wlasciciela samolotu. Wtedy
nalezy zastapi¢ zmienione strony w instrukcji.

UWAGA
Samolot ten jest zaliczany do kategorii sportowo-rekreacyjnej i jest zatwierdzony bezterminowo
przez Urzqd Lotnictwa Cywilnego Republiki Czeskiej. Obstugujecie Panstwo ten samolot na wiasng
odpowiedzialnosc.

1.2. Opis samolotu

1.2.1. Platowiec

TL-2000 Sting Carbon jest samolotem 2-osobowym, o zespolonej konstrukcji, obnizonych
skrzydtach, wyposazonym w ster poziomy.

Kadlub wykonany z laminatu, w niektérych miejscach ma konstrukcjg warstwowa, o owalnym
przekroju poprzecznym stworzonym po to, aby osiagna¢ najlepsze proporcje w celu utrzymania
sztywnosci, malej masy i matego oporu aerodynamicznego. Tuz przed siedzeniami, w podstawie
kadlubu znajduje si¢ wbudowany zbiornik paliwa.

Podwozie jest wyposazone w 3 kota z hydraulicznymi hamulcami tarczowymi na tylnich kotach.
Gloéwne zawieszenie kot opiera si¢ na kompozytowych spre¢zynach z laminatu. Mozna sterowac
przednim kotem. Hamulce uruchamia sig noga tylko ze strony pilota, kazdym kotem mozna
hamowac¢ osobno. Kota moga by¢ wyposazone w ostony aerodynamiczne i owiewki kot.

Kabina posiada 2 miejsca na siedzenia ustawione obok siebie i nakryta jest duza ostona kabiny
pilota, ktéra moze by¢ przezroczysta lub zabarwiona, co zapewnia bardzo dobry widok. Zamki
kabiny znajduja si¢ w 3 miejscach. Pilot kontroluje wentylacje kokpitu przez odpowietrznik z
przodu ostony kabiny pilota. Samolot moze réwniez by¢ wyposazony w obrotowe odpowietrzniki
lub przesuwane szyby w celu zapewnienia dodatkowej wentylacji.

Sterowanie/ regulatory samolotu zostaty zdublowane i1 rozmieszczone w samolocie z
joystickiem/drazkiem sterowym po $rodku, pomigdzy nogami pilota a pasazera. Drazek sterujacy
kontroluje ster wysokosci (poziomy); z kolei ster kierunku (pionowym) kontrolowany jest
przewodami, a lotki i klapy kontrolowane sa przez drazki sterujace.

Skrzydlo w catosci kompozytowe, z lotkami i klapami wykonanymi z materiatu
wielosktadnikowego. Klapy operujq w dwoch pozycjach.

Ster wysokosci (pozwrny) réwniez jest z kompozytu; wyposazono go w klapke wywazenia
samolotu, w celu zapewnienia wywazenia wzdtuznego. Konstrukcja steru wysokosci zapewnia
maty opoOr aerodynamiczny samolotu.

1.2.2. Uklad paliwowy



Uktad paliwowy sktada si¢ z kompozytowego zbiornika paliwa wbudowanego w kadtubie.
Wyposazony jest we wskaznik paliwa, kurek wiacznika/wytacznika, filtr oraz mechaniczna pompg
paliwowa dla silnikow typu 912 1 912S. W przypadku silnika 914 Turbo, paliwo dostarczane jest za
pomoca dodatkowej elektrycznej pompy.

Zbiornik paliwa wyposazono w zamykana pokryw¢ umieszczong z przodu, po prawej stronie
kadtubu.

1.2.3. Smiglo
Mozna stosowaé $migto stale lub dostosowywane podczas lotu. Instrukcje dotyczaca $Smigta
przekazuje si¢ wraz z samolotem, tak jak wtasciwa istrukcje obstugi samolotu.

1.2.4. Silnik

Najczgsciej stosowanymi silnikami sa typy Rotax 912, 9128 1 914, ktére zapewniaja znakomita
dynamike i osiagi podczas lotu. Rotax 912, 912S i 914 sa 4-skokowymi 4-cylindrowymi silnikami
typu boxer. Gtowica cylindrow jest chtodzona ciecza, a cylindry chtodzone powietrzem.

W silniku jest reduktor skrzyni biegdw; silnik ma 2 gazniki. Szczegdtowe informacje znajdyja si¢ w
instrukcji obstugi 1 konserwacji silnika.

UWAGA
Niektore silniki nie posiadajq certyfikatow jako silniki do samolotow. Nawet jesli poswieca sie
maksymalng uwage przy produkcji silnika, moze wystqpic¢ przerwa w zaptonie. Pilot ponosi
konsekwencje zwiqzane z obstugq tego samolotu.
Obowiazkiem pilota w momencie awarii silnika, jest zawsze wykonac lot slizgowy i wyladowa¢
bezpiecznie na wczeSniej wybranym terenie.

1.2.5. Ruchy kontrolne

Stopy pilota

Nacisnigcie na lewy pedat spowoduje skret samolotu w lewo czy to na ziemi czy w powietrzu, zas
nacisnigcie na prawy pedal spowoduje skret samolotu w prawo czy to na ziemi czy w powietrzu.
Drazek sterowy (joystick)

Pociagajac drazkiem do siebie, pilot unosi samolot do géry; natomiast odpychajac drazek w
przeciwnym kierunku (od siebie) pilot sprawia, ze samolot opada w dot.

Hamowanie

Kota gtéwnego podwozia wyposazono w hydrauliczne hamulce tarczowe, ktére mozna kontrolowac
tylko z lewego siedzenia; naciskajac na gorna czes¢ lewego pedatu hamujemy lewym kotem,
naciskajac na gorna czg$¢ prawego pedatu hamujemy prawym kolem. Naci$nigcie na gorna czegs¢
obydwu pedaléw jednocze$nie spowoduje wyhamowanie obydwu kot.

Klapy

Klapy mozna kontrolowa¢ naciskajac przycisk i podnoszac dzwigni¢ umieszczona pomigdzy
siedzeniami, pierwsza pozycja jest do wznoszenia si¢ samolotu, druga pozycja do ladowania,
normalnie w trakcie lotu dzwignia jest popchnigta/przesunigta i zablokowana w dolnej pozycji.
Wywazenie samolotu

Dzwignia wywazania samolotu jest umieszczona na srodkowym panelu wzdtuz przepustnicy.
Dzwignia moze by¢ ustawiona w 3 pozycjach: srodkowa do wznoszenia si¢ samolotu, do przodu w
przypadku lotu (osiagnigcia predkosci lotu) i do tylu w celu ladowania, kiedy stosuje si¢ klapy.
Dzwignia przepustnicy

DzZwignia przepustnicy umieszczona jest pomigdzy pilotem a pasazerem na srodkowej konsoli,
skierowana do przodu oznacza peina przepustnicg, skierowana do tulu — powrd6t silnika do biegu
jatowego.

1.2.6. Podstawowe dane techniczne samolotu



Rozpigtos¢ skrzydet
Dhugosé

Wysokos¢
Powierzchnia skrzydet

Odstep gtéwnych kot 1,95 m

Rozstaw kot

8,44 m
5,93 m
2,3m

9,8 m2

1,65m

Cisnienie atmosferyczne w oponach 2,0 kPa

Hamulce

Odbojnos¢ gléwnego podwozia
Odbojnos¢ przedniego kota
Pojemnos$¢ zbiornika paliwa
Cigzar pustego samolotu

tarczowe hydrauliczne

opony, energia odksztatcenia ndg/filarow podwozia
sprezyna zawieszenia

69 litréw (wg czeskiej instr. 68 litrow)

patrz punkt 2.2.2

1.3. Rozplanowanie (uklad) samolotu
Szkic samolotu TL-2000 Sting z wyszczego6lnionymi wymiarami

(rysunek jak na str.10 oryginalnej instrukcji — jako$¢ bardzo staba)




1.4. Wykrywanie Srodka pozycji ci¢zkosci, dozwolone i odczytane wartosci

Obserwacja srodka cigzkos$ci jest bardzo istotna, aby utrzymac wlasciwa stabilno$é/statecznos¢ i
zdolno$¢ manewrowania samolotem. Dlatego tez pilot kazdego samolotu musi wiedzie¢, jak
namierzy¢ punkt srodka cigzkosci samolotu w przypadku rdznego stopnia zapetnienia (samolotu
przez uzytkownikow).

Obliczajac $rodek cigzkosci, nalezy zna¢ dlugos¢ srodkowego zakresu aerodynamicznego (dtugos¢
srodkowej cigciwy aerodynamicznej). Obliczony $rodek cigzkosci musi znajdowac si¢ w obrgbie
zakresu podanego przez producenta.

Dhugos¢ SAT (srodkowej cigciwy aerodynamicznej) skrzydia 1420 mm (wg czeskiej instr.1243
mm)

Dozwolony zakres $rodka cigzkosci w % wg SAT 22-34% (wg czeskiej instrukeji 23-32%)

Podczas obliczania punktu rownowagi, samolot nalezy ustawi¢ w pozycji lotu na 3 przyrzadach
wazacych 1 wykona¢ ponizsze czynnosci:

1.4.1. Wazenie samolotu dla przedniego Srodka ci¢zkosci
- Na miejscu pilota powinien siedzie¢ pilot o najnizszej dozwolonej wadze
- Na poktadzie nie moze znajdowac si¢ zaden tadunek; zbiornik paliwa musi by¢ pusty

- Nalezy odmierzy¢ cigzar tylnich kot; doda¢ do siebie masg lewej strony i prawej. Catkowity
cigzar na tylnich kotach okresla si¢ jako 'Gp'

- Cigzar 'Go' jest mierzony pod przednim kotem
- Calkowity cigzar samolotu 'Gvzl = Gp+Go'
- Nalezy odmierzy¢ odleglos$¢ osi gldownego podwozia od osi przedniego kota 'Lb' w [mm]

- Nalezy odmierzy¢ odleglos$¢ przedniej krawedzi skrzydta przy pomocy cig¢zarka pionu (?) od osi
gléwnego podwozia 'La' w [mm]

- Nalezy zmierzy¢ pionowa odlegtos¢ punktu rownowagi od osi gldéwnego podwozia 'Lt' wg
wzoru: 'Lt=Go*Lb/Gvzl'

- Nalezy zmierzy¢ odlegto$¢ punktu réwnowagi od przedniej krawedzi skrzydta 'Xt' wg wzoru:
'Xt=La-Lt'

- Nalezy obliczy¢ przedni $rodek cigzkosci w [%] wg wzoru: 'X%=Xt/SAT*100'

1.4.2. Wazenie samolotu dla tylnego sSrodka ci¢zkosci

Na siedzeniach pilota i pasazera musza siedzie¢ osoby o maksymalnej wadze zatogi, zbiornik
paliwa musi by¢ pelny, a na poktadzie musi znajdowac si¢ niezbedny tadunek o maksymalne;j
masie.

Procedura mierzenia i wazenia jest identyczna jak w przypadku obliczania przedniego $rodka
ciezkosci.

2. OGRANICZENIA W OBSLUDZE
2.1. Predkosci lotu a blad pozycji wskaznika predkosci powietrznej

Przedstawione predkosci lotu dotycza startu samolotu o maksymalnym obciazeniu 450 kg i w
warunkach MSA na poziomie morza. Predkosci podano w km/h oraz weztach.

Km/h Wezly



Predkos¢ startu 75 40

Predko$¢ wznoszenia si¢ 120 65
Predkos¢ podrozy/lotu 120-260 65-140
Predkos¢ opadania 120 65
Predkos¢ ladowania/przy zetknigciu z ziemia 62 34
Max.predkos¢ lotu w poziomie 270 (Cz. 260) 145
Max.predkose, ktorej przekroczenia zabrania si¢ Vne 305 (Cz. 290) 165
Max.predkos¢ podczas turbulencji 220 (Cz. 200) 119
Predkos¢ przeciagnigcia bez uzycia klap 85 (Cz. 80) 45
Predkos¢ przeciagnigcia z klapami 35° (Cz. 60°) - drugi poziom klap

70 (Cz. 62) 38
Max.predkos¢ przy wysunigciu klap I poziomu Vfe 140 76
Max.predko$¢ przy wysunigeiu klap II poziomu Vfe 120 65

Vne to predkos¢, ktorej samolot nie moze nigdy przekroczyc.

Vfe to maksymalna predkos¢ przy wysuwaniu klap; predkos¢ lotu z wysunigtymi klapami jest taka
sama jak predkos¢ ich wysunigcia.

(W czeskiej wersji jest dodatkowo podana predkosc Vy wynoszqca 160 km/h, powyzej ktorej nie
mozna stosowac petnego wychylenia steru kierunku ani wykonywac gwattownych skretow)

2.1.1. Dane predkosci lotu a blad pozycji rurki (spigtrzajgcej) Pitota

Odczyt wskaznika predkosci w powietrzu nie odpowiada doktadnym rzeczywistym zakresom
predkosci.

Dlatego przedstawiamy tabelg korygujaca te wartosci dla wielu zakresow predkosci. Rzeczywista
predkosc jest o 6,3%-8,2% nizsza niz predkos$¢ podana przez spidograf na poktadzie. Przy niskie;j
predkosci, granica btedu jest wzglednie niska 1 wzrasta wraz z predkos$cia.

Ze wzgleddéw bezpieczenstwa, aby nie przekracza¢ maksymalnych dozwolonych predkosci,
wybieramy typ poprawionej predkosci, ktora jest nizsza od wskazanej przez urzadzenia. Wszystkie
granice predkosci wprowadzone w niniejszej instrukcji to predkosci podane przez spidograf. Nie
ma potrzeby oblicza¢ je ponownie.

2.1.2. Tabela korygujaca rzeczywistych a odczytanych predkosci w km/h

Odczytana  Rzeczywista Odczytana  Rzeczywista Odczytana  Rzeczywista

60 58 150 139 230 214
70 63 160 148 240 224
80 72 170 157 250 234
90 85 180 167 260 244
100 94 190 176 275 255
120 112 200 185 280 261



130 121 210 194 285 268
140 130 220 204 290 279

2.2. Masa a obciazenia

2.2.1. Maksymalny i minimalny ci¢zar

Maksymalny cigzar przy starcie 450 kg

Maksymalny cigzar przy ladowaniu 450 kg

Maksymalny cig¢zar paliwa 49 kg

Maksymalne obciazenie jednego siedzenia 70 kg

Maksymalny cigzar tadunku za siedzeniami 8 kg

Maksymalny cigzar zatogi w zaleznos$ci od masy pustego samolotu

2.2.2. Cie¢zar pustego samolotu a wykryta pozycja punktu rownowagi
Patrz punkt 1.4.3.

2.2.3. Rozmieszczenie ladunku
Patrz punkt 2.10.

2.3. Ograniczenia w funkcjonowaniu silnika
UWAGA
Silniki Rotax nie posiadajq certyfikatow dla silnikow do maszyn latajqcych i w kazdej chwili
moze nastqpic nagta przerwa w zaptonie, co moze doprowadzi¢ do ladowania awaryjnego. W
warunkach, kiedy bezpieczne lqdowanie jest mozliwe bez silnika, nie nalezy go uruchamiaé. Dla
tych silnikow nie okreslono Zadnego okresu trwatosci ani nie wprowadzono swiadectwa
bezpieczenstwa. Poza tym, nie odpowiada on standardom powietrznym.
Jakiekolwiek ryzyko i odpowiedzialnos¢ w zwigzku z obstugg tego silnika w tym samolocie
ponosi uzytkownik. My informujemy uzytkownika o ewentualnym prawdopodobienstwie
awarii silnika.

Ograniczenia dla silnikow Rotax 912, 912S 1 914.

Minimalna temperatura powietrza podczas startu [stopnie Celsjusza] -25
Maksymalna temperatura powietrza podczas startu +50
(w Czeskiej wersji dodatkowo):

Maksymalna temperatura oleju [stopnie Celsjusza] +140
Maksymalna

Maksymalne obroty silnika 1/min 5.800
Maksymalne obroty stale 1/min 5.500
Obroty przy predkosci na biegu jalowym 1.400

Dane te moga nieznacznie si¢ rozni¢ od rzeczywistej pracy silnika, wigcej szczegdtow we
wlasciwej instrukcji obstugi silnika.

2.4. Ograniczenia w funkcjonowaniu Smigla

Generalnie przyjmuje sig, ze nalezy chroni¢ $migto przed skutkami deszczu i stonca, w momencie
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postoju samolotu. Ostony topat $§migla zostaty dostarczone wraz z samym $miglem wigc nalezy je
stosowa¢ kazdorazowo podczas parkowania.

W przypadku jakichkolwiek uszkodzen wywolujacych nasilone drgania, nalezy przerwac lot 1
dokona¢ naprawy zgodnie z instrukcjami producenta.

Nalezy zastosowac si¢ do opisu technicznego 1 listy przegladow $migta. Dostarczone $§miglo zostato
odpowiednio dobrane do wybranego samolotu i silnika.

Smigto podlega regularnym przegladom producenta, wymaga statej kontroli w catkowitym okresie
uzytkowania samolotu.

2.5. Paliwo i smarowanie

Z silnikami Rotax 912, 9128 i1 914, mozna stosowac wiele rodzajow paliwa. Szczegdty w instrukcji
obstugi silnika. Z naszego do§wiadczenia polecamy benzyne bezolowiowa Premium (Czeska
wersja podaje bezolowiowq Natural 95). Nalezy zapozna¢ si¢ doktadnie z zaleceniami producenta
dotyczacymi zapotrzebowania na paliwo, aby w sytuacjach awaryjnych wiedzie¢, jakie
alternatywne paliwo mozna zastosowac.

W instrukcji obstugi silnika podano rowniez zalecenia producenta odnosnie stosowanego oleju. Z
do$wiadczenia polecamy olej Castrol R4 (Czeska wersja podaje Castrol GTX 3). Istnieja pewne
typy olejow, przy ktorych mozna zredukowac przerwy serwisowania (wymiang oleju i filtra oleju) 1
skrécic je z 100 do 50 godzin lotu. Te szczegoty podano w instrukcji obstugi silnika.

2.5.1. Zapotrzebowanie na paliwo

Catkowita pojemnos$¢ zbiornika paliwa 69 litrow

[1o$¢ nie do uzytku 3 litry

Minimalna ilo$¢ paliwa przy starcie 8 litrow

[1o$¢ nie do uzytku, to ilo§¢ paliwa pozostala w zbiorniku, ktorej nie mozna zuzy¢ w trakcie lotu.
2.5.2. Zuzycie paliwa

Zuzycie paliwa zalezy od typu $migla, silnika, technik latania, catkowitej masy samolotu,
wysokosci lotu, zasiggu/zakresu/rezimu (?) lotu i warunkow meteorologicznych, gdzie przy wyzszej
temperaturze wzrasta zuzycie paliwa. Na ogot, lot ci¢zszym samolotem wymaga wigkszej
wydajnosci silnika, gdyz w celu osiagnigcia potrzebnej sily wznoszenia, musi pokona¢ wigkszy kat
natarcia wigc opor aecrodynamiczny jest wigkszy.

Opor aerodynamiczny wzrasta rowniez przy wigkszej predkosci wigce rosnie takze 1 zuzycie paliwa.
Krzywa zuzycia paliwa zostata podana w zataczonej instrukcji obstugi silnika. Sposob
wykorzystania $migta rowniez wplywa na zuzycie paliwa. Stosowanie $migta ustawianego w locie
moze zmniejszy¢ zuzycie paliwa o 10-15%.

Srednie zuzycie paliwa podczas réwnomiernego lotu przy predkosci 170 km/h (wg.czeskiej 190
km/h) i zastosowaniu silnika Rotax 912 czy 914 oraz 3-ramiennego $migta ustawianego na ladzie,
przy masie samolotu 450 kg wynosi 11,5 litra/h.

Stosujac komputerowy miernik paliwa, ktéry podaje rowniez zuzycie paliwa na godzing, mozna
zoptymalizowa¢ rezim/zakres lotu i w ten sposob uzyskac nizsze zuzycie.

Uwaga: Zuzycie paliwa na godzing lotu pozwala nam dowiedzie¢ si¢ jak dlugo mozemy utrzymac
si¢ w powietrzu, natomiast zuzycie paliwa na 100 km informuje nas na jakiej odlegtosci w
powietrzu samolot moze polecie¢. Lot przy minimalnym zuzyciu paliwa na 100 km przedstawia
najbardziej ekonomiczny sposob latania na danej trasie. P6zniej przekonacie sig, ze zuzycie 17
litréw na 1 godzing przy predkosci 195 km/h jest bardziej ekonomiczne niz zuzycie 12 litréw na
godzing przy predkosci 120 km/h.

2.6. Ograniczenia w manewrowaniu

Ograniczenie-UL pod wzgledem dozwolonych manewrow jest okre§lone wymogami opisanymi w
Zasadzie UL2 cz.2., ktéra zezwala tej kategorii samolotom na wykonywanie manewréw wytacznie
nie-akrobatycznych. Istnieja tez ograniczenia techniczne samego samolotu.
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Manewry nie-akrobatyczne zgodnie z UL2, cz.1, A, pkt 2 obejmuja jakiekolwiek skrety wymagane

podczas normalnego lotu, ¢wiczenia opadania (do przeciazenia 30 stopni nad horyzont) i ostre

skrety do 60 stopni.

Podkresla sig rowniez, ze samolot TL 2000 Sting Carbon nie jest samolotem akrobatycznym i

wszelkiego rodzaju ostre/gwattowne opadanie, korkociagi, czy inne figury akrobatyczne sa $cisle

zabronione.

2.6.1. Dozwolone skrety

- manewry nieakrobatyczne zgodnie z definicja w Zasadzie UL2

- nie zaleca si¢ wykonywania ostrych skretow przy predkosci ponizej 130 km/h

- nalezy wykorzysta¢ max. 1/3 pelnego wysunigcia/przeniesienia przy predkosci powyzej 220
km/h (czeska wersja podaje powyzej 160 km/h)

2.6.2. Wielokrotnosci lotu

Wielokrotnos¢ lotu to obcigzenie samolotu podczas jego pracy przy dzialaniu sity bezwtadnosci i

sity aerodynamicznej przy calkowitej dozwolonej maksymalnej cigzkosci. Samolot TL 2000 Sting

Carbon maksymalnie moze mie¢ cigzar 450 kg przy starcie. Zasada UL2 wymaga ponizszych

wielokrotnosci lotu:

N1 +4.0
N2 +4.0
N3 -1.5
N4 -2.0

gdzie N1,N2,N3,N4 to wielokrotnos$ci lotu wg diagramu obwiedni obrotu V-a

2.7. Zaloga

2.7.1. Minimalny i maksymalny ci¢zar zalogi

TL 2000 Sting Carbon jest 2-miejscowym samolotem i istnieja 3 ograniczenia, jakich nalezy
przestrzegac jesli chodzi o masg.

Pierwszy, minimalna waga zatogi to 70 kg (czeska wersja podaje 60 kg). Ta minimalna zapewnia
wykrycie $rodka cigzkosci, dzigki ktoremu mozna panowac nad samolotem i utrzymac
réwnomierny lot. Jesli ten warunek nie bgdzie spetniony, nalezy umiesci¢ odpowiedni fadunek na
sasiednim siedzeniu i zapia¢ go pasem.

Zgodnie z drugim warunkiem, nie wolno przekroczy¢ dozwolonej maksymalnej cigzkosci samolotu
450 kg. Przy spehnieniu tego warunku, zostaje zachowane bezpieczenstwo zgodnie z zaleceniami.
Masa samolotu bez zatogi odpowiada sumie ci¢zaru samolotu z pustym zbiornikiem + cigzaru
paliwa. W kabinie z przodu po lewej stronie znajduje si¢ tabliczka przedstawiajaca maksymalne
warto$ci masy zatogi przy roznej pojemnosci paliwa w zbiorniku.

Trzeci warunek to maksymalne obciazenie jednego siedzenia, ktore wynosi nie wigeej niz 110 kg
(czeska wersja podaje 90 kg). Zazwyczaj nie ma problemu przy starcie, jesli przekroczy si¢
maksymalny cigzar, ale problem pojawia si¢ przy ladowaniu.

UWAGA
W Zzadnym wypadku nie wolno przekroczy¢ maksymalnego obciazenia samolotu 450 kg!
2.7.2. Kwalifikacje pilota

TL 2000 Sting Carbon jest samolotem kontrolowanym aerodynamicznie. Zasada ULI cz. 3 okresla
wymagania co do kwalifikacji pilota tej kategorii samolotu.

Wymogi te ulegaja zmianie co jakis czas i dlatego nalezy $ledzi¢ wszelkie uaktualnienia. Zgodnie z
ta instrukcja obstugi:

- pilot musi posiada¢ kwalifikacje uprawniajace go do pilotowania przynajmniej samolotu UL
kontrolowanego aerodynamicznie

- jesli na poktadzie znajduje si¢ instruktor ULLa, pilotowi nadaje si¢ kwalifikacje ucznia ULLa
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- pilotujacy uczen ULLa moze by¢ sam na poktadzie w przypadku uczestnictwa w takiej fazie
danego szkolenia, kiedy moze sam pilotowac samolot

- aby moc pilotowac samolot w obecnosci innej niewykwalifikowanej osoby na poktadzie, nalezy
wczesniej zaliczy¢ przynajmniej 50 godzin lotu na ULL, w tym przynajmniej 5 godzin lotu na
TL 2000 Sting Carbon.

2.7.3. Miejsce pilota w samolocie, wiek zalogi, stosowanie pasow

Samolot TL 2000 Sting Carbon zostat wyposazony w podwdjne kontrolki, ktorych widoczno$¢ z
obydwu siedzen jest dobra. Okreslenie miejsca pilota nie jest kwestia techniczna lecz prawna. Z
tego wzgledu, biorac pod uwagg zwyczaje, ustala si¢ miejsce dla pilota po lewej stronie.

Wiek pilota nie jest ograniczony. Pilot musi spetnia¢ minimum wymagan wiekowych okreslonych
zasada UL3. Gorna granicg wieku okreslaja mozliwos$ci zdrowotne pilota czyli zalezy ona od
waznosci licencji.

Wiek pasazera nie jest uzalezniony od zadanych zasad LAA, ale osoba ta powinna by¢ na tyle
wysoka, aby moc zapiac pasy na siedzeniu obok pilota.

W oparciu o zasady UL1, cz.3 pkt 3.3, to pilot faktycznie decyduje, czy zabierze na poktad dana
osobg czy nie, biorac pod uwagg jej wiek, stan zdrowia fizycznego i psychicznego.

Jesli chodzi o zaktadanie pasow, zatoga sama ponosi za to odpowiedzialnos¢.
2.8. Maksymalna wysokos$¢ lotu

Teoretycznie, z technicznegu punktu widzenia, samolot moze wznies¢ si¢ na taka wysokos¢, aby
moc nadal si¢ wznosi¢ przy predkosci 0,5 m/s, predkosci lotu 130 km/h. W rzeczywistosci,
mozliwosci techniczne zaleza od cigzaru samolotu, osiagdw silnika i $migta, warunkow
meteorologicznych itp.

Zgodnie z prawem, wysokos¢ lotu okresla wiele ograniczen. Wspomniane ograniczenia podane w
zasadzie UL1, cz.2, pkt 2.7, nalezy doktadnie przesledzi¢. Oto krotki wstep:

- w przypadku ULLa, mozna lata¢ tylko w ciagu dnia w warunkach VFR, i tylko do poziomu lotu
f FL 205, tzn. 6.250m MSL

- w zakresie putapu wysokosci lotu FL 205, nalezy bra¢ pod uwage warunki wplywajace na uktad
lotu w danej przestrzeni powietrznej zgodne z rozktadem lotu, kontakt radiowy, odbiornik...

2.9. Ograniczenia meteorologiczne

Obstuga samolotu jest uzalezniona od warunkéw meteorologicznych, zasad regulujacych lot przy
zachowaniu ograniczen pogodowych i zasad lotu w danej przestrzeni powietrznej - patrz zasada
LAA CR ULI, nalezy rowniez uwzgledni¢ atrybuty techniczne i lotu. Oto ograniczenia pogodowe:

Maksymalna temperatura zewngtrzna +45°C
Minimalna temperatura zewngtrzna -15°C
Maksymalna predkos$¢ wiatru o przeciwnym kierunku do startu ~ 6m/s
Maksymalna predko$¢ pionowego wiatru bocznego 3m/s
Maksymalna predkos$¢ wiatru o kierunku zgodnym do startu Im/s

Obstuga samolotu w nizszych temperaturach otoczenia uzalezniona jest od mozliwos$ci tworzenia
si¢ lodu. Jesli takie warunki maja miejsce, nalezy zrezygnowac z lotu.

2.10. Przewoéz niedozwolonych towaréw
Przewoz tadunku reguluja odpowiednie prawa jak i rowniez mozliwosci techniczne.

Regulamin lotu zabrania transportowania pewnych przedmiotow, np., broni, fadunkow
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wybuchowych, substancji lotnych i zracych itp.

Pod wzgledem mozliwosci technicznych samolotu, mozna przewozi¢ tadunek w kabinie przy
spetnieniu ponizszych warunkoéw:

- nie wolno przekroczy¢ maksymalnego obcigzenia samolotu

- tadunek nie moze ogranicza¢ pilotowi kontroli sterownosci, jego ruchoéw, czy pola widocznosci;
tadunek musi by¢ przymocowany do siedzenia

- drobne rzeczy mozna przewozi¢ w bocznych kieszeniach tapicerki

-z tyhlu, przy zakladce/ostonie/pokrywie ? kabiny za siedzeniami, mozna przewozi¢ tylko takie
przedmioty, ktérych ci¢zar nie bedzie miat wpltywu na srodek cigzkosci. Ladunek nie moze
ogranicza¢ pilotowi kontroli sterownosci, jego ruchow, czy pola widocznos$ci, a zwlaszcza w
trudnych warunkach np., przy turbulencjach.

2.11. Zasady ruchu na lotnisku

Regulamin lotu oraz wyposazenie samolotu okre$laja zasady pilotowania danym samolotem tylko
w przypadku lotow w ciagu dnia w warunkach VFR. Loty w innych warunkach sa zabronione.

3. PROCEDURY AWARYJNE
3.1. Przerwy zaplonu

Procedury postgpowania podczas awarii silnika zmieniaja si¢ w zaleznosci od czasu jaki nam
pozostal na rozwiazanie problemu, czyli od wysokosci, na ktdrej znajduje si¢ samolot w trakcie
awarii.

3.1.1. Usterka silnika podczas lotu na wysokosci do 200 m

nalezy wprowadzi¢ samolot w lot §lizgowy

- na malej wysokosci nalezy przeprowadzi¢ procedurg awaryjnego ladowania w kierunku lotu,
gdyz skrecanie na matych wysokos$ciach 1 przy niskiej predkosci moga przyczynic¢ si¢ do
zawirowan

- na wigkszych wysokos$ciach, nalezy wykona¢ inne czynnosci, ktore zapewnia bezpieczne
ladowanie awaryjne

- nalezy zamkna¢ doptyw paliwa do silnika
- zapiaC pasy

- przeprowadzi¢ ladowanie awaryjne na otwartej przestrzeni bez przeszkod i jesli, to mozliwe, w
przeciwnym kierunku do wiatru

3.1.2. Usterka silnika podczas lotu na wysokosci powyzej 200 m

Na wigkszej wysokosci pilot ma mozliwo$¢ wykrycia przyczyny awarii silnika. Nalezy
przeprowadzi¢ nastgpujace czynnosci awaryjne:

wprowadzi¢ samolot w lot $lizgowy

upewnic sig, czy zapton jest wlaczony

- sprawdzi¢ stan paliwa

sprobowac¢ uruchomi¢ silnik
Jesli nie da si¢ uruchomi¢ silnika, nalezy postgpowac dalej jak w pkt. 3.1.1

3.2. Pozar na pokladzie samolotu
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W przypadku pozaru na poktadzie, nalezy wykona¢ ponizsze czynnosci:

zamkna¢ doptyw paliwa do silnika

- w celu przyspieszenia zuzycia paliwa, nalezy maksymalnie otworzy¢ dzwigni¢ gazu za zaworem
odcinajacym paliwo

- wezwaé pomoc/ da¢ sygnat o niebezpieczenstwie
- po awarii silnika, wytaczy¢ zapton 1 wszelkie urzadzenia elektryczne oraz gtowne zasilanie

wykona¢ ladowanie awaryjne

3.3. Drgania

Drgania moga wystapi¢ podczas lotu w ztych warunkach pogodowych lub w wyniku usterek
technicznych samolotu.

Jesli wystapia drgania nie z przyczyn naturalnych, nalezy upewnic sig, ze saolot nie lecie z
predkoscia zblizona do predkosci przeciagnigcia lub czy nie leci si¢ lotem §lizgowym.

Samolot sygnalizuje drganiami, jesli zbliza si¢ do predkos$ci przeciagnigcia, jest to wynik poczatku
przerwania linii pradu (?). W tym przypadku, nalezy zmieni¢ rezim/zakres/warunki (?) lotu,
przywracajac czynnos¢ hamowania/wstrzymania opadania.

Drgania moga by¢ wywotane wykonaniem lotu §lizgowego i w tym przypadku sa wynikiem
niesymetrycznego aerodynamicznego obejscia (niesymetrycznej acrodynamicznej
dwuprzeptywowosci) ? czystego samolotu, jakim jest TL 2000 Sting Carbon. W tym przypadku
nalezy zwolni¢ predkos¢ lotu §lizgowego.

Jesli szybko wykluczy si¢ w/w przyczyny drgan, nalezy wykonaé¢ ponizsze czynnoS$ci:
- trzeba obrac taki zakres/rezim/warunki pracy silnika, aby drgania byly mozliwie najstabsze

- jesli drgania narastaja, nalezy przeprowadzi¢ awaryjne ladowanie przy odpowiednio
wylaczonym silniku

3.4. Usterka podwozia
3.4.1. Usterka glownego podwozia

W przypadku uszkodzenia gtownego podwozia, wyladowac na nieuszkodzonej czgsci podwozia,
stosujac po tej stronie lotki. Trzeba odciazy¢ uszkodzona czg$¢ podwozia na tak diugo jak to
mozliwe.

3.4.2. Usterka przedniego podwozia

W przypadku uszkodzenia przedniego podwozia, trzeba utrzymywac przednia cze$¢ w gorze tak
dhugo jak to mozliwe. Jesli to mozliwe, nie uzywa¢ hamulcow, gdyz podczas hamowania sita
bezwladnos$ci dziatajaca na §rodek cigzkosci samolotu powoduje zapadanie si¢ przodu samolotu.
Sprobowa¢ wyladowac na otwartej przestrzeni i, jesli to mozliwe, w kierunku odwrotnym do
wiatru, zmniejszajac pr¢dkos¢ ladowania.

3.5. Obsluga systemu ratunkowego (katapulta)

Jesli samolot jest wyposazony w system ratunkowy, zostata dostarczona odpowiednia dokumentacja
od producenta - instrukcja montazu 1 uzycia tego sprzgtu. Nalezy sig¢ z nig zapozna¢ w calosci 1
zastosowac do instrukcji w danej sytuacji awaryjne;j.

Uchwyt aktywujacy ten system miesci si¢ z tylu w gérnej czesci zaktadki/ostony/pokrywy ?
Kabiny, pomigdzy siedzeniami.

Nalezy pamigta¢ o odblokowaniu systemu przed lotem i zablokowaniu go po wyladowaniu.

Generalnie, zaleca si¢ stosowanie systemu ratunkowego w przypadku calkowitej utraty kontroli nad
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samolotem, np. W przypadku jego zniszczenia. W tej sytuacji, nalezy wykona¢ ponizsze czynnoS$ci:

wylaczy¢ zapton

- zapiac pasy
- aktywowac system ratunkowy

- jesli na wyposazeniu samolotu znajduje si¢ radio, wezwaé pomoc (czeska wersja podaje, ze na
czestotliwoscei 121,500 Mhz)

Jesli samolot opada réwnomiernie, jest on w pozycji kotami do dotu. Nalezy liczy¢ sig z
uszkodzeniem samolotu, kiedy zderzy sig on z ziemia.

UWAGA!

System ratunkowy zaprojektowano na maksymalna predkos¢ lotu 240 km/h, wigc w sytuacji
wymagajacej katapultowania sig, nalezy zrobi¢ to w odpowiednim momencie.

Prze¢wiczy¢ recznie uzycie uchwytu aktywujacego system ratunkowy i upewnic sig, czy nie
blokuja si¢ pasy bezpieczenstwa lub ubranie. Przed lotem, pokazaé pasazerowi miejsce, w ktérym
znajduje si¢ aktywator systemu, aby mogt go wyprobowac.

4. PROCEDURY OPERACYJNE
4.1. Uruchamianie silnika

Czynnosci, ktore nalezy wykonac przed pierwszym uruchomieniem silnika w dniu lotu lub po
wychtodzeniu silnika, podano szczegdtowo w instrukcji obstugi silnika, dostarczonej wraz z
dokumentacja samolotu. Nalezy stosowac¢ si¢ do tych instrukcji podczas uruchamiania silnika. Oto
kilka z nich.

- przed uruchomieniem silnika, upewnic sig, ze zachowano wszelkie zasady bezpieczenstwa
zgodne z regula UL1, pkt 3.8.6

- w przypadku zimnego silnika, obroci¢ smigtem kilka razy, aby olej silnikowy przedostat si¢ do
zbiornika

UWAGA!

Ta czynno$¢ nalezy wykona¢ zawsze przy wytaczonym zasilaniu gtownym 1 przy obudwu
wylaczonych obiegach zaptonu

- jesli samolot wyposazono w $miglo nastawne, ustawi¢ najmniejszy kat natarcia

- otworzy¢ zawor paliwa, jesli jest zamknigty

- wilaczy¢ gtowne zasilanie

- wilaczy¢ obydwa obiegi zaptonu

- przy zimnym silniku, wyciagna¢ nasycalnik/sytnik? (ssanie?)

- ustawi¢ dzwigni¢ gazu w pozycji biegu jalowego/na luzie lub 10% mocy wyjsciowe;j
- uruchomi¢ rozrusznik

- przez maksymalnie 10 sekund proces uruchamiania nie moze by¢ przerwany

Jesli silnik nie zostat uruchomiony, nalezy doprowadzi¢ do ochtodzenia rozrusznika przez ok. 2
minuty, a nastgpnie powtorzy¢ czynnosci uruchamiania. Przegrzany rozrusznik traci moc bardzo
szybko, co utrudnia uruchomienie silnika, gdyz trudno wtedy doprowadzi¢ do wysokich obrotéw
silnika
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4.2. Test/Proba silnika

Taki test ma miejsce, kiedy silnik osiagnat juz docelowa temperaturg, niezb¢dna przy sprawdzaniu
jego wydajnosci. Procedury rozgrzewania silnika i przeprowadzania testu zaptonu sa szczegdétowo
podane w instrukcji silnika.

Ponizej podane sa tylko podstawowe zasady:

- pozwoli¢, aby silnik byt uruchomiony przez ok. 2 minuty na obrotach 2000/min i kontynuowacé
rozgrzewanie silnika przy obrotach 2500/min az temperatura oleju bedzie wynosi¢ ponizej 50°C.
Sprawdzi¢ odczyty temperatury i ci$nienia podczas rozgrzewania silnika i czy osiagnigto
wszystkie odpowiednie wartosci

- przeprowadzi¢ test zaptonu przy obrotach 4000/min, spadek obrotow dla kazdego obiegu nie
powinien przekracza¢ 300 obrotéw/min, réznica obrotow nie moze przekroczy¢ 120
obrotow/min. Jesli zauwazy si¢ braku spadku obrotéw, moze to oznaczaé przerwg w przewodzie
krétkiego obiegu, ktory wylacza zapton. W tym przypadku, nalezy wytaczy¢ silnik. Jesli nie da
si¢ wytaczy¢ silnika po wylaczeniu obydwu obiegdw zaptonu, nalezy zamkna¢ dopltyw paliwa
do silnika w celu zatrzymania jego pracy. Nalezy sprawdzi¢ polaczenia przewodow uktadu
zaptonu pod pokrywa silnika.

- ustawi¢ obroty na 5000/min na czas 30 sekund
- trzykrotnie przej$¢ stopniowo z biegu jatowego az do maksymalnych obrotéw 5800/min
- przejs¢ na bieg jatowy

- jesli samolot jest wyposazony w $miglo nastawne, nalezy ponownie sprawdzi¢ jego dziatanie
przez odbudowanie i ustawienie matego kata wznoszenia

W trakcie testu silnika nie moga wystapi¢ zadne nieregularnosci lub wahania w obrotach,
niedozwolone wartosci ci$nienia i temperatury. Dzwignia gazu nalezy operowac plynnie i powoli.

4.3. Wazne czynnoS$ci przed startem

Nie nalezy lekcewazy¢ pewnych czynnos$ci przed startem; na poczatku, mozna spisac listg
kolejnych czynnosci do wykonania.

Ponizej znajduje sig lista czynno$ci uwzgledniajaca ich wlasciwa kolejnos¢ — od gérnej czesci deski
rozdzielczej w kierunku dolnej czgsci (wskaznik wysokosci, ci$nieniomierz) przez srodkowa
konsolg (otwarcie i doptyw paliwa, ustawienie $migta, kontrola pilotazu, regulacja rownowagi,
pasy) 1 na boki (zamknigcie kabiny po bokach) az do gornej tylnej czgsci (Srodkowe zamknigcie
kabiny, blokada systemu ratunkowego). Sa to nastgpujace czynnosci sprawdzajace:

- podczas kotowania, wyprébowa¢ hamulce i pilotaz przedniego kota, maksymalna predkos¢
kotowania to 4 km/h (powolny spacer)

- ustawi¢ wskaznik wysokosci

- sprawdzi¢ wskaznik ci$nienia gazu

- sprawdzi¢, czy osiagnigto wiasciwe parametry silnika

- sprawdzi¢, czy obydwa uklady zaptonu sa wiaczone

- sprawdzi¢ dziatanie wlacznikow urzadzen i sztucznego horyzontu

- sprawdzi¢ otwarcie uktadu paliwowego

- sprawdzi¢ poziom paliwa (patrz minimalny poziom do startu)

- sprawdzi¢ ustawienie $§migta — maty kat natarcia (jesli $migto jest nastawne)

- sprawdzi¢, czy dzwignia gazu, pedaty i1 klapy dziataja swobodnie; sprawdzi¢ wlasciwa reakcje
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elementow kontrolnych na ruch; zrbwnowazy¢ cigzar na przodzie
- sprawdzi¢ zamknigcie kabiny
4.4. Kolowanie

Maksymalna predkos¢ przy kotowaniu to 4 km/h. Z kabiny pilota jest bardzo dobra widoczno$é¢, ale
nalezy zwrdci¢ uwage na jakiekolwiek bariery z przodu i po bokach samolotu, zwlaszcza jesli
przywykto si¢ do samolotu o podwyzszonych skrzydtach.

Wigkszos$¢ sktadanych §migiel ma wewngtrze krawedzie oznaczone na z6tto, co moze
dekoncentrowac pilota, gdyz tworzy pewnego rodzaju pierscien w polu widzenia. Z drugiej strony,
jest to bardzo pomocne przy kolowaniu, gdyz okresla zasigg pracy $migla.

Mata predkos¢ kotowania moze wptyna¢ na pogorszenie si¢ wentylacji kabiny. W celu polepszenia
wentylacji przy wysokich temperaturach i1 nastonecznieniu, nalezy uchyli¢ obrotowe okienka w
kierunku przeciwnym do kotowania.

W Zadnym wypadku nie nalezy kotowa¢ z otwarta/odchylona kabing, gdyz podczas jazdy po
nierdwnej nawierzchni, zawieszenie kabiny moga si¢ uszkodzi¢.

4.5. Start
- klapy powinny by¢ podniesione o 15 stopni

- zwolni¢ hamulce i ptynnym ruchem doda¢ maksymalnie gazu; przy wydajnym silniku (Rotax
912,914) nalezy wzia¢ pod uwagg to, ze obroty $migta wzrastaja bardzo szybko, a jego reakcja i
wywotany przez niego sko$ny podmuch moze zmieni¢ kierunek w lewa srong

- przy predkosci 50 km/h, powoli uwolni¢ przednie koto

- przy predkosci 75-85 km/h samolot odrywa sig¢/wznosi si¢; nalezy utrzymac prosty kierunek lotu
wysprzegajac prawa noge/podporg i utrzymac ja w podwoziu (?) az do predkosci 130 km/h

- przejs$¢ plynnie do wznoszenia sig przy predkosci 120 km/h
- na wysokosci 50m, zamkna¢ klapy

- najpdzniej do 5 minut nalezy zmniejszy¢ obroty do statej dozwolonej wartosci; jesli istnieje
potrzeba wzniesienia si¢ wyzej, nalezy utrzymac pracg samolotu jak na docelowej wysokos$ci
lotu

4.5.1. Maksymalna sila wiatru przy starcie

Szczegoty podano w pkt 2.9 — ograniczenia meteorologiczne

4.6. CzynnoSci po osiggnieciu poziomu lotu

- nalezy wywazy¢ pracg silnika dostosowujac go do wiasciwych warunkéw podréozy/lotu
- w przypadku $migta nastawnego, ustawi¢ kat natarcia $migta odpowiedni do lotu

- przewazy¢ samolot dostosowujac go do lotu poziomego

- sprawdzi¢ odczyty silnika, pracg urzadzen i czy silnik pracuje regularnie

- rozpiac pasy

- ustawi¢ zadany poziom ogrzewania i wentylacji kabiny

4.7. Lot na docelowej wysokosci lotu

Lecac na docelowej wysokosci, nalezy bra¢ pod uwage wysoka czuto$¢ przyrzadow kontrolnych 1
zmiang ich reakcji na pilotaz samolotu w zaleznosci od r6znych predkosci.

UWAGA!
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Nie wolno wykonywac ostrych skretow przy predkosci ponizej 130 km/h.

Przy predkosci powyzej 220 km/h (czeska wersja 160 km/h) nie wolno zmienia¢
polozenia/ustawienia przyrzadéw kontrolnych i stosowa¢ 1/3 ich maksymalnego wysunigcia

*Jesli samolot wyposazony jest po bokach w uchylne/obrotowe okienka, sprawdz jaki dzwigk w
kabinie wywotuje opor powietrza na uchylone okienka w kierunku lotu i jak to pozytywnie wptywa
na wentylacj¢ kabiny.

4.8. Opadanie

Podczas obnizania wysokosci lotu, co trwa do$¢ dlugo, nie zalecamy opadania na biegu jalowym,
aby zapobiec spadkowi temperatury silnika, ale przy lekkim napigciu silnika przy predkosci 220
km/h (czeska wersja 180 km/h)

4.8.1. Slizg boczny
Slizg nalezy wykonaé przy predkosci 120-130 km/h

4.9. Ladowanie

Nastawi¢ maty kat natarcia $§migta; w przypadku potrzeby powtorzenia ladowania, silnik bedzie
dysponowat petna moca.

Wywazy¢ samolot tak, aby tyt byt bardziej obciazony i zapia¢ pasy.

Po trzecim okrazeniu, wysuna¢ klapy przy predkosci 125-130 km/h. Po czwartym okrazeniu, lekko
skreci¢ 1 wysunac¢ klapy do drugiego poziomu przy predkosci 105-110 km/h. Po wysunigciu klap,
zwigkszy¢ predkos¢ do 115-120 km/h 1 przej$¢ do ladowania przy tej predkosci az do osiagnigcia
dhugiego wiatru/podmuchu/ciagu (?), wtedy nalezy zmniejszy¢ predkosé. Dzigki przyziemnej sile
podnoszenia, samolot bedzie unoszony stosunkowo powoli, przy gtéwnym podwoziu ok. 75 km/h.
Przy stopniowym przesuwaniu dZwigni gazu, nalezy utrzyma¢ samolot jak najdtuzej tylko na
gltownym podwoziu. Przednie koto opadnie na ziemi¢ samo przy predkosci ok. 60 km/h.

*Wysunigcie klap zwtaszcza do drugiego poziomu przy predkosci ponizej dozwolonej maksymalne;j
warto$ci wyraznie ostabia moc, co jest niezbgdne przy tej czynnosci.

Nastepujacy po tym niewielki wzrost predkosci pozwoli utrzymac kierunek ladowania, gdyz ster
pionowy (kierunku) jest nadal aktywny. Przy schodzeniu do ladowania ze zbyt mata predkoscia
(nawet nadal przy wspraciuze strony predkosci przeciagnigcia) okaze sig, Ze moc steru pionowego
stabnie i trudniej bedzie utrzymac kierunek.

4.10. Czynnosci po wyladowaniu

od miejsca wyladowania do miejsca postoju, nalezy kotowac
- wylaczy¢ urzadzenia, sztyczny horyzont

- wylaczy¢ gltéwne zasilanie

- zamkna¢ doptyw paliwa do silnika przy pomocy zaworu

- pozostawi¢ wysunigte klapy do drugiego stopnia — moze nie wydaje si¢ to logiczne gdyz
wysuwamy klapy do pierwszego stopnia przed startem, ale celem tutaj jest umozliwienie wyjscia
pilotowi czy pasazerowi z samolotu. Klapy sa wysunigte catkowicie i wyraznie zgigte —
mozliwo$¢ wejscia jest ograniczona (dostowne tumaczenie; brak w wersji czeskiej)

- po zatrzymaniu si¢ $migta, zwolni¢ blokade¢ klapy/pokrywy kabiny, odpia¢ pasy i odchyli¢

18



kabing. Samolot powinien sta¢ pod wiatr w momencie odchylania kabiny. Klapa/pokrywa kabiny
jest do$¢ duza wigc gwaltowny wiatr moglby uszkodzi¢ jej zawieszenie.

- Podczas postoju samolotu, kabina musi by¢ zamknigta, aby boczny lub tylni wiatr nie mogtly
uszkodzi¢ jej zawieszenia.

- UWAGA! Przed pozostawieniem samolotu i zamknigciem blokady kabiny, nalezy zamknaé
blokadg systemu ratunkowego.

4.11. Latanie przy bocznym wietrze

Lecac przy zachowaniu wszelkich ostroznosci w zwiazku z warunkami meteorologicznymi (jesli
odczyty sa prawidtowe), nie ma zadnych wyraznych przeciwskazan, aby lata¢ czy ladowac.

Jesli bedzie potrzeba ladowania przy silnym wietrze bocznym, nalezy zastosowac technike lotu
slizgowego w kierunku przeciwnym do wiatru lub technike lotu z bocznym pochyleniem w
kierunku przeciwnym do wiatru.

Mozna réwniez sprobowac¢ wyladowac na wysokich obrotach niz na biegu jatowym; staba sita
Smigla wyraznie zmniejsza predkos¢ przeciagnigcia.

W przypadku $migla nastawnego, nalezy pamigta¢ o ustawieniu minimalnego kata natarcia przed
ladowaniem. Jesli pas do ladowania jest wystarczajaco szeroki, mozna zmniejszy¢ kierunek ? (sil¢)
bocznego wiatru ladujac bokiem do osi pasa.

4.12. Lot podczas turbulencji atmosferycznych

Podczas turbulencji, nie wolno przekroczy¢ predkosci 180 km/h, ani lecie¢ z predkoscia ponizej
130 km/h. Wysoka predkos¢ moze wywotaé silny podmuch wiatru, a zbyt niska predkos¢ moze
spowodowac opadanie samolotu w trakcie lotu w stabnacych pradach powietrza.

W przypadku $migla nastawnego, nalezy ustawi¢ mniejszy kat natarcia i lecie¢ na wyzszych
obrotach silnika, osiagnie si¢ petna moc silnika na wypadek glebszego ladowania z przepadnigciem
w turbulencjach. Nalezy by¢ przygotowanym na potrzebe szybkiego dodawania lub zmniejszania
gazu.

W celu uniknigcia turbulencji, mozna zwigkszy¢ wysoko$¢ lotu.

4.13. Wsiadanie do samolotu
Do wsiadania do samolotu, nalezy wykorzysta¢ podndzek umieszczony z boku samolotu.

Nalezy wsiada¢ do samolotu pojedynczo. Obydwie osoby nie moga sta¢ jednocze$nie na podndzku,
gdyz to obciazy tyt samolotu. Nalezy wejs¢ na skrzydto tylko w miejscu oznaczonym pasami anty-
poslizgowymi.

5. OSIAGI

5.1. Zalozenia przy obliczeniach osiagow

Wszelkie kalkulacje sa dokonywane w oparciu 0 MSA na $rednim poziomie morza, samolot w
normalnych warunkach lotu 1 0 maksymalnej dozwolonej przy starcie masie 450 kg.

5.2. Predkosci

Predkos¢ przeciagnigcia w konfiguarcji ladowania Vso 72 km/h (Cz. 62 km/h)
Maksymalna predkos¢, ktorej nie wolno przekroczy¢ Vne 305 km/h (Cz.290 km/h)
Maksymalna predkos¢ lotu poziomego o max statej mocy silnika Vh 270 km/h (Cz.255 km/h)
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Wartosci te obliczono w oparciu o maksymalng masg samolotu 450 km/h. Moga one si¢ r6zni¢ w
zalezno$ci od zmiany masy samolotu czy wysokos$ci nad srednim poziomem morza.
5.3. Predkos¢ wznoszenia (pionowa) i spadek wysokosci od poczatku przeciggnigcia

Maksymalne predkosci wznoszenia okresla si¢ w oparciu o maksymalna masg samolotu 450 kg
przy maksymalnej sile ciagu silnika i §redni poziom morza. Wraz ze wzrostem wysokosci, predkos¢
wznoszenia stopniowo maleje.

Predkos¢ wznoszenia dla silnika Rotax 912 5.0 m/s
Predkos$¢ wznoszenia dla silnika Rotax 912S 6.0 m/s

Minimalna utrata wysoko$ci od momentu przeciagnigcia do momentu powrotu do normalnego lotu
to 15m. W trakcie 30 stopniowego skretu z przechyleniem (?), utrata wysokosci wzrasta do 20-25m.

5.4. Pulap

W praktyce putap okresla si¢ jako maksymalna wysoko$¢ mozliwa do osiagnigcia przy utrzymaniu
predkosci wznoszenia przynajmniej 0.5m/s

Putap dla samolotu o maksymalnej dozwolonej masie 450kg i silniku Rotax 912 lub 912S wynosi
6500m

5.5. Nachylenie toru lotu §lizgowego

Ponizsze dane dotycza samolotu wyposazonego w 2-topatowe drewniane §migto przy predkosci
lotu §lizgowego 130 km/h.

Nachylenie toru lotu $lizgowego na biegu jatowym 16.8: 1

Nachylenie toru lotu $lizgowego przy wytaczonym silniku 152:1

Przy 3-topatowym $migle, nachylenie toru lotu §lizgowego dla samolotu na biegu jatowym
wzro$nie wskutek dodatkowego ciagu silnika; natomiast przy wylaczonym silniku - nachylenie toru
slizgowego zmniejszy si¢ wskutek zwigkszonego oporu.

5.6. Dlugosé¢ startu
Dhugos¢ startu zalezy od ponizszych ograniczen:

maksymalnej catkowitej masy 450 kg

- braku wiatru

- suchego, prostego i o krotko przystrzyzonej trawie pasa startowego
- zerowego nachylenia terenu

- pierwszego poziomu wysunigcia klap

Ponizsze warto$ci dotycza silnikéw Rotax, gdzie pierwsza podaje moment wzbicia si¢ w powietrze,
a druga dystans potrzebny do ominigcia przeszkody o wys. 15m.

Silnik Wzbicie si¢ w powietrze Dystans do ominigcia 15m przeszkody
912 90m (Cz. 125m) 270m (Cz. 280m)
9128 75m (Cz. 117m) 220m (Cz. 246m)

5.7. Dlugos¢ ladowania

Dhtugos$¢ ladowania zalezy od ponizszych ograniczen:

maksymalnej catkowitej masy 450 kg

braku wiatru

suchego, prostego i o krotko przystrzyzonej trawie pasa do ladowania

zerowego nachylenia terenu
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- drugiego poziomu wysunigcia klap

- dlugo$¢ ladowania przy zastosowaniu hamulcow zalezy od maksymalnej sity hamowania
mozliwej bez blokowania kot

Dhtugos¢ ladowania przy zastosowaniu hamulcow 100m (Cz. 132m)
Dhugos¢ ladowania bez zastosowania hamulcow 300m

Odlegtosci te sa orientacyjne i1 ulegaja wydtuzeniu w przypadku tylnego wiatru lub przy ujemnym
nachyleniu terenu. Zaleca si¢ zawsze ladowa¢ w kierunku do wiatru, aby skroci¢ dystans ladowania.

5.8. Maksymalna dlugotrwalos¢ lotu

Dhugotrwato$¢ to maksymalny czas, w ciagu ktorego samolot moze lecie¢ bez ponownego
tankowania paliwa. Oblicza si¢ go przez pomnozenie dostgpnego paliwa w zbiornikach przez
najnizsze zuzycie na godzing. W celu uzyskania maksymalnego czasu trwania, predko$¢ musi by¢
zredukowana do poziomu, ktoéry nie jest bezpieczny we wszystkich warunkach lotu, ale ktory jest
najbardziej optymalny. Nie podano tutaj szczegotéw (jednak dostepne w wersji czeskiej w postaci
tabelki — 1. Kolumna - obroty silnika; 2.,3.i4. Kolumna - km/h w zaleznosci od stopnia nastawienia
topat smigla).

UWAGA!

Nie sugerowac si¢ podanymi tutaj wartosciami w przypadku obliczen lotu w normalnych
warunkach, gdyz wtedy nalezy bra¢ pod uwage Maksymalna Bezpieczna Diugotrwatos¢, ktora
oblicza si¢ w oparciu o predkos¢ 1 zuzycie paliwa w normalnych warunkach lotu.

Dla silnika Rotax 912 1 9125, maksymalna dtugotrwalo$¢ wynosi ok. 5.9 godzin. W praktyce
dhugotrwatos¢ lotu bedzie uwarunkowana m.in., zastosowanym $migtem, predkoscia lotu,
wysokoscia lotu, osiagami silnika, wydajnosci pilota i warunkéw pogodowych.

5.9. Zasigg lotu

Normalny zakres lotu wynosi 740 km. Obliczono to dla samolotow z silnikiem Rotax 912, przy
predkosci lotu 220 km/h, $migle statym 1 locie na §rednim poziomie morza.

6. UTRZYMANIE I OBSLUGA SAMOLOTU
6.1. Parkowanie
Podczas parkowania samolotu, nalezy:

- zamkna¢ zawor paliwa

wylaczy¢ wszelkie urzadzenia elektryczne

- upewnic sig, ze wszystkie wylaczniki sa w pozycji 'OFF'

- zabezpieczy¢ 1 zablokowac¢ system ratunkowy

- zamkna¢ oslong kabiny pilota

- pod kotami gtownego podwozia umiesci¢ blokady

- w przypadku dtuzszego postoju samolotu, przymocowac¢ samolot zgodnie z pkt. 6.2

- natozy¢ ostony na $§miglo
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- zakry¢ rurke (spigtrzajaca) Pitota
- przykry¢ ostong kabiny pilota
6.2. Zamocowanie (zakotwienie) samolotu

Zaczepy do zakotwienia samolotu umieszczone sa pod skrzydtami. Stuza one do zabezpieczenia
samolotu na wypadek silnego wiatru. Widetki przedniego podwozia rowniez mozna wykorzysta¢ w
tym celu. Jesli jest taka potrzeba, mozna zastosowac szeroki pas do umocowania tylniej czgsci
kadlubu. Pod pasem zaleca si¢ umieszczenie migkkich i czystych podktadek, aby zapobiec
zsunigciu si¢ pasa lub zadrapaniu powierzchni kadtubu.

6.3. Manewrowanie samolotem (przesunigcie samolotu)

Samolot wyposazono w drazek holowniczy zabezpieczajacy zwrotnicg osi przedniego podwozia.
Dzigki matej masie samolotu, jedna osoba moze z tatwos$cia nim manewrowac korzystajac z tego
drazka.

W przypadku braku drazka holowniczego, mozna:
- przepchnaé samolot trzymajac za zewngtrzna krawedz skrzydel w odlegtos$ci 2m od kadtuba

- zhapac za tylna cze$¢ kadtubu i przycisna¢ do ziemi, aby przednie koto uniosto si¢ do gory i
wtedy bgdzie mozna obroci¢ samolot

- ciagna¢ za $migto w miejscu jak najblizszym do piasty
6.4. Montaz i demontaz samolotu

Jedynie osoby wykwalifikowane moga dokona¢ montazu i demontazu samolotu. Mozna
przeprowadzi¢ te czynnosci tylko jesli jest taka potrzeba, gdyz wielokrotny montaz i demontaz
moze doprowadzi¢ do zuzycia czy poluzowania uchwytow mocujacych 1 elementéw taczacych.

6.4.1. Demontaz samolotu

W celu zdemontowania samolotu, 2 osoby powinny wykonaé ponizsze czynnosci:

- wyciagnac¢/podnies¢ siedziska obydwu siedzen

- wykrecié $ruby taczace drazki lotek

— (dodatkowo w czeskiej wersji) odlqczyé przewod rurki Pitota

- wykreci¢ nakretke Sruby/szpilki zabezpieczajacej dzwigar/nos$nik skrzydet

- poluzowa¢ mimosrodowa $rube¢/szpilke dzwigara skrzydet obracajac ja o 180 stopni
- wyjac $rubg/szpilkg¢ wzmocnienia Srodkowej czgsci skrzydet

- wysuna¢ srodkowa cze$¢ skrzydet

- zdemontowac przegub/sworzen drazka napedowego klapki wywazajacej (trymera)

- elementy montazowe steru wysokos$ci nalezy wyciagna¢ poprzez otwory w dolnej czesci kadtubu
w kierunku do siebie, a nastgpnie wysunac ster do tytu

6.4.2. Montaz samolotu

W celu zmontowania samolotu, 2 osoby powinny wykona¢ powyzsze czynnosci w odwrotnej
kolejnosci niz podczas demontazu.

UWAGA!

Wszelkie nakretki z pierScieniami z tworzywa sztucznego moga by¢ stosowane jednorazowo.
Nakretki metalowe mozna stosowa¢ maksymalnie 3 razy po Sci$nigciu ich kleszczami.

Po zmontowaniu samolotu, nalezy wykona¢ ponizsze czynnosci:
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- sprawdzi¢ geometrig catej konstrukcji; czy skrzydta i ster nie sa uszkodzone lub nierowno
napigte

- sprawdzi¢, czy klapy 1 lotki poruszaja si¢ swobodnie

- poruszy¢ recznie (rozchustac) skrzydta trzymajac za ich krawedz i sprawdzié, czy nie ma
peknig¢, deformacji lub czy nie stycha¢ jakich§ dziwnych dzwigkow

- przeprowadzi¢ petny przeglad jak przed lotem

6.5. Mycie i czyszczenie samolotu
UWAGA!
Podczas mycia samolotu, zakry¢ rurke Pitota, aby nie dostala si¢ do niej woda

Mycie i1 polerowanie karoserii samolotu sprzyja jego maksymalnym osiagom. Nalezy uzywac
wiasciwych §rodkoéw myjacych do karoserii (jak do samochodéw), zapobiegajacych tarciu (nie
szorujacych). Do czyszczenia powierzchni ostony kabiny pilota, stosowac czyste migkkie reczniki i
Sciereczki z irchy, aby zapobiec zadrapaniom.

Zwroci¢ szczegolng uwage na ostony kot i otwory ssace okapotowania (ostony) silnika, gdyz moze
odktadac si¢ tam trawa, kurz itp.

Do mycia, najlepiej stosowac letnia wodg. My¢ partiami i sukcesywnie wyciera¢ do sucha, aby
zapobiec zaciekom. W celu usunigcia resztek owadow, stosowac odpowiednie srodki takie, jak w
przypadku samochodow.

Raz w miesiacu, wypolerowac samolot w celu ochrony jego karoserii. Mozna stosowac
odpowiednie $rodki ochronne do polerowania lakerow i szkta.

6.6. Inspekcja przed lotem

Inspekcje przed lotem nalezy rozpocza¢ od lewej strony kabiny 1 kontynuowa¢ zgodnie z ruchem
wskazowek zegara. Przed lotem, nalezy dokona¢ przegladu ponizszych elementow:

Oslona kabiny pilota

- sprawdzi¢, czy jest czysta

- sprawdzi¢ stan uszczelek

- sprawdzi¢, czy kabina jest wlasciwie osadzona/umieszczona
- sprawdzi¢, czy elementy zamykajace dzialaja wiasciwie
Kokpit/ Kabina pilota

- upewni¢ sig, ze wszelkie przelaczniki sa w pozycji 'OFF'

- upewni¢ sig, ze elementy sterownize sa wolne ? (wyltaczone ?)
Silnik

- zdjac gorna pokrywe (okapotowanie)

- sprawdzi¢ stan poduszek silnika

- sprawdzi¢ stan wszystkich kabli/przewodéw

- sprawdzi¢ zabezpieczenie (styki) akumulatora
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sprawdzi¢ stan przewodu paliwowego, filtra powietrza 1 uktadu wydechowego
sprawdzi¢ stan elementéw montazowych uktadu wydechowego

sprawdzi¢ stan chtodnicy oleju

sprawdzi¢ stan chlodnicy wody

sprawdzi¢ stan $§wiec i przewoddéw zaptonowych

sprawdzi¢ poziom oleju 1 uzupetic go jesli to konieczne — poziom oleju musi miesci¢ si¢
pomigdzy oznaczeniami minimum a maksimum

sprawdzi¢ poziom ptynu chlodzacego i uzupeic go jesli to konieczne — poziom plynu
chlodzacego musi wynosi¢ 2/3 maksymalnej pojemnosci zbiornika przy zimnym silniku

sprawdzi¢ poziom ptynu hamulcowego i uzupetnic go jesli to konieczne
sprawdzi¢ poziom ptynu w akumulatorze
sprawdzi¢, czy filtr paliwa jest czysty i ewentualnie wymieni¢ go jesli to konieczne

zamkna¢ pokrywe silnika i sprawdzi¢ jej zamocowanie

Wazne:

Zwroci¢ uwagg na ewentualne otarcia na przewodach/wegzach, zwlaszcza w miejscach ich
zabezpieczen lub w miejscach, gdzie tacza si¢ one z metalowmi cz¢$ciami silnika.

W przypadku problemoéw z elementami taczacymi gaznik z silnikiem za pomoca gumowych
przewodow, konieczna moze by¢ wymiana tych elementdéw taczacych, zgodnie z instrukcja silnika.

Jesli przewo6d/waz jest otarty stozkowo, nalezy przyjac, ze otarte fragmenty gumowe mogly
przedostac si¢ do gaznika, a wtedy jego czyszczeniem powinna zajac si¢ osoba wykwalifikowana.

Smiglo

sprawdzi¢ zabezpieczenia
sprawdzi¢ czy nie ma uszkodzen
sprawdzi¢ stan ostony piasty $migta

jesli $migtlo jest nastawiane elektronicznie, sprawdzi¢ prawidtowos¢ dziatania

Kolo przednie

sprawdzi¢ symetrig

sprawdzi¢, czy nie ma znieksztalcen
sprawdzi¢ regulacj¢ 1 rozstaw
sprawdzi¢ stan ostony kota

sprawdzi¢ stan nakretki §ruby zabezpieczajacej przednie koto — oznaczenie z farby wskazuje na
brak ruchu

sprawdzi¢ stan nakrgtek piasty przedniego kota

Opona kola przedniego

sprawdzi¢ stan bieznika opony
sprawdzi¢, czy nie ma pegknig¢, wybrzuszen

sprawdzi¢, czy ci$nienie w oponie wynosi 2.0 KPa

Prawe skrzydlo
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- sprawdzi¢ potaczenia statyczne Srodkowej czgsci skrzydla (po podniesieniu siedzen w kabinie)
- sprawdzi¢ zawiasy i zawleczki/przetyczki klap

- sprawdzi¢ zabezpieczenia klap

- sprawdzi¢ zawiasy 1 zawleczki lotek

sprawdzi¢, czy lotki poruszaja si¢ swobodnie

Prawa strona podwozia

sprawdzi¢ symetri¢ podwozia

- sprawdzi¢ stan pokrywy kot

- sprawdzi¢ hamulce

- sprawdzi¢, czy nie ma znieksztalcen
- sprawdzi¢ regulacje i1 rozstaw

sprawdzi¢ nakretki piast

Opona prawego kola

- sprawdzi¢ stan bieznika opony

- sprawdzi¢, czy nie ma pekni¢¢, wybrzuszen

- sprawdzi¢, czy ci$nienie w oponie wynosi 2.0 KPa
Prawa strona samolotu

- sprawdzi¢ korek paliwa

- sprawdzi¢, czy poszycie nie jest uszkodzone
Czes¢ tylna/ Kadlub

sprawdzi¢, czy ster wysoko$ci/poziomu porusza si¢ swobodnie

- sprawdzi¢ wlasciwe dziatanie klapki wywazajacej (trymer)
- sprawdzi¢ stan poszycia

- sprawdzi¢ zawiasy steru kierunku/pionu

- sprawdzi¢ potozenie steréw wysokosci 1 kierunku (geometrig)
- sprawdzi¢ swobodne poruszanie si¢ obydwu steréw

- sprawdzi¢ stan nitow

- sprawdzi¢ polaczenia wszystkich linek sterowniczych

- sprawdzi¢ stan $rub i nakretek

Lewa strona samolotu

- sprawdzi¢ stan tabliczki informujacej o przegladach (?)

- pozostale — jak w przypadku prawej strony

Lewe skrzydlo

- jak w przypadku prawego skrzydta

Lewa strona podwozia

- jak w przypadku prawej strony podwozia
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Opona lewego kola

jak w przypadku prawej opony

Whnetrze kabiny

sprawdzi¢ czy jest czysto

sprawdzi¢, czy elementy sterownicze poruszaja si¢ swobodnie
sprawdzi¢ wlasciwe dziatanie elementéw sterowniczych
sprawdzi¢ wszystkie taczenia elementéw sterowniczych
sprawdzi¢ wszystkie urzadzenia elektryczne

sprawdzi¢, czy klapy we wszystkich miejscach na obydwu skrzydtach sa rozmieszczone
rOwnomiernie

sprawdzi¢ stan wszystkich $rub i nakrgtek

sprawdzi¢ stan wszystkich polaczen, zawiasow, sprezyn

6.7. Tankowanie paliwa

UWAGA!

Z powodu kompozytowej konstrukcji samolotu, moze wystapi¢ elektrycznos¢ statyczna.

Nalezy upewni¢ si¢, Zze weze paliwowe sg odpowiednio uziemione, aby uniknga¢ zapalenia si¢

paliwa wskutek iskier.

Przy tankowaniu samolotu, nalezy wykona¢ ponizsze czynnosci:

7.

upewnic sig, ze w samolocie nie ma nikogo

upewnic sig, ze w odlegtosci 50m nie ma ptomieni

podczas tankowania nikt nie moze pali¢ papierosow

upewnic sig, ze dostgpna jest gasnica na wypadek pozaru

upewnic sig, ze zostat podtaczony kabel uziemiajacy

upewnic sig, ze kabel uziemienia prawej podpory podwozia styka si¢ z ziemia
upewnic sig, ze uzyte zbiorniki/pojemniki 1 lejki mozna stosowac¢ do paliwa
upewnic sig, ze wszystkie przelaczniki sa w pozycji 'OFF'

zamkna¢ zawor paliwa

otworzy¢ korek paliwa

uzupetnia¢ zbiornik powoli, aby zapobiec wylaniu

podczas tankowania, nie opierac si¢ o samolot, gdyz mozna uszkodzi¢ poszycie
nie stawia¢ zbiornikow/pojemnikow z paliwem na skrzydtach, aby ich nie uszkodzié¢
po zatankowaniu, zabezpieczy¢ korek wlewu paliwa

wytrze¢ plamy po ewentualnym wycieku paliwa

TRWALOSC A OKRESOWA KONSERWACJA

Regularne i1 doktadne przeglady zapewniaja bezpieczna iniezawodna obstugg samolotu. Wszelkie
przeglady musza by¢ udokumentowane w dzienniku/rejestrze poktadowym
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7.1. Gwarancja samolotu i jego czeSci
Na trwatos¢ calego samolotu ma wptyw trwatos¢ trzech jego gtéwnych elementow:

- rama/konstrukcja samolotu

- silnik

- $migtlo

Trwalo$¢ konstrukcji samolotu zalezy od wptywu czynnikéw zewngtrznych podczas lotow. Jesli to
mozliwe, nalezy unika¢ gwattownych manewrdéw oraz lotéw podczas turbulencji. Nie nalezy
demontowac¢ samolotu, jesli nie ma takiej potrzeby, a przy parkowaniu samolot musi by¢
zakotwiony zgodnie z zaleceniami producenta. Jesli to mozliwe, nalezy przechowywaé samolot w

hangarze, aby unikna¢ uszkodzen wskutek dziatania promieni stonecznych, kurzu czy wiatru.
Nalezy regularnie polerowac karoseri¢ przy stosujac wysokiej jakosci $rodki polerujace.

Producent udziela gwarancji na okres 1000 godzin lotu lub 5 lat od daty produkcji. Okres trwatosci
konstrukcji jest nieograniczony.

Smigto musi byé poddawane regularnym przegladom zgodnie z zaleceniami producenta. Na
dtuzszy okres trwatosci $migta ma wptyw unikanie pasow startowych porosnigtych wysoka trawa
badz pokrytych kamieniami, ktére moga uszkodzi¢ krawegdzie $migta.

Jesli chodzi o silnik, nie ma konkretnego okresu trwatosci. Silnik podlega przegladom u producenta
co 1200 godzin lotu.

7.2. Regularne serwisowanie

Przy odbiorze nowego samolotu, nalezy przeprowadzi¢ szczegdtowa inspekcje wlaczajac przeglad
wszelkich elementow silnika i filtra paliwa. Sprawdzi¢ elementy sterownicze, ich potaczenia i
cze$ci mocujace, aby zapobiec ich poluzowaniu podczas transportu

UWAGA!

Po pierwszych 10 (czeska wersja 25) godzinach pracy, nalezy profilaktycznie zmieni¢ filtr
paliwa.

Nie mozna wykluczy¢ ewentualnosci przedostania si¢ pytu lub innych zanieczyszczen do zbiornika
paliwa podczas koncowej fazy montazu. Ten osad moze wydostac si¢ ze zbiornika podczas
poczatkowych lotow. Nalezy sprawdzac¢ stan filtra paliwa co 10 godzin lotu. Zaleca si¢ stosowanie
filtrow w przezroczystej obudowie, dzigki czemu ewentualne zanieczyszczenia beda tatwo
widoczne. Stan filtra nalezy sprawdzac przed kazdym lotem.

Przeglady silnika i konstrukcji samolotu wyszczego6lniono w pkt 6.6.
7.2.1. Okresy smarowania i typy smarow

Nalezy wylacznie stosowaé smary zalecane przez producenta silnika a wyszczegdlnione w
instrukcji silnika. Smar zastosowany przez producenta samolotu bgdzie podany w raporcie dot.
Dostawy samolotu, a takze na etykiecie umieszczonej na gornej pokrywie silnika.

Olej silnikowy nalezy wymienia¢ co 100 godzin lotu.

Do innych elementow wymagajacych smarowania mozna stosowac oleje lub smary do tego
przeznaczone. Do smarowania elementow trudno dostepnych nalezy uzy¢ strzykawki z igla o
szerokiej Srednicy.

Nalezy przestrzega¢ okresdOw smarowania, aby przedtuzy¢ trwalo$¢ ponizszych elementow:
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Element Typ smaru/oleju Czestotliwosé

Podpora przedniego podwozia smar raz w roku

Zawiasy lotek olej przektadniowy co 50 godzin
Gorne 1 dolne zawiasy steru kierunku olej przektadniowy co 50 godzin
Zawiasy steru wysokosci olej przektadniowy co 50 godzin
Laczenia elementdéw sterowniczych olej przektadniowy co 50 godzin
Zawiasy klap olej przektadniowy co 50 godzin

Przy smarowaniu trudno dostgpnych potaczen elementéw sterowniczych nalezy wyciagnac
siedzenia, a w przypadku tylnych potaczen — nalezy wyciagna¢ tylny panel gldéwnego kadtubu
mieszczacy si¢ przed tylnim stabilizatorem.

7.2.2. Obchodzenie si¢ z samolotem na ziemi

W tym celu, samolot jest wyposazony w specjalny uchwyt. Podczas normalnych procedur
konserwacyjnych, nie ma potrzeby umieszcza¢ blokad pod kotami czy stosowa¢ innych podpor.

7.2.3. Demontaz przedniego kola

Do demontazu przedniego kota potrzebne sa 2 osoby. Nalezy przygotowaé wspornik w
odpowiednim miejscu (zgodnie z punktem 7.7.), kliny 1 nakrgtke samozabezpieczajaca M14.

Nalezy wykona¢ ponizsze czynnosci:

- zabezpieczy¢ kota gtownego podwozia klinami po obydwu stronach
- zdja¢ gorna i dolng pokrywe silnika

- poluzowac¢ jedna z nakretek piasty przedniego kota 1 wykrecic ja

- zwolni¢ przednie koto naciskajac na gorna czg$¢ kadlubu w miejscu przed usterzeniem
ogonowym , podeprzec¢ toze silnika w miejscu zgodnie z pkt 7.8.

- wycisna¢ o$ z uwolnionego kota a nastgpnie wyciagna¢ koto

Podczas montazu przedniego kota, nalezy wykona¢ w/w czynnosci w odwrotnej kolejnosci.
Poprzednia nakrgtka powinna by¢ zastapiona nowa i nalezy réwniez oznaczy¢ na kolorowo jej
pozycje na zawiasie.

7.2.4. Demontaz kol glownego podwozia
Do demontazu potrzebne sa 2 osoby. Nalezy przygotowac¢ wspornik, kliny i nakretke
samozabezpieczajaca M14.

zabezpieczy¢ drugie koto gldéwnego podwozia klinami po obydwu stronach

- podnies¢ samolot za skrzydto ze strony demontowanego kota 1 podeprze¢ samolot pod
skrzydtem zgodnie z pkt 7.8

- poluzowa¢ wewngtrzna nakretke szpilki piasty kota, wyciagnac¢ szpilke z podpory (nogi)
podwozia (bez wyciagania szpilki z kotem, gdyz tylnia wewngtrzna $ruba pokrywy piasty
moglaby si¢ zle wykrgcac)

- zdemontowac¢ pokrywg piasty kota zawieszona na trzech srubach M6

- wykreci¢ 2 $ruby ze sprezyna i wewngtrznym szesciokatnym profilem, ktorymi zawor hamulca
aerodynamicznego jest przymocowany do tarczy hamulcowej

- wysuna¢ wewngetrzng ptytke hamulcowa w kierunku na dot i wyciagnac ja z zaworu hamulca

- wyciagna¢ zawor z tarczy hamulcowej wypychajac go do tytu
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- wykreci¢ zewngtrzna nakretke szpilki piasty kota
- zdjac koto z osi

W celu zamontowania két gtownego podwozia, nalezy wykona¢ powyzsze czynnosci w odwrotne;]
kolejnosci.

7.2.5. Naprawa ogumienia

Nie nalezy stosowa¢ ptynnych srodkoéw do naprawy opon, ktore wymagatyby 30-minutowego
obracania kotem, aby nabraly swoich wiasciwosci, gdyz nie mozna zagwarantowac tyle czasu. Poza
tym $rodki te moga osadzi¢ si¢ na powierzchni opony 1 wywota¢ drgania zaraz po starcie samolotu.
W przypadku przebicia, zaleca si¢ wymiang uszkodzonej opony niz jej naprawg.

7.2.6. Napigcie ukladu elektrycznego

Samolot wyposazono w instalacje elektryczna dwuprzewodowa o napigciu 12V. Niektoére
urzadzenia, jak np. Radio, maja wbudowany bezpiecznik, jednak nie ma przerywaczy czy
bezpiecznikow gtownej instalacji. Kazdy gtéwny wytacznik dziala jako bezpiecznik.

W normalnych warunkach, jesli spada napigcie podczas wilaczania urzadzen, np., podczas transmisji
radiowej, czy nastawiania skoku §migta, nalezy sprawdzi¢ stan stykow przy akumulatorze (czy sa
czyste i czy nie koroduja) oraz poziom elektrolitu. Jesli nadal wystepuje spadek napigcia, nalezy
sprawdzi¢ calq instalacj¢ elektryczna lub zwrdcic si¢ do odpowiedniego serwisu.

7.2.7. Tolerancja i ustawianie wartosci
Odlegtos¢ elektrod §wiec iskrowych 0,7 mm
Cisnienie przy nadmuchiwaniu opon 0,2 mPa (2 atm)

7.2.8. Konstrukcja nosna i podrzedna

Skrzydta, usterzenie ogonowe i1 kadtub uwaza si¢ za konstrukcje no$na. Z nie no$na konstrukcj¢
uwaza si¢ gorna i dolna pokrywge silnika, pokrywy kot podwozia oraz ostong aerodynamiczna
przedniej podpory podwozia.

Nie nalezy modyfikowa¢ czy naprawia¢ konstrukcji no$nej bez wczesniejszej konsultacji z
producentem samolotu

7.2.9. Montaz samolotu

Do montazu/demontazu nie potrzeba stosowac specjalnych narzedzi. Wystarcza standardowe
narzedzia warsztatowe

7.2.10. Specjalne narzedzia

Na wyposazeniu samolotu znajduje si¢ klucz do §wiec. Nie ma potrzeby stosowania innych
przyrzadow podczas konserwacji samolotu

7.2.11. Materialy przy drobnych naprawach powierzchni samolotu

Ze wzgledu na typ konstrukcji, mozna dokonaé jedynie drobnych napraw powierzchni samolotu. W
tym celu nalezy stosowac jedynie 2-sktadnikowa masg uszczelniajaca (zywicg). Nalezy oczyscic 1
odthusci¢ powierzchnig za pomoca benzyny i uszczelni¢ masa przygotowana zgodnie z instrukcja
uzycia. Po stwardnieniu masy, zeszlifowaé i pomalowaé powierzchnig

7.2.12. Wymiana filtra paliwa w przedziale silnikowym
Filtr paliwa nalezy regularnie sprawdzac, czy nie jest zanieczyszczony 1 wymieniac jesli jest taka
potrzeba. Ze wzgledu na ewentualne drobinki, jakie moga osadzi¢ si¢ w zbiorniku paliwa po jego
montazu, pierwsza wymiana filtra powinna nastapi¢ po ok. 12 godzinach lotu, a nast¢pnie co 50
godzin.
UWAGA!

Nalezy wymienic filtr paliwa przy zimnym silniku wedlug ponizszych instrukcji:
- zamkna¢ zawor paliwa
- zdja¢ gdérna pokrywe silnika
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- poluzowa¢ obejmy zaciskowe na przewodach na obydwu koncach filtra paliwa (pozostawiajac

obejmy na przewodach)
- wyjac filtr lekko przekrgcajac przewody i uwazac, aby nie rozla¢ zbyt duzej ilosci paliwa
- wymieni¢ filtr
- potaczy¢ przewody paliwowe z nowym filtrem i sprawdzi¢, czy sa zamocowane szczelnie
- nasuna¢ obejmy na przewody i zacisnaé je
- otworzy¢ zawor paliwa
- uruchomi¢ silnik i pozostawi¢ go na chodzie przez 5 minut na biegu jatowym
- upewnic sig, ze filtr zostal napetniony paliwem a silnik pracuje rownomiernie
- natozy¢ pokrywg silnika
Uwaga: Jesli podczas wymiany paliwa, nie zamknie si¢ zaworu paliwa, duze ilosci paliwa
przedostang si¢ do przewodow 1 bgda sptywac z powrotem do zbiornika, co utrudni uruchomienie
silnika

UWAGA!
Po wymianie filtra, nalezy przed lotem upewnic sig, czy silnik pracuje bez zarzutow.

7.2.13. Serwisowanie smigla SR 2000 Woodcomp

Co 10 godzin lotu, nalezy sprawdza¢ wizualnie stan topat $migta, ich krawedzi, piasty Smigla i jej
ostony, a takze czyS$ci¢ je lagodnymi $rodkami nie §ciernymi i anty-korozyjnymi.

7.3. Serwis gwarancyjny

Po 25 godzinach lotu autoryzowana stacja obstugi dokonuje przegladu gwarancyjnego.
Przeprowadza si¢ petna inspekcje samolotu i czastkowa inspekcj¢ silnika wlaczajac wymiang oleju i
filtra oleju.

7.4. Przeglady okresowe co 50 godzin

Co 45-55 godzin lotu nalezy dokona¢ ponizszych przegladow:

- pelnej inspekcji przed lotem

- przegladu stanu uchwytow mocujacych, nitow, nakretek i srub

- przegladu wnetrza kadtubu

- przegladu stanu uktadu paliwowego — czy nie ma wyciekow, stan elementéw monatzowych,
czystos¢ filtrow

- przegladu toza silnika i elementéw montazowych

- przegladu uktadu hamulcowego i jego dziatania

- przegladu silnika zgodnie z zaleceniami producenta

7.5. Przeglady okresowe co 100 godzin

Co 95-105 godzin lotu lub co 12 m-cy od ostatniej inspekcji, wiasciciel samolotu lub wyznaczona
osoba musi dokona¢ ponizszych przegladow:

- przeglad jak po 50 godzinach lotu

- sprawdzenie stanu konstrukcji samolotu i dokonanie ewentualnych napraw

- sprawdzenie stanu ostony kabiny pilota, wypolerowanie jej i dokonanie ewentualnej naprawy
- sprawdzi¢ elementy sterownicze i linki pod katem zuzycia czy uszkodzen

- dokonac¢ przegladu silnika zgodnie z zaleceniami producenta

- wykonac¢ lot testowy

7.6. Przeglady okresowe co 200 godzin
Przeglad jak co 100 godzin lotu + wymiana $wiec iskrowych

7.7. Kontrola techniczna co 300 godzin
Tego przegladu dokonuje si¢ co 295-305 godzin lotu lub po 3 latach uzywania samolotu. Dokonuje
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si¢ badan diagnostycznych narazonych na nacisk elementow konstrukcji, a szczegdtowy jej zakres
podano w wewngtrznym regulaminie producenta wedtug stanu rzeczy. Ponizej podstawowe
czynnosci, jakie nalezy wykonac:
- przeglad jak po 100 godzinach lotu
- wymontowanie $migla i silnika
- przeglad konstrukeji
- przeglad wnetrza kadtubu i kabiny
- peha inspekcja catej zewngtrznej konstrukeji
- przeglad uktadu sterowniczego
- planowa wymiana poszczegdlnych czegsci
- lot testowy
UWAGA!
Powyzszego przegladu dokonuje wylacznie stacja obstugi producenta

7.8. Miejsca przylozenia dzwignika w samolocie

Dolna podpora silnika zostala zaprojektowana ze specjalnymi miejscami przylozenia dzwignika, w
miejscu gdzie toze silnika zbiega si¢ ze $ciang kadtubu. Utatwia to podniesienie przedniego kota,
przy $ciagnigtej dolnej pokrywie silnika.

Korzystajac z tych miejsc podczas podnoszenia samolotu, nalezy upewnic sig, czy kota gtownego
podwozia sa zabezpieczone, aby uniknac¢ osunigcie si¢ samolotu z podnosnika.

Kota gtownego podwozia mozna podnies¢ umieszczajac podpory pod skrzydtami w odlegtosci 190
cm od kadtubu. Podpory musza zapewnic¢ roztozenie sity cigzkosci na powierzchni 100 mm szer. X
1000 mm dt. Podktadka filcowa o grubosci 20 mm powinna zapewni¢ roztozenie ci¢zaru przy
podporze, a takze zapobiec uszkodzeniu powierzchni skrzydta.

7.9. Spis oznaczen i ich rozmieszczenie

Na powierzchni samolotu zostaty rozmieszczone ponizsze tabliczki z oznaczeniami:

- dane producenta konstrukcji, numer seryjny konstrukcji — po lewej wewngtrznej stronie kadtubu,
za siedzeniem pilota

dane techniczne samolotu i ograniczenia — po lewej stronie kabiny

dane dot., maksymalnej dozwolonej masy, pojemnosci paliwa — po lewej stronie kabiny z przodu

dane dot., stosowanego oleju silnikowego — na gérnej pokrywie silnika przy korku olejowym

8. NAPRAWY SAMOLOTU

8.1. Wymiana Srub i nakretek

Uszkodzone lub zardzewiate nakrgtki i1 §ruby nalezy jak najszybciej wymieni¢. W przypadku
uszkodzenia gwintu, nalezy wymieni¢ zarowno nakretke jak i sSrubg. Wymienione elementy musza
by¢ tego samego typu i jakoSci.

Nakretki zabezpieczajace z tworzywa mozna stosowac wytacznie jednorazowo i nalezy je
wymieni¢ przy wymianie $rub i pozostatych nakrgtek. Nakretki metalowe mozna stosowac 3-
krotnie do momentu ich wymiany, zawsze musza by¢ odpowiednio zabezpieczone

8.2. Wymiana polaczen nitowych

W przypadku uszkodzenia potaczen nitowych, nalezy je wymieni¢. Nowe nity musza by¢ tego
samego rodzaju i1 jakosci. Po ich wymianie, nalezy sprawdzi¢ stan nitowanej powierzchni. Jesli
powierzchnia jest uszkodzona, nalezy skonsultowac¢ si¢ z producentem.
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8.3. Naprawy ukladu sterowniczego

W przypadku uszkodzenia lub deformacji elementéw uktadu sterowniczego: kolumn, taczen, linek,
tozysk itp., nie wolno ich naprawia¢ lecz natychmiast wymieni¢ na nowe.

Poszczegblne czgsci mozna wymieni¢ jedynie na czgsci oryginalne dostarczone przez producenta.
Wszelkie naprawy elementow sterowniczych moga by¢ dokonane przez autoryzowana stacje, a
samolot musi przejs¢ lot testowy wykonany przez odpowiednio wykwalifikowanego pilota zanim
przywroci sig¢ go do lotow.

8.4. Naprawa kadlubu

Drobne uszkodzenia mozna naprawi¢ stosuja¢ mase¢ uszczelniajaca, ktora nalezy nastgpnie
zeszlifowac 1 pomalowaé¢. Mozna dokona¢ naprawy w przypadku perforacji poszycia samolotu w
miejscach takich jak: dolna pokrywa silnika, pokrywy kota przedniego i kot gtdéwnego podwozia,
naktadajac pojedyncza lub podwdjna warstwg laminatu na uszkodzone miejsce, po czym
zeszlifowac resztki i pomalowac. Nalezy uszczelni¢ powierzchni¢ odpowiednia masa zgodnie z
instrukcja uzycia.

W przypadku uszkodzen pozostatych miejsc kadlubu, nalezy skonsultowac si¢ z producentem
konstrukcji.

8.5. Naprawa ukladu paliwowego

Wszelkie usterki, uszkodzenia czy wycieki w uktadzie paliwowym nalezy usuna¢ natychmiast.
Drobne naprawy typu: zacis$nigcie obejm przewodow paliwowych, czyszczenie filtrow itp., moga
by¢ wykonane przez wilasciciela samolotu. Wigkszych napraw dokonuje autoryzowana stacja
obstugi.

8.6. Naprawy silnika

Wszelkie naprawy silnika musza by¢ wykonane przez autoryzowana stacj¢ obstugi. Usterki silnika
mozna zdiagnozowac poprzez nietypowe dzwigki, nasilone drgania, wahania w obrotach silnika,
przerwy w zaplonie, obnizone osiagi, nietypowy zapach, problemy z uruchomieniem silnika itp.

8.7. Naprawy elektroniki i przyrzadow
W przypadku usterki elektrycznej, wtasciciel moze dokona¢ drobnych napraw takich jak:
natadowanie akumulatora, wyczyszczenie stykow, naprawa lub wymiana uszkodzonych kabli i
linek. Wigkszych napraw elektryki i pozostatych urzadzen dokonuje autoryzowana stacja obstugi.
UWAGA!
Wszystkie naprawy nalezy udokumentowaé w rejestrze pokladowym. Nalezy poinformowa¢
producenta o wszelkich powaznych uszkodzeniach majacych wplyw na stabilno$¢ konstrukeji.

8.8. Kontrola ukladu elektrycznego

Nalezy sprawdzi¢ stan wszystkich koncowek kabli, pod katem zabezpieczenia, zuzycia, korozji.
Przed lotem, wymieni¢ skorodowane lub zniszczone kable. O zniszczeniu lub korozji moga
swiadczy¢ rdzawy nalot na koncoéwkach, oraz stopiona, poluzowana lub peknigta izolacja, czy
rozlaczone lub wystajace kable.

Nalezy upewnic sig, ze przewody zaptonowe sa odpowiednio potaczone ze swiecami. W przypadku
ich poluzowania, kable moga si¢ przepali¢ lub stopi¢, a to zaktoci prace silnika.

Sprawdzi¢ poziom elektrolitu w kazdej komorze akumulatora i uzupeli¢ woda destylowana, jesli
to konieczne. Nalezy regularnie dotadowywac¢ akumulator, jesli przez dtuzszy czas nie korzysta si¢
z samolotu.

9. KONSERWACJA SILNIKA ROTAX 912, 9128, 914
Gltowne zasady dotyczace konserwacji silnika Rotax, jakimi nalezy si¢ kierowac, sa zawarte w
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instrukcji silnika dostarczonej wilascicielowi wraz z samolotem.

Silnik nalezy utrzymaé w czystos$ci i regularnie dokonywac jego przegladow czy nie ma wyciekow
oleju lub innych oznak uszkodzen.

Powaznych przegladow silnika dokonuje wytacznie autoryzowana stacja obstugi.

Niniejsza instrukcja podaje jedynie podstawowe czynnosci, jakie nalezy przeprowadzi¢ w
przypadku konserwacji silnika Rotax.

9.1. Uzupelnianie oleju

Filtr oleju nalezy wymienia¢ za kazdym razem, kiedy nastgpuje wymiana oleju. Ta czynno$¢ nalezy
wykonac¢ po pierwszych 25 godzinach lotu, a nastgpnie co 100 godzin lub co 12 miesigcy. Dotyczy
to zarowno oleju silnikowego jak i1 skrzyni biegow.

[lo$¢ oleju potrzebna do pelnej wymiany to 3 litry.

Zgodnie z instrukcja silnika Rotax 912/914, po kazdej wymianie oleju, nalezy otworzy¢ stary filtr 1
sprawdzi¢, czy wewnatrz nie znajduja si¢ jakies zanieczyszczenia typu metaliczne drobinki, ktére
moglyby sugerowac zuzycie silnika lub ewentualna usterke silnika. Zalecamy, aby
wykwalifikowana osoba dokonata tej analizy.

9.2. Swiece iskrowe

Przegladu i czyszczenia $wiec iskrowych nalezy dokonywaé co 100 godzin lotu lub w przypadkach,
gdy wystepuje problem z uruchomieniem silnika. Odlegtos¢ elektrod nalezy ustawi¢ na 0.7 mm lub
zgodnie z informacja w instrukc;ji silnika.

Osad na $wiecach lub ich odbarwienie moga sugerowac anomalie silnika typu poluzowane zawory,
niewlasciwy sktad mieszanki, zanieczyszczony filtr powietrza lub niewlasciwe temperatury pracy
silnika. Wtasciwy kolor §wiecy to jasno-brazowy. Dalsze informacje dostepne sa w instrukcji
silnika.

Swiece iskrowe nalezy wymieniaé co 200 godzin lotu lub w przypadku ich uszkodzenia lub
zuzycia.

Podczas montowania nowych §wiec, Rotax zaleca pokrycie gwintu §wiecy specjalna pasta
zapewniajaca lepsze przewodzenie ciepta pomigdzy §wieca a glowica cylindra.

9.3. Plyn chlodniczy
Nalezy stosowac ptyn wylacznie o dodatkach anty-korozyjnych i przeznaczonych do blokow silnika
z aluminium. Nie nalezy stosowac za bardzo skoncentrowanych ptynéw, zgodnie z zaleceniami
producenta, aby nie uszkodzi¢ uktadu chtodzacego.
Regularnie sprawdza¢ poziom plynu chtodzacego i wymienia¢ go na poczatku sezonu zimowego 1
letniego.

UWAGA!

Aby unikna¢ powaznych poparzen, nie otwiera¢ zbiornika wyrownawczego jesli jest goracy
W celu wymiany ptynu chtodzacego, nalezy zdja¢ korek zbiornika wyréwnawczego, poluzowac
dolna $rubg zabezpieczajaca (z pier§cieniem uszczelniajacym) pompy wodnej 1 odlaczy¢ gumowy
przewod chtodnicy (umieszczony ponizej silnika), aby wyla¢ ptyn. Po oproznieniu uktadu z ptynu
chlodzacego, natychmiast podtaczy¢ przewod i zacisnaé go.

Wymieniajac ptyn chlodzacy, nalezy rowniez wymieni¢ pierscien uszczelniajacy (o-ring) pod
pompa wodna i1 dokreci¢ srubg wg momentu obrotowego 10Nm.

Aby uzupetnié¢ poziom ptynu chtodzacego, nalezy go dola¢ bezposrednio przez gorny otwor
zbiornika.

9.4. Trwalos¢ uzytkowa samolotu, przeglady i inspekcje techniczne silnika

Nalezy dokonywa¢ okresowych przegladow silnika co 25, 50, 100 1 200 godzin lotu (tolerancja +/-
10 godzin, czego nie wolno sumowac). Przeglad jak co 100 godzin, nalezy réwniez przeprowadzic¢
raz w roku, niezaleznie od wylatanych godzin.

Przeglad jak co 25 godzin, nalezy przeprowadzi¢ na nowym silniku czy po kapitalnym remoncie.
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Dalsze informacje dostgpne sa w instrukcji silnika, ktora jest przeznaczona do stosowania przez
wykwalifikowane osoby zajmujace si¢ serwisowaniem silnika.
Olej i filtr oleju nalezy wymienia¢ przy okazji przegladu przeprowadzanego co 25 godzin.
Producent nie zaleca dokonywac przegladu silnika po 50 godzinach, z wyjatkiem silnikow
napedzanych AVGAS, gdzie olej wymienia sig¢ co 50 godzin.
UWAGA!
Po kazdej wymianie filtra oleju, nalezy otworzy¢ stary filtr i dokladnie sprawdzié, czy
wewnatrz nie znajdujg si¢ jakie$ zanieczyszczenia typu metaliczne drobinki, ktore moglyby
sugerowac zuzycie silnika lub ewentualna jego usterke.
Niektoére czynnosci, jakie trzeba przeprowadzi¢ podczas przegladow po 100 1 200 godzinach lotu
wykonuja tylko wykwalifikowane osoby w stacji obstugi. Zaleca sig, aby to byl personel
producenta silnika lub osoby wyznaczone przez niego.
Gwarancja silnika uzalezniona jest od Scislego stosowania si¢ do zasad zawartych w instrukcji
silnika oraz zalecen zawartych w niniejszej instrukcji samolotu. Zaleca si¢, aby w okresie
gwarancji, wszelkie przeglady byly dokonywane przez autoryzowang stacj¢ obstugi lub
odpowiednio wykwalifikowang osobeg.

9.5. Trwalos¢ elementow gumowych silnika

Wszelkie elementy gumowe stosowane wokot silnika, wlaczajac poduszki, nalezy wymieniaé co 5
lat. Nalezy tego dokona¢ niezaleznie od ich stanu. Wymiany dokonuje wylacznie autoryzowana
stacja obshugi wyznaczona przez producenta silnika.
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